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Presentación

Dentro de la agenda que definió Ia Corporación Andina de Fornento para colaborar
con una mayor y más productiva inserción de sits paIses accionistas en Ia nueva eco
noinla global, ocupan lugar prioritario la dotación de infraestructura sostenible y el
rnejorainiento de la logIstica, dada Ia decisiva contribución que encierran estas areas
para el incrernento de la cornpetitividad y Ia integración.

Desde hace cast una década, la Corporación se surnó activarnente y con una vision
integral a Ia tarea de unir fisicamente a la regiOn latinoarnericana, reservorio de una
geografia que si bien por ser nitty diversa crea ciertas barreras naturales, encierra al
mismo tiempo enormes potencialidades. La incorporaciOn de la CAF a esta tarea —a
través de tin plan de acciOn coherente y sustentable— se produjo en forma concertada

y selectiva e incluyO su participación en varias iniciativas de alta importancia —en
especial en los sectores del transporte, la energia y las teleconiunicaciones—, con elfin
de atraer la participaciOn privada y las inversiones, en tin marco de competitividad y
sostenibilidad,

El rol catalItico de la CAF ha sido importante en la canalización de recursos destina
dos a la ejecución de diversos proyectos pthblicos y privados de infraestructura
—esenciales para el desarrollo nacional y regional—, asI como sit apoyo a través de
operaciones de cooperaciOn técnica que han colaborado en la identficaciOn de los
proyectos prioritarios por parte de los gobiernos y propiciado Ia acciOn mancomuna
da en Ia infraestructura y logIstica.

En este contexto, tin aporte de singular importancia lo constituye la realizaciOn —con
el con curso de distinguidos profesionales e instituciones— de exhaustivos estudios
contentivos de enfoques consistentes y planteamientos técnicos pragmáticos, desti
nados a contribuir a Ia elitninaciOn de los “cuellos de botella” que suelen dificultar
los avances en esta inateria y que inuchas veces no dernandan mayores inversiones
para ser solucionados, sino más bien voluntad polItica e interacciOn por parte de los
gobiernos, trabajo inancornunado entre los sectores páblico y privado, y la participa
dOn de los actores directos que circulan por estos vasos comunicantes de Ia infraes
tructura, incluyendo empresas e instituciones.

El presente estudio: Transporte sin fronteras, analiza Ia situaciOn actual y las perspecti
vas del transporte internacional de carga por carretera en los palses que integran Ia
Corn unidad Andina de Naciones, aunque también incluye Ia probletnática del trans
porte interno por constituir el mayor volutnen de actividad del sedtor Por ser tin
tema de alta complejidad y trascendencia para el futuro de Ia competitividad de la
regiOn andina, no se pretende en este documento contar con todas las soluciones, sino
cumplir el propOsito de despertar tin claro interés e imprimir un mayor dinamismno al



sector, med/ante ci apoyo a propuestas técnicas y objetivas que conduzcan a negocia
clones concretas para Ia artnonización de normas y reglarnentos, estándares técnicos
y habilitación de recursos hutnanos, equipos y etnpresas relacionadas.

En bthsqueda de una propuesta independiente y altatnente calificada, dadas las di
inensiones poilticas, jurIdicas, socioeconótnicas y tecnológicas que este tetna encie
rra y la coinpiejidad que exhibe especialmente a nivel fronterizo, la CAF contrató a
un grupo de consultores de la Universidad Politécnica de Valencia (UFV) —prestigio
sa institución acadérnica y páblica de Espafla, especializada en transporte y logIstica,
y con varios centros en Latinoamérica— que trabajó conjuntarnente con profesiona
les pertenecientes a los paIses andinos.

Mis agradecitnientos a todos ellos por unir esfuerzos para trazar los términos de
referenda, crear bases de datos, organ izar la logIstica del estudio y realizar el trabajo
de catnpo, siempre acompauiados de la SecretarIa General de Ia Comunidad And/na
que desde ci principio participé activatnente en la terndtica conceptual. Resultó de
grati apoyo Ia experiencia de Ia UPV en cuanto a Ia inserción de Espaila en la Cornu
nidad Europea, pues perrnitió ver las situaciones atinentes a nuestros paises desde
una perspectiva histórica, elernento que genera mayor credibilidad en las soluciones
que se presentan y nos permite visualizar los probletnas con el optirnismo de quienes
ya los superaron en ci pasado.

Deseo hacer extensivo ci reconocirniento no solo a estos distinguidos profesionales,
sino tatnbién a las personas, instituciones y empresas que aportaron datos y reflexio
ties en torno al tetna, ya que sin su participaciOn no podrIarnos haber arribado a Ia
fase de divulgaciOn de este estudio que sin duda es una gran contribuciOn al desarro
lb sostenible de los palses de la region.
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1.1 Objetivos de estudo
La Corporacion Andina de Fomento (CAF) decidió Ilevar a cabo un estudio sobre “La
situación actual y las perspectivas del transporte intei-nacionai de carga por carretera en Ia
Comunidad Andina de Naciones”, eon ci objeto de hacer un análisis completo de Ia situa
ción en Ia que se encuentra este sector y abordar los problemas del tránsito en los principa
les pasos fronterizos.

El equipo de trabajo responsable de Ia reaIización del estudio estuvo conformado por einco
especialistas tie la Universidad Politécnica de Valencia (UPV):

Doctor Ingeniero Industrial Salvador Capuz Rizo (Codirector)
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos Pedro Coca Castaflo (Codireetor)
Doctor Ingeniero Agrónomo Rañl Compés Lopez
Ingeniero Industrial Raquel Escribano Aicaide
Ingeniero Industrial Miguel Caballero Andrés

Adicionalmente, se contó con Ia participación tie los siguientes expertos nacionales de los
paIses miembros de la Comunidad Andina de Naciones (CAN):

Doctor Hector Maldonado Lira (Coordinador en representación de Ia CAF)
Ingeniero José Vásquez Blacud (Bolivia)
Abogado Carlos H. Castrillon Trujillo (Colombia)
Licenciado Juan Francisco Ballén Mancero (Ecuador)
Licenciado José Arturo Aifaro Montoya (Peré)
ingeniero Civil Francisco Barrios Rivas (Venezuela)
Economista Daniel Navas Gómez (Venezuela)

La naturaleza e intensidad de los problemas que aquejan al transporte internacional de carga
por earretera entre los paises andinos aconsejó realizar un trabajo dc campo exhaustivo que
permitió conocer en profundidad tanto lo que estd ocurriendo en las capitales como en las
fronteras, asi como ci punto de vista dc los actores püblicos y privados que participan e
influyen en esta actividad. Este trabajo dc campo se efectuo en dos perIodos de tiempo,
comprendidos entre ci 5 de febrero y clii de marzo de 2000 y entre el 29 de marzo y el 29 de
abril de 2000. Durante el mismo, se visitó:
a) Capitales: Bogota, Caracas, La Paz, Lima y Quito.
b) Otras ciudades: Cñcuta (Colombia), Guayaquil (Ecuador), Machala (Ecuador), Maracaibo

(Venezuela), San Cristóbal (Venezuela), Santa Cruz (Bolivia) y Valencia (Venezuela).
c) Fronteras:

Paraguachón-Maicao (Venezuela-Colombia)
• San Antonio del Táchira-Urefla-Cdcuta (Venezuela-Colombia)
• Ipiales-Tulcán (Colombia-Ecuador)
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1 .2 Estructura y contenido• Huaquillas-Aguas Verdes (Ecuador-Perñ)
• Desaguadero (Peru-Bolivia).

En ci conjunto de los paises andinos, ci equipo de trabajo ha mantenido un total de 96

reuniones con 267 interlocutores pertenecientes a los organismos de la Administración

que tienen competencias en Ia aprobación y aplicación de las normas que inciden en Ia

actividad de las empresas de transporte (infraestructura, comercio exterior, Cancilleria,

transporte terrestre, etc.); con las empresas de transporte mismas, sus asociaciones y

federaciones; con los generadores de carga y las instituciones que representan o canali

zan sus intereses, tales como cámaras de comercio y asociaciones de exportadores; y

con agencias de aduanas.

En el trabajo de campo investigó las dificultades que encuentra Ia aplicación de Ia normativa

andina sobre transporte internacional de carga por carretera, pero tambidn todos aquellos

factorcs que son susceptibles de convertirse en obstáculos tanto para ci comercio intra

regional como para el proceso de integración mismo, principalmente Ia dotación de

infraestructuras y el funcionamiento de los servicios pñblicos de inspección y control en

frontera (aduanas, sanidad, migración, etc), que en algunos casos pueden convertirse en ba

rreras tanto o más costosas que las generadas por el sector del transporte mismo.

Los problemas del transporte internacional de carga por carretera en Ia CAN son Ia conse

cuencia de un conflicto que enfrenta a los sectores del transporte —en su totalidad o solo a

algunos de sus componentes— de algunos de sus paises miembros y del que no están ausentes

las respectivas administraciones püblicas. La comprensiOn de las dificultades existentes para

aceptar las consecuencias de Ia existencia de un mercado más abierto para Ia prestación de

este servicio exige un análisis de las condiciones en las que se efectña Ia competencia. Este

anáiisis debe considerar explicitarnente tanto el marco institucional que define sus reglas de

juego como las caracteristicas de los agentes que operan en ellos. El marco institucional para

Ia prestaciOn de servicios de transporte viene dado fundamentalmente por:

a) Las normas andinas sobre transporte y tránsito aduanero internacional y su aplicación.

b) Las normas nacionales sobre transporte y las que influyen en las caracterIsticas de las

empresas que se dedican a esta actividad y en los costos que soportan, lo que incluye no

sOlo ci precio de los factores de roducción sino tambidn sus derechos y obligaciones

fiscales y sociales.
c) Los organismos pOblicos reguladores y encargados de aplicar normas, su constitución y

funcionamiento, su coordinación interna y externa.

El funcionamiento del mercado andino de servicios de transporte internacional de carga por

carretera depende, además, de:
a) El nümero y tamaflo de las empresas, Ia antiguedad y capacidad dc su parque automotor

b) La naturaleza juridica y las cstrategias de las empresas

c) Sus costos y los fletes que ofertan

d) Los intercambios comerciales bilaterales
e) El nivei de forrnaciOn de los choferes y gerentes
f) Los niveles de seguridad en las carreteras.

El trabajo se estructura en siete capItulos, un resumen ejecutivo y siete anexos.

El primer capItulo hace especial énfasis en el trabajo de campo que ha consistido en un
conjunto de entrevistas mantenidas con 267 interlocutores procedentes tanto de las Admi
nistraciones como del sector privado (cargadores y transportistas) y de todos los Paises Miem
bros de Ia CAN. Quedan igualmente reflejados los antecedentes existentes que han dado pie
a Ia reahzaciOn de este trabajo.

El segundo capItulo, ci más extenso del informe, hace un repaso de Ia situaciOn actual desde
cuatro perspectivas distintas: la IogIstica, Ia económica, Ia juridica y desde el análisis de
riesgos. En todos los puntos (salvo aquellos en que no ha sido posible conseguir informa
ción de algñn pais en concreto) se ha diferenciado Ia informaciOn relativa a cada pais pro
curando hacer, como resumen, un cuadro comparativo de los cinco paises.

Una de las mayores preocupaciones en ci seno de Ia CAN, fruto de Ia cual nacen impor
tantes lmneas de actuaciOn de Ia CAF, es Ia situación de las fronteras entre los cinco paises.
A ello se dedica ci capituio tercero haciendo una descripción de las instalaciones en fronte
ra y de las economias, tanto formales como informales, que operan en estas zonas. Queda
reflejada Ia situación de los Centros Nacionales de Atención en Frontera (CENAF) asI
como de los Centros Binacionales (CEBAF) y su grado de desarrollo.

En ci capitulo cuarto se presenta Ia visiOn sociopoiItica de Ia problemática del transporte.
Se describe Ia estructura administrativa en materia de transportes de los distintos paises,
asi como Ia estructura asociativa desde Ia perspectiva tanto empresarial como social. Por
Oltimo, se hace una especial referencia a los transportistas individuales y sus especificidades.

El capItulo quinto está dedicado, por completo, a Ia cualificaciOn profesional en ci sector
del transporte por carretera estableciendo, como en capitulos anteriores, un comparativo
entre los distintos paises miembros. En este capitulo se inciuye un punto en el que se aporta
Ia experiencia espaflola en esta materia.

El proceso de integraciOn en Ia Comunidad Andina no es un proceso aislado. Discurre en
paralelo a otros procesos de integraciOn tanto en el continente americano como en otros
lugares del mundo. El capitulo sexto se dedica a describir, con Ia intenciOn de presentar
referencias alternativas, los procesos de integraciOn en el seno de Ia UniOn Europea y en el
MERCOS UR.

El capitulo séptimo recoge el fruto principal del trabajo y establece un conjunto de conside
raciones y recomendaciones, dividiendo éstas en cuatro apartados. El capItulo concluye
con una serie de propuestas que deben ser acometidas en ci corto plazo y con una pro
puesta de contenidos en materia de transporte terrestre de carga para un hipotético Libro
Bianco sobre Ia Politica Comün de Transportes en Ia Subregion Andina.

Para completar ci informe hay incluidos varios anexos que recogen las instituciones visi
tadas, las personas entrevistadas, informaciOn bibliográfica y de prensa, relaciOn de di
recciones en Internet, relaciOn de iegislaciOn consultada, informaciOn adicional sobre Ia
formaciOn profesional y abreviaturas utilizadas.

13’:



1 .3 Antecedentes
El desarrollo de un eficaz y moderno transporte intemacional de mercancias por carretera
ha sido para Ia CAN, desde su nacimiento, una constante preocupación debido a su impor
tancia para el impulso y clesarrollo del comercio entre los distintos paises miembros. En
agosto de 1972, la CAN emitió Ia primera de las decisiones que versan sobre ci transporte
internacional, Ia Decision 56 ‘Transporte Internacional por Carretera” que en noviembre de
1989 serIa sustituida por la DecisiOn 257 “Transporte Internacional de Mercanclas por
Carretera”. Posteriormente, en octubre de 1990, se emitiO Ia DecisiOn 271 Sistema Andino

de Carreteras” que establecla los cruces de frontera, asi como los ejes viales que se consi
deran más recomendables para desarrollar el transporte intemacional.

La entrada en pleno funcionamiento de la Zona de Libre Comercio entre Bolivia, Colom

bia, Ecuador y Venezuela el 31 de enero de 1993, produjo un incremento considerable del
intercamblo comercial entre los distintos paises, que era efectuado flindamentalmente utili
zando ci transporte terrestre por carretera, lo que favoreciO su crecimiento. Esto impulsO a

Ia CAN a realizar una modernizaciOn del marco normativo que permitiera regular adecua
damente el mercado del transporte y volver más dinámica Ia competencia; de esta forma
surgió Ia DecisiOn 399 “Transporte Internacional de Mercanclas por Carretera”.

La DecisiOn 399, junto con las resoluciones 272 y 300 que, entre otras, Ia desarrollan y
complementan, establece las condiciones para Ia libre prestación del servicio de transporte
internacional de carga por carretera entre los paises andinos, sin más restricciones que Ia

prohibición del cabotaje. Considera que este servicio es “una ayuda eficaz” y “una herra

mienta valiosa” y que los principios que determinan su oferta son “la libertad de operación,

el acceso al mercado, el trato nacional, Ia transparencia, Ia no discriminaciOn, Ia igualdad de
tratamiento legal, Ia libre competencia y Ia naciOn más favorecida” (art. 3).

Todo este desarrollo normativo en materia de transporte ha encontrado Ia oposición, más o

menos declarada, de importantes sectores del transporte andino que debido a Ia falta de
armonizaciOn de las polIticas de transporte entre los distintos paises, asi como a Ia existen

cia de otros factores (inseguridad en las carreteras), ha Ilevado al incumplimiento de Ia
Decision 399. Este incumplimiento se ha produeido, bien por intervenciOn estatal a raiz de

un conflicto con los transportistas defrontera (Resoluciones Interministeriales venezolanas
imponiendo el transbordo en la frontera), por coacción de los gremios de transportistas
fronterizos (Carchi y Nariflo) y por falta de respuesta de las autoridades locales competen

tes en materia de transporte a Ia hora de Ia concesión de los Permisos de PrestaciOn de
Servicios.

Como una forma de contribuir a la soluciOn de los mencionados problemas en pro del ideal

comün de Ia integraeión regional y el desarr0110 sostenible de sus palses accionistas, Ia CAF

decidiO realizar el presente estudio

F I IF

2 Analisis de Ia situacion actual
2.1 Perspectiva logIstica

2.1.1 Transporte terrestre de mercanclas en Ia CAN1

2.1.1.1 IdentificaciOn y estudlo de a información disponible

La informaciOn obtenida para el desarrollo de este punto ha sido muy diversa y, en algunas
ocasiones, contradictoria, sobre todo en lo que respecta a datos estadisticos sobre flujos
comerciales, importaciones, exportaciones y balanzas comerciales. Esta ha sido Ia razOn por
Ia que los datos reflejados y anahzados a continuaciOn provienen, prácticamente en su totali
dad, de Ia Secretaria General de Ia Comunidad Andina de Naciones. Se ha adoptado este
criterio puesto que se considera a Ia misma una fuente fiable y objetiva. Ello, unido al hecho de
que se ha pretendido en todo momento unificar contenidos y evitar contradicciones, hace que
se considere esta elecciOn como Ia más adeeuada desde todos los puntos de vista. En algunos
casos se han cncontrado dificultades para obtencr informaciones concretas.

2.1.1.2 Principales flujos de importación, exportaciOn e internos

El porcentaje de participaciOn en los flujos comerciales intracomunitarios de unos paises a otros
no es prccisamente homogéneo. Ello se debe a las diferencias existentes entre los mismos, Los
principales exportadores en ci seno de la CAN, en cuanto a volumen de comercio, son Colom
bia y Venezuela. Esto cs generado, entre otras cosas, por ci hecho de ser paises con produccion
agrIcola y manufacturera quc, en gran mcdida, es complementaria entre ellos. El resto de los

paises, sin embargo, se caracteriza por su
potencial niinero y su gran riqueza de ma
terias primas.

Como rasgos generales del comercio an
dino se puede destacar la tendencia al au
mento del comercio intracomunitario cx
perimentado en el periodo que compren
de los aflos 1990 y 1995, estimado en
un 29% de crecimiento promedio anual.
El aflo 1996 rompió mInimamente Ia ten
dencia, ya que registrO una pequefla dis
minuciOn de un 1,5% en el comercio en
ci seno de Ia Comunidad. Se puede

N

Jlustración 1: Exportaciones, importaciones y balanza comercial
debt CAN-Resto del mundo (millones de US$)

La Comunidad Andina de Naciones tarnbiên Se denomina, de una manera más simple, CAN. De aqul en adelante
se denominarA a Ia misma de uno u otro modo indistintamente.



decir que las exportaciones intracomunitarias muestran una mejor tendencia que las expor
taciones andinas al mundo, aun en épocas de recesión en ci comercio intemacional. Esto
precisamente ha sido lo ocurrido entre los años 1996 y 1998, periodo en ci que se produjo
un aumento del comercio andino de aproximadamente Un 6,5%, mientras las exportaciones
andinas al mundo sufrian una recesión de un 8%. En 1998 se produjo una recesión tanto en
las exportaciones intracomunitarias como en las exportaciones al resto del mundo, pero
mientras las intracomunitarias reflejaban una disminución de un 5,2%, las intemacionales

representan un descenso del
IlustraciOn 2: Porceutaje y cifras de exportaciones intra y extracomunitarias 18,9%. Comparando Ia evo

1990-1999 (millones de USS)

______ ______

lucion de las exportaciones in

tracomunitarias con el total de
exportaciones, se obtiene un
balance positivo.

Los dos paIses con mayor
volumen de exportaciones
provenientes de Ia CAN son
Colombia y Venezuela, con ci
fras de 1.634 millones de US$
al aflo en ci caso de Colom

Extraromunitarto Ulntracom

-—_-___

- J bia para 1999 y de 1.224 mi
ilones de US$ en el caso de

Venezuela, en el mismo aflo (Tabla 2). Ecuador y Perñ se sitñan en valores próximos a los
400 millones de USS en 1999, Ecuador por encima y Perñ por debajo. Bolivia es ci pals
con Ia cifra más discreta de todos los paises de Ia CAN, que oscila alrededor de 250
millones de US$ en los aflos 1998 y 1999.

La participación de las exportaciones intracomunitarias en relación a las exportaciones
totales de todos los paises miembros alcanzó en 1998 su mayor nivel con un 13,9%, valor
que representa mãs del triple de Ia participación aicanzada en el aflo 1990, que supuso un
4,2%.

En cuanto a cifras totales de exportación de Ia CAN al mundo, cabe destacar que el volu
men de exportaciones siguió una tendencia ascendente4 desde el aflo 1992 hasta el aflo
1997, pasando de 28 378 a 47 677 millones de US$, lo que repiesenta un incremento del

68%. Sin embargo en el aflo 1998 el vo
lumen de comercio descendió hasta un
valor de 38.896 millones de US$, lo que
supuso una disminución muy considera
ble. En 1999 la cifra de exportaciones
totales al mundo se recuperó hasta valo
res de 43.208 millones de US$ y Ia ten
dencia es optimista para los próxirnos
altos.

Sin embargo, comparando el porcentaje
de comercio intracomunitario con las cx-

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

intracomunitario portaciones de Ia Cornunidad Andina a

EEUU,

se observa ciaramente Ia posición
de fiierza en Ia que se encuentra EEUU con respecto a Ia CAN (ver Ilustración 4). Mientras
ci comercio intracomunitario en el periodo comprendido entre el aflo 1990 y ci alto 1998
supone Un 10,0% del total de las exportaciones al mundo, las exportaciones de Ia Comunidad
Andina a EEUU, en ci mismo perlodo de tiempo, alcanzan ci 42,3%. Ante estas cifras queda

3. Fuenle: Documento “Comunidad Andina: 30 Años en ciCras de integraciOn comercial”. Lima, 19 dc mayo de
1999. Sistema Subregional de lnformaeión Estadistiea. DecisiOn 115. ElaboraciOn: Comunidad Andina-Secretaria
General, Proyceto 5.2.5-Estadistica.

4. La razOn principal atrihuihic a estc electo es Ia ereaeiOn de a Zona de Libre Comercio Andina. puesta en
funcionamiento ci I de febrero de 1993.

Tabia 1: Exportaciones, importaciones y balanza comercial2deJa CAN
1990-1998 (millones USS)

Exportaciones

Extracomunitarias
Importaciones

Extracomunitarias
Baianza

Comercial

1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998

30.076
27.615
26.153
26.872
30.824
33. 102
40.807
42.049
33.485

Mando

Total

Extracomunitario

16.795
21,1 12
25.042
26.754
27.452
33.440
32. 107
38.853
40.50 1

Tabia 2: Exportaciones extra e intracomunitarias3desde el año 1990 al aflo 1999

Total

13.281
6.504
1.111

118

3.372
-338

8.700
3.196

-7.014

Paises andinos

Bolivia Colombia Ecuador

1990
1991

1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999

Perñ Venezuela

31.401
29,412
28.378
29.740
34.252
37.903
45.500
47.677 -

38.896
43.208

30.076
27 .6 15
26. 153
26.872
30.824
33. 102
40.807
42.049
33.485
39.269

1.325
1.797
2.225
2.868
3.428
4.80 1
4.693
5.628
5.411

3.939

60
82
91

120
196
218
260
251
320
293

373
778

1,0 14
1.139
1.110
1.93 7
1.83 9
2.115
2.130
1,634

189
204
178
295

386
359
428

636
540
445

214
254
276
269
310
405
418
515
468
347

(%) Exportaciones

Intracomunitarias

4,2

6,1
7,8
9,6

10,0
12,7
10,3
11,8
13,9
9,1

490
478
666

1.045
1.426
1,882
1,748
2.111
1.953
1.220

60000

50 -000

40-000

30 -0 0 0

2 0-000

‘0-000

1990 1991 1992 ‘993 1994 ‘995 1996 1997 1998 1999

llustración 3: Porcentaje de participaclOn del comercio
intracomunitario en ci total de las exportaciones (%)
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2. ElaboraciOn propia basándonos en datos del documento ‘Comunidad Andina: 30 A6OS cifras de integraciOn
comercial”. Lima, 19 de mayo de 1999. Sistema 5ubregional de lnformacion Estadistica. DecisiOn 115. Elabora
ciOn: Coinunidad Andina-Secretaria General, Proyecto 5.2.5-Estadistica.



patente Ia importancia de EEUU en la economia y comercio de los paises miembros de Ia
CAN. El porcentaje de exportaciones de EEUU a Ia CAN representa solo Un 2% de sus
exportaciones totales a! mundo.

50 -.

47,5

Ilustración 4: Comparación de las exportaciones intracomunitarias
y ile Ia CAN a EEUU (%)

41.8 33.2

40 -

30 -

20 1

10 4,2

45,4
43.!

IlustraciOn 5: Comparación de las importaciones intracornunitariaS
y de las importaciones deJa CAN desde EEUU (%)
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Exportaciones intracoiuunitarias

labIa 3: Exportaciones dentro de Ia Comunidad Andina y de Ia CAN a EEUU5 (millones de USS)

Exportaciones a EEUU

19911 1991 1992 1993 ‘994 1995 1996 1997 (991

ax

Exportaciones

mos de 1185 (%) Intracomunit.

[1990 1.325
1991 1.797
1992 2.225
1993 2.868
1994 3.428
1995 4.801
1996 4.693
1997 5.628
1998 1411
90-98 32.176

47,54,2
6,!
70

0

9.6
10.0

12.7
10,3

11,8
13,9
10.0

3 1.401

millones de USS

14,907
11.594
11.886
12.861
13.661
14.737
20. 744

20.558
IS .7 18

136.666

(%) EEUU totales de Ia CAN

39,4

41.8
43,2
39,9

38,8
45,4
43,1
40,5
42.3

Aunque en teoria deberian ser iguales, hay ligeras diferencias entre las exportaciones e

importaciones ititracomunitaflas (Tablas 2 y 4). quizás porque las primeras se registrafl a su

valor FOB y las segundas a su valor CIF o porque en el colic de cada aflo ciertas transac

ciones se registran en diciembre en ci pals exportador y en enero en ci importador.

Tabla4: Importaciones dentro de Ia ComunidadAndina’ de Ia CAN desde EEUU4(millones de USS)

Importaciones intracomunutarias Importaciones de EEUU Importaciones

miflones de USS (%) lntracomunitarias: millones de 1155 (%) EEUU

r f.——---
29.4 12
28.378
29.740
34.252
37 .903
45.500
47.678
38 .896

323 160

1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996

1997
1998
90-9W

1.285

1.391
1.551
2.546
3.7 17
4.686

5.005
5.918
5.071

31.170

I’)

7,1
6,2

5,8
8,7

11,9

12,3
13,5

13.2
11.0
10.6

Con las nnportaciones se plantea una situaciOn similar. Mientras las importaciones
intracomunitarias en ci periodo 1990-1998 suponen Un 10,6% del total de las mismas, las
importaciones de Ia Comunidad desde EEUU alcanzan ci 35.8%. lo que constituve una
cifra muy superior a Ia que representa ci comercio intracomunitario. Las importaciones de
los EEUU se niantienen ernie valores que oscilan entre ci 33.5 y ci 40,4%.

6.583
8.945

10.736
11.281
10.446
13.206
13 .057
15 .576
15.462

105.293

36,4
39.8
40,4

38,5
33,5
34,6
35,2

34,8
33,5
35,8

totales de Ia CAN

18.080
22.502
26.593
29.300
31.169
38.127
37.112
44.771
45.572

293.226

5. Elaboración propia basándonos en as siguientes t’uei,tes:
— Docu niento “Corn unidad And ma: 30 Ai1os en ci Iras de in tegrac On coincrcial”, I. i na. 9 de mayo (IC 1990.
Sisienia Subregional tIc lnforjnac,On E—stadisticii. DecisiOn 115, Llaboracion: Coinunidad :\i:clina—Secreiiria Gene
ral. Provecto 5.2.5-Estadistica.
— Docuinento ‘Coinuni dad A ndina—Estadns Un dos. Comerc 0 C InversiOn. 1969—I 998”, Cornun dad Andina—
Secretaria General. (3 (Ic oclubre (IC 998

Uno de los intercambios comerciales más importantes de toda Ia Comunidad Andina es ci

que protagonizan Venezuela y Colombia7,una de las razones por las que se considera

interesante comentar aspectos relevantes de los flujos comerciales existentes entre los mismos.

6. ElaboraciOn propia basandonos en las siguientes fuentes:
-

—Documento “Cornunidad Andina: 30 Años en cifras de mntegraciOn comercial’, Lima, 19 de mayo de 1999.

Sistenla Subregional de mnformaciO,i Estadistica. DecisiOn I IS. ElaboraciOn: Comunidad Andina-Secretaria Gene

ral, Proyeclo 5.2.5-Esladislica.
—Documento “Comunidad Andmna-Estados Unidos. Comcrcio e InversiOn. 1969-1998”. Comun,dad Andina
seeretaria General. 9 de octubre de 1998

______

7. r Exportaciones de CohmMaa%fl wa Exportacnes do Venezuela a ColomNa]

Lnois
.

—-

_____

:A6o 1999 5590:,. 64.7%

Los porcentajes rellejan Ia importancia de las exportaclones al pais vecino. respecto del total de sus exportacto

nes en Ci senu de Ia Comunidad .Andina.



Desde ci aflo 1990 hasta 1997 se produjo un aumento progresivo del intercambio corner
cial entre ambos palses, siendo muy favorable Ia balanza comercial para Venezuela entre
los aflos 1993 y 1998. En el aflo 1998 ci intercambio comercial, binacional y regional entre
estos paises se ha visto afectado por Ia recesión económica sufrida. Algunas muestras de
esto son Ia caida considerable de las cifras de intercambio respecto al aflo anterior. En
1999, y por primera vez en muchos aflos, Venezuela registra un balance negativo en lo que
se refiere al intercambio comercial con Colombia. Esto es debido, fundamentalmente, a Ia
recesión anteriormente comentada, asi como a las controversias comerciales y a los obstá
cubs impuestos al transporte intemacional, factores que tuvieron gran relevancia durante
dicho aflo. Asi mismo, también influyo Ia diferente devaluaeion de las monedas colombiana
y venezolana. Durante dicho periodo Ia moneda venezolana apenas se devaluó, mientras
que Ia coiombiana silo hizo. Esto supuso precios más competitivos para los exportadores
y transportistas colombianos, y consiguiO acentuar aün mEts el problema. El peso colombia-
no se devaluo frente al bolivar en un 40% aproximadamente.

El porcentaje de las exportaciones venezolanas ha experimentado una caida, dado que en
ci perlodo comprendido entre los aflos 1993 y 1998 suponia un 37,9% del comercio
intracomunitario, y en ci aflo 1999 este porcentaje se ha reducido hasta un 31,0%. Aün asI,

Venezuela sigue manteniendo un por
centaje muy destacabie del total de
las exportaciones de Ia Comunidad

Desde 1998 Venezuela ha sido afec
tada por Ia recesión económica, de
igual modo que otros paises de Ia Co
munidad Andina. Esta situación ha
incidido en ci intereambio comercial
binacional y regional provocando una
caida considerable en 1999, situán
dose en un valor de intercambio co
mercial con Colombia próximo a los
1.782 millones de US$, tras haber

atravesado una década de continuo crecimiento. En 1998, ei intercambio fue de 2.573
millones de US$ aproximadamente. En el ailo 1999 Venezuela registrO un deficit comereial
con Colombia, situación que no se observaba desde los aflos 1991 y 1992.

Las importaciones provenientes de Colombia cayeron en un 20% en 1999, siendo los
productos más afectados los procedentes dcl sector pecuario, petrolero, vidrio, los pro
ductos manufacturados y los materiales de transporte. Las importaciones no tradicionales
sufrieron una caida del 7,2%. La variación negativa observada en el aflo 1999 en el com

portamiento de las importaciones provenientes de Colombia es el resultado de la recesión
económica, asi como de las controversias comerciales y los obstáculos al transporte inter
nacional, factores que estuvieron muy presentes durante dicho aflo. Sin embargo, segñn

informacion del Ministerio de Producción y Comercio de Venezuela, ci intercambio comer
cial entre Venezuela y Colombia reflejó un aumento en ci primer trimestre dcl año 2000,

donde el saldo favorable en Ia balanza comercial binacional lo sigue teniendo Colombia.

Por Ia frontera de Venezuela con Colombia las cifras de dinero manejadas correspondientes al
comercio bilateral oscilaron alrededor de los 2.573 millones de US$ correspondientes al

aflo 1998. El reparto corresponde a 1.429 millones de Venezuela a Colombia y 1,144
millones en sentido contrario. En el ailo 1999 las cifras se invierten, siendo el intercambio
total de 1.702 millones de US$, de los que 913 corresponden a las exportaciones de
Colombia a Venezuela y 789 a las de Venezuela hacia Colombia. Es uno de los intercam

bios comerciales mEts importantes puesto que supone un promedio de 44% del comcrcio
intracomunitario. En cuanto a volumen9,Ia circuiación ascendió a mEts de 1,5 millones de

toneladas de mercancias en promedio anual en ci periodo de 1997 a 1999.

Tabla 5: Intercambio comercial entreVenezuela y Colombia.Aflos 1997-1999 (millones de USS)

Sin embargo, comparando las exportaciones e importaciones de Colombia con EEUU y con
Venezuela, se observa claramente Ia posición ventajosa de EEUU con respecto a Venezuela.

Tabla 6: Exportaciones e importaciones de Colombia con EEUU yVenezuela

llustración 6: Evoluciôn del intercambio comercial’ de Colombia
y Venezuela. Aftos 1990-1999 (millones de USS)

Intercamblo Comeidal Colombia-Venezuela
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Exportaciones totales
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i xpo maclanes Ic Colombia a Venezuela Em porlacionea de C olomb a death, V onezuela

Dc Venezuela
a Colombia

Dc Colombia
a Venezuela
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913

Intereambio
total

% de iatercambio respecto
del intracomunitario

1.341
1.429

789

2.330
2.573
1.702

41
48
43

21

EEUU
millones US$

Exportaciones
Venezuela

(%) millones USS (%) Totales
EEUU

1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998

Importaciones
Venezuela

(%)

8. Elaboracion propia basándonos en el documento “Comunidad Andina: 30 Alias en eifras de integraeiôn corner
cml”. Lirna, 19 de mayo de 1999. Sisterna 5ubregional de lnforrnaeión Estadistica. Decision 115. ElaboraciOn:
Connunidad Andina-5ecretaria General, Proyeeto 5.2.5-Estadistica.

2.793
2.554
2.534
2.653
2.897
3.202
4.087
4.244
4.013

millones US$

41
35
36
37
34

33
39
37
37

(%)

204
430
595
696
537
935
780
989
1.144

To t ales

3
6
8

10
6

10
7
9

11

millones USS

1.960
1.8 16
2.548
3.469
3.757
4.660
5.164
5.419
4.671

6.765
7.244
7.072
7.123
8.408
9.759

10. 562
11.5 11
10.790

35
37
38
35
32
34
36
35
32

321
306
449
968

1.138
1.3 83
1.340
1.341
1.429

6
6
7

10
10
10
9
9
10

5.589
4.967
6.686
9.841
11.856
13.863
14. 355
15.481
14. 678

9. Fuente: “Flujos Cornereiaies Intracomunitarios par Modos de Transporte l997-1999” realizado par a Otleina de
Estadistica do Ia 5eeretaria General do a Comunidad Andina.
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La frontera de Colombia con Ecuador registró en ci aflo 1998 un volumen de intercambio de

886 millones de USS (17% del comerelo comunitario), de los cuales 577 millones de USS

corresponden a exportaciones de Colombia a Ecuador y 309 millones de USS a importa

ciones. En 1999 se produjo una reducción tanto en las cifras globales de intercambio como

en e] porcentaje respecto del comercio global. Este se redujo a un 15%, mientras que las

cifras de comercio global cayeron hasta un valor de 576 millones de USS, de los cuales

324 millones coffesponden al comercio de Colombia a Ecuador y 252 a! flujo en sentido

inverso. Por esta frontera circularon más de 687 mil toneladas’° de productos andinos. en

promedio anual, durante el periodo 1997-1999.

Tabla 8: Intercamhio comercial entre Colombia y Ecuador (millones de USS)

Exporlaciones totales Dc Colombia Dc Ecuador Jntercarnbio % de intercambio respecto

intracomunitarias a Ecuador a Colombia total dcl intracomunitario

Alto 1997 5.628 540 386 926 16

577 309 886 16

252 576 15

1(1. Fuente: “Flujos Cornerejales Intraco,,iuii ilaroos por Modos de Transporte 1997—1999” real,z.ado por Ia 0 flcina tie
Estadistica de Ia Secretaria General do a Comunidad Andina.

llustraciOn 7: Exportaciones de Colombia a EEUU yVenezuela (%)
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llustración 9: Exportaciones deVenezuela a EEUU y Colombia (%)
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Con Venezuela ocurre prácticamente lo mismo. A pesar de ser Colombia su socio corner
cial intracomunitario mds importante. cornparándolo con las exportaciones a EELJU, el
grado de importancia del misnio queda ensombrecido

0

EEUU
millones US$ (%)

Colombia

Tabla 7: Exportaciones e importaciones de Venezuela con Colombia y EEUU

Exportaciones Importaciones

millones US$ (%)

0996 0997 1998

EEUU

1990

1991
1992
1993
1994

1995
1996
1997

1998

millones USS (%)

9.853

6.835
7.140
7.955

8.205
8.460

13 .5 52
12.474

8.026

23

Colombia
millones USS

56

45
50
51
49
49

59
55
47

(%)

390 2

306 2
498 4
910 6

1.181 7
1.422 8
1.255 5
1341 6
1.429 8

TotalesTo I a Ic s

17 .692

15.190
14. 184
15.459
16.7 17
7.238

23.118

22.886
17.001

3.145

5.18$
6.096

5.544
3.957
5.03 5
4.192

6.045
6.48$

43
47

46
4$
47
45
45

43
43

204
430
595
696

537
935
780

989
1.144

3

4

6
6
$
$
7

9

7.269
11.046

13. 154

11.640
8.401

11.254
9.321

14. 102
15.048

Año 1998
Año 1999

5.411
3.939 324



Jlustración 12: Expor(acionesdecolozuhia a EEL’U v Ecuadorr)
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IlustraciOn 13: Importaciones ile Colombia desde EEUU y Ecuador (%)
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El porcentaje de exportaciones e importaciones, respecto de las totales, que se dirige hacia
Ecuador supone a Colombia una cifra muy pequefla, y más si es comparado con ci volumen
de negocio dirigido a EEUU
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Tabla 9: Exportaciones e iniportaciones de Colombia con Ecuador y EEUU

Importaciones
[EEuu Ecuador EEUU Ecuador

millones USS (%) imilones US$ (%) rotales millones USS (%) millones USS r() Totales

1990 2793 41 75 1 6.765 1.960 35 46 1 5.589
1991 2.554 35 127 2 7.244 1,816 37 41 1 4.967
1992 2.534 36 156 2 7.072 2,548 38 99 I 6.686
1993 2.653 37 216 3 7.123 3.469 35 190 2 9.841
1994 2.897 34 318 4 8.408 3.757 32 257 2 11.856
1995[ 3202 33 419 4 9759 4660 34 272 2 13863
1996’ 4087 39 420 4 10562 5164 36 328 2 14355
1997 4244 37 540 5 11511 5419 35 386 2 15481
1998 4013 [ 37 577 5 10790 4671 32 309 2 14678

‘labIa 10: Exportaciones e importaciones de Ecuador con Colombia y EEUU

Exportaciones

Colombia
(%) millones USS (%)

EEUU

Totales millones USS
EEUU

millones US$

1990
1991

‘1992
1993
1994

1995
1996
1997
1998

lmpol’taciones
Colombia

millones US$ (%) Totales

1.318 49 32 1 2.714

1.384 49 32 1 2.851

1396 46 63 2 3.057

1.381 45 147 5 3.062

1.550 42 220 6 3725

1.832 42 252 6 4.361

1.716 35 302 6 4.900

1.998 38 356 7 5.264

1.568 38 274 7 4,141
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llustraciOn 15: Importaciones de Ecuadordesde Colombia y EEUU (%)
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El flujo comercial entre Ecuador y Perá fue de 309 millones de USS en 1998, representando
un 6% del comercio intracornunitario, y de 263 millones dc US$ en 1999. Por esta fronte
raU circularon rnás de 110 mu toneladas de productos andinos, en prornedio anuaL para el
perfodo que comprende los aflos 1997 y 1999

Tabla 11: Cornercio entre Ecuadory Perñ en los aios 1997 a 1999(milloncsde USS)

Exportaciones totales Be Ecuador Dc Perñ Intercamblo % de intercambio respecto
iniracornunitarins r a Peru a Ecuador total dcl intracomunitarlo

Aflo 1997 5.628 240 III 351 6
Mo 1998 5.411 203 106 309 6
Aflo 1999 3.939 163 100 263 7

El porcentaje de exportaciones e importaciones de Ecuador hacia Perñ es muy pequeño corn-

parandolo con el peso que tiene EEUU

Tabla 12: Exportaciones e importaciones de Ecuador con Perñ y EEUI.

______

Exportaciones

______

Importaciones

[_r

miIloneS USS (%) millones USS (%) Totales millones USS (%) millones USS (%) Totales

199O 1318 i49E 138 5 27l4 587 ‘33 29 l2 1805

1991 1.384 49 164 6 2.851 751 31 35 1 2.399

1992 1396 46 101 i 3 307 787 33 33 1 2417

1993; 1381 45 136 4 1062 810 32 35 1 2.553

j1994 L550 42 155 4 3.725 926 25 51 1 3.650

1995 1.832 •42 69 2 4.361 1.290 31 40 I 4J93 ]

1996 1316 35 49 1 4.900 1.221 31 42 1 3.932

1997 1998 38 224 4 5264 1515 31 66 1 4955
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Ilustración 17: Exportaciones iJe Ecuador a EEUU y Peru (%)

60

50

40
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-. ‘
32

- .

HI I I . I I I
°1 !i I I L;

IIJ P Pb
F

990 597] 992 992 994 995 5990, 907 975

6%] FstiI_’U •



Igualmente ocurre con Peru, donde es mucho mayor Ia importancia de EEUU que lade Ecua
dor tanto en importaciones como en exportaciones.

EEUU
inillones USS

Tabla 13: Exportaciones e importaciones tie PerU con Ecuador y EEUU

Exportaciones
Ecuador

(%) millones USS (%) Totales

EEUU
millones US$

Irnportaciones
Ecuador

1990
1991
1992
1993
1994
1995

1996
1997

1998

(%)

758
655
704
697
704

934
1.155
1.578
1.808

millones USS

23
20
21
21
16

17
20

23
32

(%)

28
45
48
43
61
47

70
111
106

To t a Ic s

1
1
I
I

2
2

3.3 13
3.275
3.360
3.344
4,361

5.441
5.83 5
6.744
5.640

737
937

1.037
1.199
1.5 75

1.905
2,025
2.15 8
2.176

28
27
27
29
28
25

26
26
27

139
194
115
127
160

71
44

240
203

Peril y Bolivia intercambian productos por valor de 240 millones de US$ en ci año 1998, y
por valor de 158 millones en ci aflo 1999. A pesar de Ia caida en valor, ci porcentaje que
representan respecto del comercio total es del 4% en ambos aflos. Perñ reduce ci valor de sus

exportaciones hacia Bolivia en más de Ia mitad, pasando de 129 millones de US$ en 1998 a

58 millones en 1999. Sin embargo, Bolivia aumenta ci valor de sus exportaciones pasando

de 100 millones de US$ en 1998 a 110 millones en 1999. Por esta fronter&2 circularon

más de 369 mu toneladas de productos, en promedio anual, durante los aflos 1997 y 1999.

5
6
3
3
3

3
3

2.634
3.476
3.790
4.191
5.629

7.584
7.775
8.367
8.098

Ilustración 19: Exportaciones tie PerO a EEUU y Ecuador(%)
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Tabla 14: Comercio entre PerU y Bolivia tie 1997 a 1999 (millones tie USS)

Dc PerU
a Bolivia

Ailo 1997

Año 1998

Aflo 1999

Dc Bolivia
a PerU
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Ilustración 21: Intercambio comercial entre Pertly Bolivia.
Años 1990-1998 (millones tie USS)

Ilustración 20: lmportaciones tie PerU desde EEUU y Ecuador (%)
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La importancia relativa que tiene Bolivia en las exportaciones e importaciones de Peru es

prácticamente despreciable. Sin embargo, Ia importancia que tiene Perñ para Bolivia como

pals de paso con origen o destino en otros paises de Ia CAN Ic confiere una relevancia nada

desdeflable.

12. Fuente: “Flujos Comercales Intracomunitarios por Modos de Transporte 19971999” realizado por Ia Ofleina de
Estadistiea de Ia Seeretaria General de Ia Comunidad Andina,

II



‘LabIa 15: Exportaciones e importaciones de Peril con Bolivia EEUU

?i?nes

millones US$ (%) millones (JSS (%) Totales

Importaciones

EEUU

millones USS

1990
1991

1992
1993
1994
1995
1996
1997

1998

758
655
704
697
704
934

1.1 55
1.5 78
1,808

23
20

21
21
16
17

20
23

32

34 1 3.313
22 I 3.275
43 I 3.360
63 2 3.344
66 2 4.361
77 I 5.441

101 2 5.835
Ill 2 6.744
III 2 5.640

737
937

1.03 7
1.199

1.575
1.905

Bolivia

- (%) niillonesUS$j (%) Totales

28 44 2 2.634
27 49 I 3.476
27 34 1 3.790
29 46 4.191
28• 5.629
25 123 2 7.584

124 2 7.775
151 2 8.367
129 2 8.098

Igual situación Se tiene en ci comercio de Bolivia con EEUU y Peru.

I

Exportaciones

Tabla 16: Exportaciones e importaciones tIe Bolivia con Porn EEUL1

2.025 26
2.158 26
2.176 27

EEUU Perá EEUIJ Porn

_____

inillones ISS (%) millones I,..SS (%) Totales millones 1SS (%) niillones liSS (%) Tolales

Importaciones

30

1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998

185
166
113
174
305
310

264
303

20
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16
23
29
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22
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IlustraciOn 22: Exportaciones do Peru a Bolivia y EEUU (%)
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En todos los palses se dispone de datos de intereambio en funeion del valor, en US$, y en
función del volumen, en toneladas. La correlacion entre estos dos valores oscila considera
blemente de unos palses a otros. Esto es debido, entre otras cosas, a los distintos tipos de
productos participantes en el intercambio entre los distintos paises.

2.1.1.3 Estructura de Ia caderia logIstica. Especificidades nacionales

Una definición bastante amplia de logIstica es aquella que Ia califica como el conjunto de
actividades de movimiento y almaeenaje que facilitan el flujo de produetos desde Ia adquisi
cion de materias primas hasta el consumo de productos terminados, asi como los flujos de
informacion que genera ci producto buscando el nivel adeeuado de servieio al eliente a un
preeio razonable.

Un aspecto fundamental de Ia logistica es Ia importancia de los costos logisticos sobre ci
valor afladido del producto. Cualquier movimiento, almacenaje o espera suponen un coste
adicional sobre el producto, que Ic aleja de su nivel competitivo óptimo.

El grado de implantacion de Ia logistica en las empresas es diverso. Hasta hace poco, mien
tras no se hubo extendido el concepto de justo a tiempo, muehas empresas englobaban Ia
actividad logistica en el area de producción. Tras esto surgió Ia necesidad de crear una disci
plina horizontal de logistica que englobara aspectos tan dispares corno Ia administracion,
produccion y ventas.

El esquema de Ia actividad logistica podria ser el que se muestra a continuación:

La actividad logistiea en una empresa abarca desde ci aprovisionamiento de materias pri
mas y componentes hasta Ia distribucion de productos terminados. Una muestra del alcan
cc de Ia logistica en Ia empresa podria ser el esquema propuesto por Ronald H. Ballou’3:

La logistica empresarial inciuye las aetividades de aprovisionarniento y distribución, mien
tras que Ia logistica industrial también abarea, además, Ia organización de Ia producción, los
transportes interiores y el proceso productivo. Dentro del esquema del alcance logistico en la
empresa se han enumerado una serie de actividades coincidentes, en algunos casos, en el 33
area de aprovisionamiento y de distribución fisica,

La aetividad de transporte es una de las más importantes tanto por su complejidad corno
por el peso especIfico de su costo sobre el costo logistico total. En función del tipo de
mercancia (granel, componentes o productos terminados) se elige el modo de transporte
más adecuado. El transporte adquiere cada vez una importancia mayor dentro del sisterna
de distribueión, lo que implica un reto para las empresas transportistas que pueden verse
obligadas a establecer alianzas comerciales y estratégicas para responder a los requeri
mientos del sisterna.

El mantenimiento de inventarios, gestionado adecuadamente, permite abaratar los
tos de inmovilizado y evitar Ia obsolescencia. Para ello deben adoptarse politicas de stocks
y de almacenes adecuadas, tanto en nümero corno en distribución geográfica. Tambien son
importantes los sistemas de información en tiempo real para Ia gestión de inventarios per
manentes, y Ia utilizacion de criterios de entrada y salida de productos, como los sistemas
LIFO, FIFO, NIFO’4, que tiene una gran importancia a Ia hora de valorar los inventarios.

El procesamiento de pedidos está muy relacionado con el departamento de compras, en
el aprovisionamiento, y con el de ventas, en Ia distribucion. Es aconsejable Ia retroalimen
tación entre los procesos de pedidos y Ia gestión de inventarios, Asi mismo, es rnuy bene

llustración 27: Esquema de Ia actividad logistica empresarial

DISTRIBUCION FISICA

El conjunto de actividades concernientes a la gestión dcl flujo

de productos terminados hasta el consumidor final.

‘II.

APROVISIONAMIENTO

El conjunto de actividades concemientes ala gestión dcl flujo de

niateriales y prodttctos semielaborados desde las ftientes de apro

v1stonamlcflto hasta el fabricante

Actividades
• Transporte
• Mantenimiento de inventarios

• Procesaniiento de pedidos

• Empaquetarniento de proteccidn

o Almacenamiento
• Tratamiento de inercancias
• Almacenamiento de informacidn

Actividades
• Transporte
• Mantenimiento de inventarios
• Planificación de pedidos
• Procesamiento de productos
• Empaquetamiento de protección
• Almacenaniiento
• Tratamiento de mercancias
• Almacenamiento de informacidn

llustración 26: Esquema de Ia actividad logistica en una empresa
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13. Fucnte: Basic Business Logistics de Ronald H. l3allou. PrenticeHall International Editions. En versiOn cspaOola
“Logistica Empresarial” de ediciones Diaz Santos.

14, Last In First Out (LIFO), First In First Out (FIFO), Next In First Out (NIFO). Son sistemas que Se eniplean en distintas
situaciones corno circunstancias econOrnicas de inulaciOn, cambio de divisa en et caso de importaciones. etc.



ficioso definir tanto Ia normativa corno Ia metodologia para Ia confeccidn de hojas de pedi
dos y asi disponer de toda Ia informaciOn necesaria que todo pedido genera.

El departarnento de compras colabora en el proceso de aprovisionamiento determinando
los volümenes a comprar, las fuentes de aprovisionarniento y ci momento idóneo para rca
lizar Ia compra, considerando aspectos como Ia estacionalidad en los precios de las mate
rias primas. asi corno Ia disponibilidad de espacio para el acopio de las mismas.

En las organizaciones en las que existe un alto grado de mtegración entre logistica y produc
ciOn. Ia planijicacion de productos corre a cargo de ambos. Es necesaria Ia retroalimen
tación con los dabs que proporciona distribución.

El cm balaje de pmtección es Ia actividad que define ci nivel de protección para cada
componente o producto, asI como el tratarniento de embalajes y su almacenamiento.

El alniacenamiento es consecuencia directa de Ia rnformación summistrada por gestión de
inventarios v planificacion de Ia producción. Se debe definir cuál es el espacio necesario, Ia
ubicación idónea de los productos, en función de sus caracterIsticas y de Ia rotación. Ade
más. debe diseflar los sistemas de carga y descarga para minimizar tieinpos y asegurar Ia
protección de las mercancias.

Tratainiento de nwrcancias, en cuanto a mampulacion de las mismas. Los procesos pue
den adquirir un elevado grado de automatización combinando autómatas con lectores óp
ticos. La confeccion de pedidos (picking) se ha convertido en una técnica con identidad
pro p i a.

El alinacenamiento (IC in/àrnlación, es un aspecro fundamental en Ia Iogistica. Deben
definirse los procedimientos habituales de gestión de Ia informaciOn: circuitos. niveles de
restricción y control, etc

EspecijIcidades nacionales en In Corn unidad Andina de Naciones

En Bolivia Ia cadena logistica, entendidndola como logistica desde los medios de produc
ciOn hasta los centros de transformación e integrãndose desde los servicios de aprovisiona
miento de materias primas. transformación y’ comercialización, existe solo para algunos de
los productos comercializados. No es muy frecuente Ia utilizaciOn de servicios que apoyen
las operaciones integradas. No es fácil negociar con un Unico operador logistico que se
encargue de integrar los distintos medios de Iransporte. es niás usual tener que negociar
con varios. Son aislados los casos de empresas que posean sistemas de infonnaciOn y
dispongan de mantenimiento de inventarios. En Bolivia no existe industria del papel, por lo
que no hay gran oferta de embalajes. Tan solo existen ties o cuatro empresas que son
suministradoras de papel o cartOn corrugado y sus accesorios. por lo que este aspecto de Ia
denianda está cubierta.

Los sistemas de carga más empleados son los palets de madera. europaletas. montacargas y.
en ci mejor de los casos. grüas. En lo que se refiere aI nivel de automatizaciOn en las industrias,
se está experimentando un avance; un ejemplo concreto de esto es Ia incorporación de cOdi

gos de barras para el manejo y control de los productos. Para el acopio de materias prirnas,

ci pequeño productor recurre a los centros de apoyo. que son principalmente de iniciativa

privada y están localizados en las cercanlas de los principales lugares de cultivo.

En Colombia existe una gran disparidad y asimetria a nivel empresarial, por lo que pueden

existir empresas de todo tipo y niveles. Algunas ban logrado un verdadero desarrollo

cognoscitivo que les permite desempenar de una manera adecuada su objeto social, mientras

que otras lo hacen sin recursos y con tecnologia arcaica.

La gestión logistica es. desde el punto de vista empresarial del sistema total. el medio por ci

cual se satisfacen las necesithdes de los clientes a través de los proveedores, la producciOn en

curso, y que se extiende hasta el marketing y Ia distdbución fisica del producto acabado hacia el

usuano final. En Colombia los costos logistico&5ascienden hasta un 60% del valor FOB’6 del

producto, mientras que, en EEUU y en Europa estos gastos son eonsiderablcmente inferiores.

La logistica enipresarial trata de adecuar Ia oferta de Ia empresa a Ia demanda, en las

mejores condiciones posibles. Se pretende optimizar los flujos dentro de Ia organizaciOn pam

obtener una ventaja competitiva a travds de Ia reducciOn de costos y Ia mcjora dcl servicio al

cliente. En Colombia existen. aunque no es generalizado, conocimientos sobre logistica v Ia

necesidad de utilizar cada vez más este tipo de servicios Iogisticos a cargo de terceros y de

utilizar esta henamienta dentro de la empresa, con los proveedores y con los clientes. Sin

embargo, la falta de eultura exportadora existente en las empresas colombianas que, Onica

mente esta ligada a indices tmaneietos o contables, hace que se olvide o ignore Ia rentabilidad

total de las inversiones destinadas a suplir las necesidades del mercado internacional.

La estructura logistica en Colombia abarca los siguientes campos:

• lnvestigaciOn de mercados
• PronOstico de demanda
• PlanificaciOn de la ejecuciOn Iogistica
• Abastecimiento
• ProdueciOn
• ComercializaciOn y distribueiOn
• Entrega efectiva al consumidor del producto y evaluaciOn del mismo.

El ciclo se inicia con ci estudio de las necesidades de los clientes e intentando determinar Ia

posible demanda. Los empresarios son conscientes de Ia necesidad de programar su abaste

cimiento y producciOn, en directa y a,’mOnica relaciOn con su programa de ventas, estableci

do a través de una politica que comienza con una investigaciOn de mercados y Ia determina

eiOn de un pronOstico de demanda. En base a Ia informaciOn que arroja el estudio de merca

do, las empresas colombianas se abastecen de insumos, equipos y repuestos, recursos

financieros y las estructuras necesarias para produeir lo que dernanda el mercado.

5. No se cuenta con tin cstudio sobre ci terna. perU SC eaicuia quc puede rondar airededor de on 60% para materias

primas. Para os productos de alto valor ci porccntaie Cs sc,,sibiemdnte inferior- Fuente: prensa cspcciaiizada

Octubre de 999.
16. Cuando se habia de FOB tFrec On Board) en reaiidad, y segUn incoterms dci ano 21100, se asia hacicndo referencia

a DDP (Duly Delivered Paid).

3



A partir de aqul, se realiza una planificación estratégica y se adoptan los métodos cuantita
tivos adecuados, como pueden ser “Justo a Tiernpo, Kanban, ECR” para comprar, alma
cenar y procesar ñnicamente Ia cantidad de materia prima necesaria para lograr los bienes
que demanda ci mercado y que exigen los inventarios de seguridad para brindar confianza
a los clientes y seguridad al mercado.

La gestión logistica de abastecimienro es ci area responsable del abastecimiento de mate
rias primas. Un alto porcentaje del precio final del producto, alrededor de Un 14%, depende
de ello. Una gestión adecuada en este aspecto puede representar una ventaja competitiva.

A nivel de producción se trata de utilizar Ia maquinaria, equipos y repuestos, en ci tiempo y
capacidad que exige el mercado, sin generar más de lo estrictamente necesario, siempre
buscando Ia menor cantidad de inventarios y costos indirectos de capital El ilamado nego
cio estratégico de los industriales colombianos consiste en evitar los costos indirectos de
capital en producciOn bajando, SI es necesario, el indice de utilizacion de las maquinarias.
con tal de no generar stocks e inventario no prograrnado en thncion de Ia demanda del mercado.

En cuanto a distribución, se busca igualmente Ia exactitud de los procesos logIsticos, tratan
do de reducir al máximo los costos ocuitos e indirectos (de capital y administrativos), dc
manera que el empaquetado. marcado. embaiado, servicio portuario, almacenamiento. adua
nas, bancos, documentos, etc., se realicen con Ia maxima economia de costos y eficiencia
para agregar valor y satisfacer a! cliente.

La gestión logIstica de Ia distribución internacional, se refiere al movimiento de producto
terniinado desde Ia fábrica del exportador hasta ci local del importador, bajo condiciones de
justo a tiempo y a un costo razonable. Se han desarrollado metodologlas que ayudan al con
trol de costos de cada uno de los distintos elemento&7que forman parte de Ia distribución
fisica para el control de costos y poder conseguir. finalmente, servicios eficientes y capaces
de cumplir con las expectativas del cliente. A menudo en los palses andinos. los costos de
distribucion resultan más preponderantes que los costos de produccion y comerciaiización
juntos. Por ello ha sido fundamental brindar una mayor atención ai proceso de distribución
dentro de Ia cadena logistica.

Los costos de los servicios de ditribución fisica, por lo general, dependen más de terceros
que del exportador en si, razón por Ia cual se debe incidir en Ia eficiencia y control de los
mismos. La incidencia de este aspecto en los costos FOB del producto oscila entre un 5% en
los productos de alto valor y un 60% en las materias primas. La gestión logIstica permite
marcar el Ilmite entre Ia rentabilidad y Ia competitividad como proceso para gestionar estra
tégicamente Ia obtención, movimiento y almacenamiento de las materias primas y de los
productos terminados, buscando una rentabilidad maxima y dando cumplimiento a los re
querimientos del cliente. Actualmente las empresas colombianas y los empresarios
exportadores e importadores están optando por Ia contratación de operadores logisticos para
Ia reaiizacion de sus operaciones principales. tales como ci almacenamiento, transporte, con-

17- Entre otros, envase. embalaje. transporte. trámites, agendas, contratacOn do Servidios logisticos, controide
calidad do los servicios.

trol de inventarios, embalajes, etc. El operador logistico no solo se limita a almacenar y

distrihuir sino que se integra en Ia cadena de distribuciOn y ofrece ciertos servicios que le

añaden valor ala carga, tales como Ia gestiOn y embaiajcs. inciuso podrian intervenir en otros

eslabones de Ia cadena proveedor-cliente, como podrian ser facturacion y recaudaciOn.

En Ia actualidad, los empresarios han comenzado a practicar esquemas de outsourcing y. a

nivel de abastecimiento, se utilizan scrvicios de terceros. tales como compradores en ci exte

rior: consolidadores en ci exterior; navieras extranjeras o de bandera nacional. que transpor

tan insumos o mercanclas hasta los puertos colombianos; servicios portuarios en eualquiera

de los cuatro puertos a cargo de las sociedades portuarias regionales; y servicios portuarios

que ofrecen algunas sociedades portuarias de rango menor. También se utilizan servicios de

terceros como operadores logisticos, que cuentan con centros de distribuciOn y realizan

almacenamientos de todo tipo, crossdocking, gestiOn de distribuciOn tisica, transportadores

terrestres. bancos, sociedades de intermediacion, etc.

En Ecuador Ia realizaciOn de un enfoque del comercio desde el punto de vista logistico es
sumamente complicado. debido flindamentalmente a Ia deficiente estructura institucional

del sector transporte. cuya administraciOn cuenta a cargo dci Estado, que se halla fragmen

tado por modo de transporte y sin coordinaciOn practica entre las autoridades responsa

bies de este tema. Esta situación se ha manifestado en el incumplirniento manifiesto del

Gobierno del Ecuador para poner en vigencia Ia DecisiOn 331/93, sobre “Transporte

Multimodal Internacional de Mercancias’, debido a Ia incapacidad de nominar a un ente

como “Organismo Nacional Competente” en esta materia. Sin embargo, y a pesar del

antecedente antes expuesto, esto no implica que en el sector privado no se hayan desarro

Ilado importantes estructuras y sistemas iogisticos, especialmente de exportación, donde

puede destacarse ci caso de Ia banana, producto cuya comerciahzaciOn y competitividad
requiere de un soporte logistico eficiente, que debe desarrollar cada enipresa exportadora.

Asi. Ia logistica de Ia banana se inicia con una detaliada “Orden de Corte” donde se indican

volñmenes y tipo de fruta. su corte. tratamiento, embalaje y transporte desde Ia finca hasta

el muelie. En el mismo se realiza Ia calificaciOn final previa al embarque, que generalmente

Se reaiiza en buques fletados. Los dias de carga (lay-days) son estrictamente establecidos

y se penalizan con altas multas por demoras o retrasos. que solo son evitadas con una

cuidadosa programaciOn del embarque. La acciOn de fietar un buque debe hacerse en base

a un Programa de ExportaciOn, considerando tanto Ia necesidad de cosechar semanalmen

te Ia producción comprornetida, dentro de los estandares de calidad exigidos, como Ia

situaciOn del mercado de frutas en los paises de destino. Por otra parte, en los mercados

internacionales objetivo debe también planificarse cuidadosamente las Ilegadas y estable

cer los volñmenes y ritmos de Ia descarga, conforme a Ia estiba y circuitos de frio de los que

dispone el buque, ya que también se tijan “lay-days” en los puertos de destino, a Ia vez que
también interesa comercialmente un nivel óptimo de fruta que no genere por falta de oferta

un efecto “sustituciOn”. a Ia vez que también dehe evitarse que Se saturen los nercados, con

las consecuentes caidas de precios.
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El comercio de exporlación por carretera desde Perá hacia Ecuador, Colombia o Venezue
la se desarrolla en e] marco de Ia normativa andina. niediante Ia contrataeión de una empre
sa de transporte internacional por parte del exportador peniano. La empresa de transpor
te. de acuerdo a Ia solicitud de sen’icio y a? acuerdo de transporte pactado, envia sus
vehiculos a cargar al almacén del exportador. Posteriormente los vehiculos son enviados
hacia Ia frontera. Paralelarnente. el exportador ha tenido que contratar los servicios de un
Agente de Aduana que tenga oficinas y esté autorizado para operar en frontera. Si el sen’i
cio de transporte ha sido contratado bajo Ia modalidad de transporte directo. ci mismo
vehiculo que carga Ia mercancia pasará Ia frontera, tras cumplir los trámites aduaneros
correspondientes, y continuará viaje hacia el lugar de destino acordado entre el exportador
y ci transportista. St ci servicio ha sido contratado bajo (a modalidad operativa de transbor
do, el vehIculo que carga Ia mercancia realizará ci transbordo a vehIculos ecuatorianos,
colombianos o venezolanos, dependiendo del destino. Para Ia realización dci mismo, el
transportista suele utilizar bodegas, que pueden estar ubicadas en cualquier lado de Ia fron
tera. Este sistema solo será alterado si el exportador ha decidido y contratado un transpor
te internacional de mercancias de tránsito aduanero internacional. En este caso el exportador
realizará los trámites de exportación en Ia aduana que tenga jurisdicciOn, acordando el lugar
donde se realizará ci emharque. El transportista queda obligado a trasladar Ia rnercancia,
ya sea en un viaje directo o mediante transbordo. hasta el destino final indicado en Ia
operaciOn de tránsito con In finalidad de poner Ia niercancla a disposiciOn de Ia aduana de
destino que tenga jurisdiccion sobre ese lugar.

El comercio de lmportación por via de carretera desde Venezuela. Colombia o Ecuador hacia
ci Peril, se desarrolla tambidn bajo el marco de Ia nonnativa andina, y se realiza uti]izando ci
mismo mecanismo mencionado anteriormente. Cs decii que el servicio puede realizarse en
forma directa o con transbordo y los trárnites de exportaciOn e importacion se iealizan en las
fronteras correspondientes. salvo que Ia mercancia viaje en regimen de tránsito aduanero
internacional. En ci proceso de importactOn existe sOlo una variación, y ésta es Ia obiigaciOn
de que toda Ia carga de importación ingrese a una terminal privada de almacenamiento, Ia
misma que funciona como zona primaria aduanera. Esta se encuentra ubicada en Zarumilla.

En el comercio de exportaciOn por via de carretera desde PerO hacia Bolivia y debido a
que ambos paises pertenecen a Ia Comunidad Andina de Naciones y al Cono Sur’9, se
pueden adoptar ambos procedimientos a Ia hora de realizar transporte de mercancIas entre
los mismos. Normalmente se utilizan las disposiciones del “Convenio de Transporte de los
PaIses del Cono Sur”, Eslo se debe a Ia actitud de las autoridades de transporte y aduanas
de Bolivia que, sin manifestarlo formalmente, imponen ci uso de este convenio a los trans
portistas peruanos y bolivianos. En ci marco del Cono Sur se establece que todas las
mercancias viajan mediante tránsito aduanero internacional. La imposición de las autorida
des de transportes y aduanas de Bolivia de que los transportistas utilicen ci convenio dcl
Cono Sur ha generado una serie de vicios y sobrecostos. Las empresas peruanas que no
han podido obtener sus permisos de transporte del Cono Sur en Bolivia. recogen Ia carga

del exportador peruano entregándole documentos andinos, posteriormente se realiza un

transbordo. en el lado peruano de Desaguadero, a vehiculos bolivianos y Ia carga exporta

da proveniente de Peru ingresa a Bolivia documentada nuevamente por el transportista

boliviano, El comercio de importaciOn por carretera desde Bolivia hacia ci Peru, se desa

rrolla normalmente también bajo el marco del Cono Suit El exportador boliviano realiza los

trán’iites de exportaciOn en Ia zona aduanera estatal o privada que Ic corresponda. de

acuerdo aI lugar de embarque. Los vehiculos liegan a frontera y registran su salida en ci

lado boliviano de Desaguadero. En ci lado peruano los vehiculos y Ia carga son obligados

a ingresar a un terminal privado de almacenamiento para realizar los trâmites aduaneros de

importaciOn. Tras esto. el vehiculo puede continuar hacia su destino o puede transbordar a

tina unidad peruana dado que Ia carga ya se ha nacionalizado.

La cadena logistica en Venezuela abarca Ia infraestructura y los servicios dc apoyo’ a las

cadenas productivas y de comercializaciOn existentes en un pals donde ci sistema de trans

portejuega un papel fundamental porque es el que pennite Ia “conexiOn” entre los distintos

actores que conforman la cadena productiva o de comereializaciOn. En Ia llustraciOn 28 se

muestra una simplificaciOn de Ia cadena de comercializaciOn, entendiendo que éstas normal

mente son mucho más eomplejas y que van a depender fundamentalmente del tipo de mer

cancia o producto, de sus caracteristicas tecnológicas y de los mercados, que a su vez deter

minan las pohticas de inventarios y aprovisionamiento, los requerimientos de servicios de

transporle y almacenamiento. etc. Las cadenas productivas o de comercialización pueden

abarcar desde los productores primarios de materias prilnas hasta ci consumidor final del

producto terminado. En Venezuela. ci Tvlinisterio de Producción y Cornercio es el encargado

de promover los mecanismos de concertación entre los distintos entes gremiales rcpresenta

tivos de todos los eslabones de una cadena productiva ode comercializaciOn, a fin de optimizar

Ia eficiencia productiva de Ia cadena mediante el logro de acuerdos entre sus integrantes. Es

eI caso de productos básicos como Ia leche v Ia came, donde ha habido conflictos

intrasectoriales, por inotivo de (as diferencias de los márgenes de ganancia de un es(abón a

otro, o por las condiciones del mercado, que generan contlictos entre productores e

importadores.

Es polItica del Ministerio de ProducciOn y Comercio2° desarroilar las siguientes cadenas

productivas, con Ia participaciOn activa de los entes representativos de los distintos eslabo

nes que conforman cada cadena:
• Cadena Textil - Confección
o Cadena Pulpa, Papel, CartOn, y Aites Graficas
• Cadena Oleofinas - Plástico
• Cadena de Ia Industria del Aluminio y sus sectores transfomrndores
• Cadena Automotriz

A nivel de cada cadena el MPC ha realizado y proinovido estudios con participaciOn de las

instituciones. tanto del sector pilblico como privado. para identificar los eslabones de cada

21). Tnrnbi&n denominado M PC
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Ilustración 28: Esquema general de una cadena de cornercialieaciOn
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• Centivs aduaneros, cuya finalidad es intervenir, facilitar y controlar Ia entrada, pema

nencia y salida del territorio nacional de mercanclas objeto de tráfico internacional, y de

los medios de transporte que las conduzcan, El propdsito es el de control, inspección.

fiscalización v resguardo en materia aduanera. Las aduanas ubicadas en San Antonio del

Tãchira y Maracaibo, constituyen los principales centros aduaneros para el transporte

internacional de carga por carretera.

Los servicios de transporte terrestre de carga son parte de Ia cadena logistica y constituyen

un factor de apoyo a las cadenas productivas y de comercialización. A su vez, ci transporte

cuenta con infraestructura y servicios de apoyo, los cuales mencionamos a continuación:

o Ensambladoras y distribuidoras de vehjculos

• Fabricantes y distribuidores de partes y repuestos
• Talleres mecánicos y servicios adicionales

• Estaciones de servicio y expendio de combustibles y lubricantes

• Empresas de seguros

Sin embargo, hay’ una ausencia notable de centros de servicios destinados al transporte de

carga donde se disponga de facilidades y equipos minimos para atender ci vehIculo y al

conductor en sus necesidades básicas o en alguna contingencia o emergencia que se presente

en Ia rum. Se detecta Ia necesidad de una red de centros de servicios al transporte de carga

ubicados estratéu-icamente a lo largo de los principales corredores de transporte, que le ofrezcan

al conductor Ia posibilidad de un estacionamiento que penuita resguardar el vehIculo y Ia

carga y, a su vez, pernoctar.

A continuación se muestra una tabla comparativa con las distintas especificidades in

cionales:
cadena, los roles y su ubicacion regional, los entes gremiales representativos de cada eslabón,
los problemas y expectativas en cada uno de los eslabones, con el fin de formular estrategias y
programas para resolver los problernas de infraestructura, servicios de almacenamiento y trans
porte, aduanas. financiamiento, información de mercados. etc
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Por Centros de Apoyo que integran Ia cadena logistica se entiende y se incluye, fundamental
mente, a los centros de almacenamiento, coordinación y consolidacion de carga, entre los que Se
destacan los siguientes:
• Alniacén, localizados en areas portuarias, centros aduaneros y ciudades pnncipales: Cara

cas, Valencia, Barquisinieto, Maracaibo, San Antonio del Táchira-Urefla, Ciudad Guayana y
Porlamar. Son propiedad de particulares.
Centios de acopto o ine,cados mayonstas que son parte de Ia infraestructura de
comerciahzacion y consolidacion de productos agncolas, locahzados en los hmites urbanos,
en centros de produccion o en centros regionales de comercializacion. Entre estos ñltimos los
principales son los de Barquisimeto, Valencia y Maracay.
Silos, utilizados básicamente para el almacenamiento de cereales. Corresponden a silos del
Estado en arrendamiento tanto a productores (36%) como a industrias agrarias (64%).
Depósitos lecheros, utilizados por Ia industria láctea en el proceso de recoleccion de Ia produc
ción lechera. Se encuentran estratégicamente localizados en las zonas de producción.

0



integrantes. Durante las ddcadas de los 70 y de los 80 ci comercio intracornunitario no tiene

apenas importancia ni peso para los paises miembros, puesto que supone tan solo un 3% del

total. En ci aflo 1993 so establece en Ia CAN una Zona de Libre Cornercio22,cuyo ünico

compromiso es Ia apertura reciproca de los mercados nacionales do los paises miembros, que

se consigue eliminando aranceles y restricciones al comercio. Esto supone una acoieraciOn

hacia ci proceso de intograciOn y una apreciabie mojora en ios porcentajes do intercambio

________________ _______________ _______________ _______________ _______________

intracomunitario23respecto do las oxportaciones totales. En ci aflo 1995 la CAN so convirtiO

en una UniOn Aduanera24,es decir, a Ia apertura intorna se Ic aflade la adopciOn de un

arancel externo comOn para importaciones provenientos do los paisos no socios. Con ci logro

_________________ _________________ _________________ _________________ _________________

de esta union tainbién se impulsO ci comercio intracomunitario aicanzãndose ci mayor por

centaje de Ia historia do la CAN, con tin valor que rondaba ci 14%. en ci aflo 1998. Otra

muestra de esto es ci hecho do que ci comercio interno aumentó do 1.329 miliones de USS
en ci aflo 1990 a 5.628 millonos de USS en ci año 1997, es docir quo so cuadruplicO ci

volumen do comercio intracomunitario. El próximo paso quo se persigue es ci perfecciona
miento de Ia Union Aduanera actual y iograr transparencia y buen funcionamiento del nier

cado ampliado. para alcanzar. en un futuro no rnuy lejano. Ia condiciOn do Mercado Co
m0n5, en ci quo so agrogarla a Ia liboración del comercio do bionos y sorvicios, Ia do los

capitalos y de Ia mano de ohm.

La evoluciOn del comercio intraconiunitarlo y de las exportaciones al resto del mundo do Ia

CAN desde ci aflo 1969 hasta 1999 se muestra a continuaciOn (ver IlustraciOn 29. pdg. 44).
Asi mismo. puede apreciarse Ia importancia y evoluciOn del comercio intracornunitario y
cxtracomunitario durante este periodo do tiempo. Sc observa un importante crecirniento do

las exportaciones oxtracomunitarias y del comercio intracomunitario, en cuanto a vaior°. La
importancia rclativa del comercio intracornunitario respecto dcl cornercio total tambidn evo

luciona favorablemente en 05w periodo, pasando do un 1.9% en ci año 1969 hasta un 13,8%

_____________ _____________ _____________ _____________ _____________

en 1998.

Desdo Ia implantación do Ia Zona do Libre Comorcio (1993). y posteriormcnte con Ia Union

Aduanera imporfocta (1995), los resuitados do comercio interno observados fuoron muy
positivos. con una tasa do crecimionto econOmico27 promodio anuai. durante ci poriodo que

comprende los aflos 1990 y 1998, do casi ci 20%. Sin embargo. ci balance on ci año 1999

fuo bastante negativo. hubo una contracciOn del 4,8% del producto intorno bruto do las
y definido

- oconomlas y una caida do las exportacionos intracornunitarias do más del 25%. En cuanto

a los signos do rocuperación os importante destacar ci hocho de quo, a posar do quc 1999
2.1.1.4 Análisis de a evolueián histórica de flujos y de las proyecciones

disponibles

Todo proceso do integraciOn atraviesa por diferentes otapas quo so diferencian entro 51 por ol
grado do profundidad do los conipromisos quo asumon sus paisos miombros. La Comunidad
Andina de Naciones naciO on 196921 con ol Acuerdo do Cartagcna coino un organismo quo
protondia Ia integración oconOmica y social do sus paisos miombros. Los inicios do Ia Comu
nidad fuoron Icntos y’ difioiles Ia intogración econOniica era sOlo un dcsoo do los paises

Tabla 17: Tabia comparativa de Ia estructura logistica empresarial en

Aetirib dcx Bolivia Colombia Ecuador
!ogRflcuS (caso de (a banana)

los paises de Ia CAN

Peru Venezuela

Su costo oscila entre Perfectamente especifi
Transporle 5% (productos de cado y definido

alto costo) y 60%
(materia prima)

Mantenimiento Muy poco .--- PerFectamente
do invenlarios implantado especificado

y definido

Procesamiento -.-- ---- Perfectamente
tIe pedidos especificado

y definido

Compras ---- Suponc ci 14%
de promo final
dcl producto

Planificación ---- Ptanificacion “Orden do Corle’
tIe produclos estrategica: Se especifican

- Just in Time vohimenes y tipo
- Kanban de fruta

Embalaje flay poca oferta l3uscan Ia maxima Perfectamente
de embalajes economia tIe costos especificado

y definido

El pequeflo
Aimacenamiento productor titiliza Cen- Buscan Ia maxima Perfectamente Bodegas que facilitan

Eros de Apoyo para economia tie costos especificado Ia operación de trans
acopio de y definido bordo

materias primas
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En proceso de Perfeciamente
Manejo y automatizacidn. Em- ---- especificado
automatización pleo do cOdigos do y definido

barras

Almacenamiento Muy poco Perfectamente
i de información implantado especificado
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22 Enira on pl cilo tune ionai,o en toel $ I deenero do 995 para Bol lvi c. C olombia. Ecuador Venezuela. P cr6 Sc
incorporé en julio dcl 997

23- 990 1991 1992 1993 1994 1995 l936 1997 1993 1999

1,2io 6I°o 7)o 9,6o l0.(lc I2,6°o 111,3 Ii.S% l3.S°o 9,0”o

Porcentaje dc exportacioloes iniraconfllnitarias rospectO dcl total do ins exportaco000s)

24. El 26 do noviembre do I 994 Sc aprueba ci arancel cxtcrno comt1n (DecisiOn 370) y se poiio en Funcionamicnlo ci
I do fchrcrn do 995. Sc constituyO mat uniOn aduanera impcrfecta.

25 SegOn dccl:irrcioi,es tIc Ia Secretaria General do In Comunidad Andina tic Naciones. esta Sc ha plantcado COItTO

ohjctivo con500uir un nicrcadoconhijtl similar ii do a Litton Europea cit ci nfl-a 21)1)5, \‘er ci -‘scm do Limo dci
C’ottscjo Prcsidcncial :‘tnclino

26. Sc cxpresa en niiliones de LJSS.
27. (rocimiento ceontimico rcfcrodo oil ,ntcrcantbio do hicncs.21. El 26 do mayo do 1969 so lirmO ci :\cucrdo de Cariagena.



llustraclén 29: Evolution del comercio de Ia CAN. Aflos 1969-1999 fue un aflo muy negativo para las cx
portaciones. éstas han iniciado una re
cuperación a medida que transcurria ci
aflo, pasando de Un 43% de caida, en
ci primer trirnestre del aflo, a un 39% en
ci segundo, y aicanzando un 25% de
caida en ci tercero. Las previsiones para
ci aflo 2000 del conjunto de los 5 pal
ses rnicmbros es de un crecimiento esti
mado en ci 3% del P1W que también se
reflejarla en ci crecimiento del corner
cio interior intracomunitario2.

Durante los cuatro primeros rneses de
2000, las exportaeiones en ci seno de Ia Comunidad han registrado un crecimiento de 24%
respecto al mismo periodo dci aflo anterior. Esto parece evidenciar signos de recuperación
dcl comercio entre los paises andinos, tras Ia tendencia negativa experimentada en 1999.

Expectativas ck’ las exportaciones intracotnunitarias pam ci año 2000

Las exportaciones intracomunitarias para ci año 2000 está previsto que se recuperen hasta
aicanzar los 5.350 millones de LJS$, cifra similar a Ia registrada en 1998 en ci que se
aicanzó Ia cifra de 5.347 millones de USS. dejando asi atrás Ia depresiOn que se observo
durante 1999. Estas cifras corresponden a proyeccioncs rcalizadas por Ia Secretaria Ge
neral, basándose en las tendencias mostradas por el corncrcio intracomunitario mensual
desde 1992 hasta diciembre de 1999. Dichos signos de rccuperación se pudicron apreciar
dcsdc el segundo trimcstrc de 1999 y se reafirmaron con Ia información de cxportacioncs
del primer cuatrimestre del aflo 2000. Durante dicho periodo ias exportaciones en ci seno
dc ia CAN han aumentado un 24,4% rcspccto dcl mismo periodo del aflo 1999. En cuanto
a Ia evoiuciOn de las exportaciones intracomunitarias de cada uno de los paises miembros
dc Ia CAN. cabe destacar ci hecho de quc para todos Ia variación dc exportaciones del
aflo 2000 respecto del aflo 1999 ha sido positiva. El mayor porccntajc dc aumento corres
ponde a Ecuador con un 62.8%; seguido de Colombia con un 25,2%. La variación de Peru
alcanza ci 19,6% y Venezuela registra un 15,3%. El pals de Ia CAN con un aumcnto más
discreto es Bolivia, que tan solo registra un 3%.

Es interesante observar ci efecto de mcr

cado interior de cada uno de los paiscs
con respecto a Ia Comunidad Andina.
Esto se puede evaluar obscrvando ci
porccntajc de exportaciones intracomu
nitarias con respecto a sus exportacio
ncs totales. En Ia siguientc grafica sc
observa Ia evoluciOn y tendencia de esta
caracteristica. Observando los porcen
tajes en un intervalo de 10 afios (dcsde
1990 hasta 1999) se observa Ia tenden
cia creciente de Boiivia, Colombia y

Ecuadot No se observa una tcndencia tan ciara de crecimicnto en ci caso de Venezuela y

Perñ, pcro Si parecc existir una propensiOn a mantenerse en nivcies prOximos a los registra

dos en los ñltimos diez aflos.

llustraciOn 31: EvolutiOn del porcentaje de exportaciones intracornunitariaS
de cada uno de Los paises respecto de sus exportaciones totales (%)
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i’abla 18: ComparaciOn de las exportaciones intracomunhtarias.
Enero-abril de 1999 y enero-abril de 2000 (millones de LiSS)

Exportaciones intracomunitarias Exportaciones intracomunitarias VariatiOn

Enero-abril 1999 —-

- Enero-abrU 2000 - --
- -

liatracolnunitarias 1.089 1.355 24,4%

I in 76 78 3,0%

lombia 463 579 25,2%

Oar 122 199 62,8%

109 131 19,6%

\ wzuela 319 368 15,3%
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JIustraciOfl 30: Perspectivas de crecimiento para el año 2000
(millones de U.SS)
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25 Fueriie: Resünocncs EjecuoR-os cit os Indicadores Mensualco de Ia Cornunidad Andina. Secretaria General tic a CAN



2.1.1.5 Transporte por carretera y porferrocarril. Intermodalidad

Mds de Ia mitad del comercio intracomunitarlo se reaiiza por carretera29.En las fronteras
de los paises vecinos esta proporción se ye incrementada de una manera considerable. El
comercio en los pasos de frontera representa el 989/a de] transpoile intracomunitario por
carretera y un 55°/b del comercio intracomunitario total50. Las carreteras constituyen, por
ranto. una de Las vias de transporte más importante para ci comercio intracomunitario.
Debido a! hecho de que no existe conexión férTea entre los diferentes paises de Ia CAN ci
transporte por ferrocarril apenas posee importancia en ci flujo comercial intracornunitario.
La via marItima posee más importancia que el transporte por carretera para PerU, hablando
en términos de valor de Ia carga. y una presencia destacabie en el resto de los paises. En
función del volumen de Ia carga transportada. Ia importancia del transporte maritimo es aUn
más destacable. En cuanto al transporte aéreo, ci alto costo del flete empleando este modo
de transporte. hace que su utilizacion se reduzca a situaciones muy particulares.

6

6
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La Comunidad Andina ha adoptado, por medio de las Decisiones 33] r 393. una norma
tiva comunitaria que regula las operaciones de transporte multimodal en Ia subregion. Estas
normas crean las condiciones jurIdicas adecuadas para fornentar y estirnular Ia oferta y
prestaciOn de los servicios de transporte multimodal. Para ello, Sc ha dispuesto Ia creación
de un Registro de Operadores de Transporte Muitimodal, que a Ia fecha ya se encuentra
reglamentado por medio de Ia Resolución 425

Los servicios internsodales en Bolivia se caracterizan por su poca disponibilidad y Ia ausen
cia de especialización. Sin embargo, recienternente se ha instituido legalmente en ci pals ci
transporte muitimodal con Ia creaciOn del Registro de Operadores de Transporte Multiino
dai Internacionai de La Conferencia de Ministros de Transporte de America dci Sur.

Colombia posee Ia actividad de transporte muitimodal pcrfectamente reglamentada. El es
quemajuridico del transporte multimodal queda reflejado en ci Art. 987 del Código de Co
mercio, Sin embargo, este modelo juridico resuita escaso e impracticable para muchas em
presas colombjanas debido, fundamentaimente, a las asimetrias existentes entre los distintos
modos de transporte. Existen mUltiples alianzas estratCgicas que permiten a un usuario con
tratar con una sob entidad Los difcrentes modos de transporte, pero bajo distintas responsa
hilidades, y no hajo responsabihdad ñnica, tal y como exige ci transporte multirnodal.

ma-terrestre”, “tentstre-aCrea-terrestre” y sus posibies combinaciones, siendo lamentable

mente ci transporte por carretera el que está menos desarrollado a nivel de infraestructura en

ci pals, debido a Ia oposición de los camioneros de las zonas fronterizas de Colombia y

Ecuador a La Decision 399 de Ia CAN.

En Ecuador, debido a Ia falta de aplicación del tránsito internacional de rncrcanclas, no se

ha desarroliado ci concepto dc lntermodalidad” en ci comercio binacionaL a pesar de ser

Ecuador ci puerto natural de Ia zona agrIcola del norte de PerU. Bajo este concepto. Ecua

dor debe convertirse en Ia via de salida natural de las exportaciones agrIcolas del Norte del

PerU. particularmente a travCs de Puerto Bolivar, terinina! que tiene una permanente oferta

de servicio naviero “reefer” para Ia exportación de bananas. que bien podria ser utihzada

durante Ia “temporada baja” de esta fruta. Lamentablemente. este concepto no es aplicable

corrientenlente, dehido a Ia falta de vigencia de Ia DecisiOn 327 sobre “TrUnsito Aduanero

internacional”, esquenia mediante ci cual es posibie desde Ecuador Ia internaciOn temporal

en PerU de un contenedor o furgOn refrigerado para. una vez cargado en PerU. salir en

tránsito directo. via puerto ecuatoriano. a los mercados internacionales.

En Perñ Ia mayor cantidad de carga de exportación e importaciOn utiliza servicios intermo

dales. Los sistemas intermodales de exportación son nomrnlmente carretero/maritimo o ca

rretero/aCreo, y los de importación son maritimo/carretero o aCreo/carretero. Esta intermoda

lidad se explica porque los grandes yolUmenes de carga ingresan por el Puerto o el Aeropuer

to ubicados en el Callao. Solo a nivel de Ia CAN o del Cono Sur existe Ia posibilidad de
utilizar una vIa unimodal, esto es, todo por carretera. Con reiaciOn a Ia intermodalidad en ci

PerU, debe seflalarse que los marcos legales y operativos de los distintos medios de transpor

te han sido elaborados sin analizar su necesaria complementaciOn.

Los movimientos intermodales en Venezuela son casi inexislentes para la carga nacional por

Ia marcada preponderancia de las carreteras y del transporte por camiOn. PrUcticamente, Ia
intermodalidad sOlo se da en ci caso de Ia carga internacional en los puertos y aeropuertos. El

cabotaje y La carga aCrea doméstica representan cantidades muy ]imitadas. La intenisodali
dad tambiCn se presenta en La carga ferroviaria, donde algunos contenedores que entran a

Puerto Cabello se movilizan por ferrocarril hasta Barquisinieto. donde realizan los trámites

de aduana.

Bolivia posce. principalmente, dos redes de transporte fCrreo. empicadas fundamentalmente
para el transporte de soya. Ia Occidental. que prácticamcnte nose utiliza, y Ia Oriental, que es
Ia que proporciona servicios a! sector exportador v de pasajeros. Lno de los principales
problemas que se presentan es ci hecho de que ci transporte fCrreo hacia ci Pacifico ha sido
prácticamente suspendido. lo que resuita perjudicial tanto para Ia exportaciOn como para Ia
importaciOn.

En lo referente al transporte por fenocarril. Colombia no posee una infraestructura ferrovia
na irnporiante. Ia cual acusa precariedad v se encuenira en proceso de recuperaciOn. aunque
bastante atrasado. segUn Ia informaciOn suministrada por el Ministerio de Transporte. Las
toneladas movilizadas por año con este tipo de transporte oscilan airededor de 21 millones.

47

En Ecnador Ia expansiOn del comercio internacional ha promovido. teOricamente. el plan
teamiento de desarroilo del transporte muitimodai. sistelna que está amparado en Ia Decision
331 y 393 a nivel andino, pero que al aphcarse a Ecuador requiere de una Autoridad Nacio
nal Competente que administre de forma global ci transporte internacional de carga, supe
rando Ia segmentaciOn y faita de coordinación del sector. Este organismo no ha podido ser
acreditado por Ecuador ante Ia CAN. lo que supone un retraso en Ia modernizaciOn del sector
del transporte. Las cadenas de transporte mu]tiniodal ftmdamentales son “terrestre-mariti

29, En ftinciOn del valor dc Ia earga transportada.
30 Foe,, Ee: E sri,di o ‘Fl U ci, coniere , ales inlra—Co,,,un dad Arid Ha por v as de transporte y pilneipal es pasos de

lontera a n,vel de Ia CAN” do Ia Seeretaria General tie Ia Co,m,nidad Andi,,a.

-ci
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El transporte férreo en Ecuador está a cargo del Ministerio de Obras Pübiicas (MOP), qu
preside el Consejo Nacional de Ferrocarriles del Estado (CNFE), sector donde existe una:
sola empresa estatal (ENFE), que está en vias de privatizarse, que opera con una via férrea

y equipos obsoletos y que, por su trazado, solo presta servicios turisticos.

En ci transporte ferroiario Peru solo cuenta con un ferrocami Central que une Lirna cone!
centro del pais y un ferrocaml al Sur que une Arequipa con las Ciudades de Cuzco y Puno
En este sentido, Peru no cuenta con conexion ferroviaria con Ecuador En el caso de Bolivia,
ci ferrocarril del Sur peruano liega hasta Ia ciudad de Puno. mientras que ci ferrocarril boll
viano ilega a Ia ciudad de Guaqui; Ia conexiOn entre ambos servicios se realiza por via
lacustre. cruzando ci lago Titicaca. Este sen’icio intermodal resulta ineficiente porque los
puertos mx olucrados no cuentan con las facilidades necesarias para Ia movihzacion de car
ga suelta, asi mismo los barcos de vapor que se utmlizan son antiguos e mnapropiados para un
movimiento comercial intenso. Adicionalmente, las vias ferroviarias presentan un problema
técnico de complementaciOn, debido a que tienen anchos diferentes.

En lenezuela el Plan Nacional de Ferrocarriles está compuesto por cinco redes ferroviarias
con diferentes grados de utilizacmon y acabado, a lo laigo del terrmtorio nacmonal En total
existen 2 360 kilometros mncluidos en el plan de construccion, de los cuales 50 kmlometros
están en construcción y 500 ya están en servicio,

2.1.1.6 Comparación ernie los paIses de a Comunidad Andiria

Los pamses miembros de Ia Cornunidad en sus opemacmones de transporte mternacional de 4
carga por carretera en el seno de Ia CAN deben acogerse al marco normativo andino. Sin 1
embargo, Perñ v Bolivia. además de integrantes de Ia CAN han suscrito ci Acuerdo deAl
cance Parcial sobre Transporte Internacional Terrestre de Cono Sur, por lo que sus intercam
bios comerciales pueden acogerse a las normas andinas o a las quc establece dicho acuerdo,
segün les resulte más conveniente, Esto constituye un punto de divergencia respecto a Ia
normativa y a las condiciones de realización del transporte inteniacional para los distintos
palses,

Un modo de cotejar Ia participación en el comercio intracomunitario de los distintos paises
componentes de Ia CAN es aquel que consiste en comparar ci porcentaje de exportaciones de
los paises integrantes respecto del total del comercio intracomunitario. En Ia siguiente gráfi
ca se contemplan dos grandes bloques, uno en ci que se incluirian aquellos paises con un
gran peso e importancia3’(Colombia y Venezuela) y ci otro que se compondria de aquellos
cuya influencia es algo menor (Ecuador. Perñ y Bolivia).

Otro punto de equiparaciOn entre paises podria 5cr aquel que se refiere a! porcentaje de
exportaciones intracomunitarias de cada uno de los paises respecto del total de sus propias
exportaciones. Mediante este parámetro se aprecia Ia importancia que tiene Ia CAN para
cada pals y ci grado de dependencia que pueden tener los paises con Ia CAN. Como se

puede apreciar, los paises con mayor
porcentaje de exportaciones intracomu
nitarias y, por lo tanto, más vinculados a
Ia CAN son Bolivia y Colombia, que
rondan el 20% de sus exportaciones
totales, en ci alto 1998. En el alto 1999
Bolivia mantiene la cifra, aumentando
hasta un 21,2%, mientras que Colom
bia desciende hasta un 14,1%. Venezuela

y Ecuador, poseen un porcentaje que
halla por encima del 10% en el alto
1998, mientras que en ci alto 1999,
Ecuador se mantiene por encima y Ve
nezuela desciende hasta un 6%. Y, por

se encuentra Peru, cuyo porcentaje oscila entre el 14-15%, más concretamente

ci 14,5% en 1998 y el 15.0% en 1999.

Jlnstración 33: Porcentaje de exportaciones intracomunitarias respecto
del total de sus exportaci000s (%)

Por ültimo, comentar que todos los paises, excepto Peru. utilizan mayoritariamente el trans

porte por carretera32.En Perñ. sin embargo, tiene mayor importancia ci transporte maritimo,

debido a Ia particular distribuciOn de Ia población y de las empresas productoras, que se

encuentran muy concentradas en Lima.

2.1 .2 Intraestructura via’ y cle servicios para el trarisporte

2.1.2.1 La red vial en a Comunidad Andina

El conjunto de los cinco paises de Ia Comunidad Andina de Naciones cuenta con una red vial

compuesta por tin total de más de 379.000 km, de los que aproximadamente un 16% se

encuentran asfaltados (cerca de 61.000 km).
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jlustraCiófl 32: ParticipaciOfl de cada uno de los paises

en ci cornercio intracomtinitario (%)
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En Ia siguiente tabla se puede observar una comparación entre las longitudes de las redes
viales asfaltadas de los diferentes paises de Ia CAN. Se han utilizado como ratios de compa
racion & numero de kilometros de carreteras pOI superfine del pats y por numero de habitantes

Bolivia 2933
Colombia 13.620
Ecuador 5.184
Peri 10.051
Venezuela 29.954
CAN 61.742 4314 113.128 13,1 0,5
Espafia’ 163.2 73 504 39.694 323,8 4,1

Dc esta tabla se constata que el pals con una longitud de red vial asfaltada mayor es Vene
zuela, obteniendo tambiên los mejores valores en los dos ratios de comparación con niveles

ItIItIIi1:n rnuy supetiores a los obtenidos por los demas paises de la Comunidad Andrna de Naciones
MIII 1S9” y a Ia media del conjunto de dichos paIses.

Por Oltimo, cabe sehalar que existe una diferente clasificaciOn dc las carreteras entre los
distintos paises de (a Comunidad Andina de Naciones. lo que dificulta Ia comparación entre
ellos.

2.1.2.2 CaracterIsticas de Ia red (situación, orografia, velocidades admisibles,
vehIculos adecuados, intensidad de tréfico)

Bolivia

El sislema de carreteras de Bolivia se clasifica en tres grupos de x’ias atendiendo a SLI impor
tancia y nivel de servicio: red fundamental, complementaria y vecinal. Su desarrollo se ha
localizado en Ia region sudoeste, en Ia zona de Ia cordillera o prOxima a ella. En el Norte y el
Este ha habido muy poco desarrollo. Atendiendo al tipo de superficie de rodadura, la clasifi
cación seria con pavimento, grava y de tierra.

I utnit I) uos Boli’ ‘a I t ii idoi brt.nidos dt I pa...l’l9 ot.b dc a C anorac on A ‘K’ ni d I-o, cnto (1996) F’ti
NI i nister,o de Transportes. Corn tin icaeion.es. Vivienda y ConsirueeiOn. 0 he na Genera de Met-odos y S sie’i35
(1998). \-‘cneznela: Nlinisterin gle Transporte v Cornunicae,ones. DireceiOn General Sectorial de Vial dad Terres
ftc. D,re On de Plan i Ikae iOn v Presupuesto ( 992. España: Di reeciOn General de Carreteras dcl NI ,n,ster,o de
Fomenlo (1998). ) Sc han considerado las aulovias. aulopi slag y carreleras pri nci pa leg. ElaboraclOit propia.

Pavimento Riplo Tierra Total

Longitud % [.ongitud % Longitud % Longitud %

(Lm) (km) (km) (km)

2.409 4,5 4,027 7,6 1.166 2,2 7.602 14,3

304 0,6 3.529 6,6 2.258 4,2 6.091 11,5

220 0,4 8.824 16,6 30.416 57,2 39.460 74,2

2.933 5,5 16.380 30,8 33.840 63,6 53.153 100

Escasamente el 5,5% de toda Ia red se encuentra pavimentada, lo que supone el 3 1,7% de

Ia red fundamental, El 94,5% restante está compuesto de un altisimo porcentaje (63,6%)

de red con superficie de tierra y el resto de ripio (30,8%) (ver apartado 2.1.2.7. Localiza

cion).

Entre las carreteras pavimentadas se encuentra La Paz-Santa Cruz. que conecta además a

las ciudades de Oruro y Cochabamba. Esta carretera tiene ramales pavimentados hasta

YotaU y hasta ci Lago Titicaca y Cotapata.

Se puede realizar otra clasificación atendiendo al control y gestiOn de las vias:

Tabla 21: ClasificaciOn segñn tipo de Ia Red Boliviana

Sistema vial nacional

Tipo de Red Longitud (kin)

Red Fundamental (SNC) 10.401

Red Departamental (Prefecturas y Municipios) 42.762 80.4

Total 53.153 100.0

La nueva Red Fundamental. representa casi el 20% de Ia totalidad de Ia red vial boliviana.

Comprende 17 rutas que atraviesan el territorio integrando las capitales de departamentos

entre si. regiones geográficas de importancia económica y vinculando & sistema vial nacio

nal con medios de coinunicaciOn intermodal con los paises vecinos. Esta Red Fundamental,

se compone de 2.877 kilomeiros pavimentados (28%), 4.379 kilOmetros de ripio (42%) y

3.145 kilOmetros de tierra (30%).

La gestión y control de Ia Red Fundamental depende del Servicio Nacional de Caminos

(SNC), entidad dependiente del Ministerio de Desarrollo Económico y el Viceministerio de

Transporte, CoinunicaciOn y Aeronáutica Civil. En lo que respecta al estado de conserva

ción. Ia Red Fundamental presenta Ia siguiente situación35:un 17% en buen estado, un 48%

aceptable; el 20% en mal estado y en estado pésimo un 15%.

34. Fucote: p-âgina web de Ia Corporacion Aitdin-a de Forne,,lo (1996). Elaborae,On propia.

35. Dams no contrastados. Facililados por Ia consulloria local de CAF.

Red vial asfaltada

(km)

Tabla 19: Tabla coniparativa de Ia Red ViaF’

Población
(x 1,000 habitantes)

Superfick’
(x 1.000km2)

1.099
1.142

271
1.285

917

I
C’la’dfkaCiOfl
dnunistrat1 a

:_j jitil

I m a naRed vial asfaltada /
1.000 km2 superficie

Tabla 20: Clasilicación de Ia Red ‘ial Boliviana

Tipo de cuperficie de rodadura

8.329 2,7
42.321 11,9
12.646 19,2
25.662 7,8
24.170 32.7

Red vial asfaltada I
1.000 habitantes

0,4
0,3
0,4
0.4
1.2

51
%

19,6

4
-4



La Red Departamental depende de las Pretecturas Departamentales y Ia Red \ecinal de las
Alcaldias Provinciales. La conservación de Ia Red Departamental en términos generales es
bastante deficiente debido sobre todo a su escaso mantenimiento

La Supenntendencia de Transportes cumple las fianciones de regulacion de las acti idados
del transporte en todas sus formas.

Colombia

La red vial colombiana, se encuentra compuesta por troncales que se desarrollan de sur a
norte tales como Ia Troncal de Occidente, Ia Central (rio Magdalona) y Ia Central del Norte,
y transversalos que atraviesan el pals de oriente a occidente tales como el Eje Cafetero do
Antioquia, Caldas, Quindio y Risaralda La mayor parto de Ia red vial se localiza en Ia legion
andina (centro y occidonte del pals).

Tabla 22: ClasiticaciOn de Ia Red Vial Colombiana

Sistema vial nacional
-

Entidad gestora de Ia red vial
- Longitud (krn) %

JNVIAS (Instituto Nacional do Vias) 16.500 14,5
Departarnentos 70.000 61,7
Municipios 27.000 23,8
Total

- 113 500 100,0 J

Segün datos obtenidos del Ministorio de Transporte-Dirección de Planeación, Colombia
posee aproximadamente 16.500 kilometros de yEas troncales, a cargo de Ia Nación por
medlo del Instituto Nacional de Vias (INVIAS), 70.000 kilómetros aproximadamente a
cargo de los departamentos y 27.000 kilómetros a cargo de los municipios, con un total
aproximado de 113.500 kilOmotros. Aproxirnadamente. el 12% de las vias se encuentran
pavirnentadas.

La red vial se caracteriza por una variada y quebrada topografia en Ia region Andina, sur
occidental y Santanderes (verapartado 2.1.2.7 Localizacion).

En general se puede afirmar que hay poca densidad de tráfico, excepto en aquellas vias quo
se encuentran pavimentadas, en las que si existe cierta concentraciOn de vehiculos.

Ecuador

La red vial ecuatoriana36 se encuentra integrada por una red nacional y una provincial. La
red nacional está compuesta por Ia red prirnaria y Ia secundaria. y aglutina los caminos que
registran un mayor tráfico de vehiculos. Estos comunican a las capitales de provincia, cabe
ceras de canton, los puertos de frontera internacional con o sin aduana y los grandes y
medianos centros de actividad econOmica. La red provincial esta constituida por Ia red

terciaria y vecinal. La red terciaria conecta las cabeceras do parroquias y zonas de produc

ciOn con los caminos de Ia red nacional. La red vecinal está constituida por los caminos

vecinales. de un reducido tráfico.

El sisterna vial ecuatoriano so encuentra estructurado en tres ejes longitudinales y cuatro

ejes transversales. Los ejes que atraviesan Ecuador de norte a sur son:

Tabla 23: Clasilicación do Ia Red Vial Ecuatoriana

Tipo do red Tipo do camino Longitud (km) %

Nacional Pnrnario
Secundario

Provincial Terciario
Vecinal

5.609 13,0

3.876 9,0

11106 25,7

22.154

Local 452 1.0

Total Total 43.197 100,0

• Do Mataje. en Ia frontera con Colombia, hasta Huaquillas, en Ia frontera con Peru. La

longitud aproximada do esta via es de 860 km. do los cuales falta concluir un tramo do

apenas 70 km entre Mataje y Borbón.

e Desde Rumichaca, en Ia frontera con Colombia, hasta Huaquillas, en Ia frontera con

Peru Su longitud es do 1 080 km Existen tramos alternos en las provincias del Carchi,

Imbahura, Pichincha y Loja.

• El eje quo conecta El Conojo, Lago Agrio, Tena, Puyo, Macas, Méndoz, Zumba, Atra

viosa Ia regiOn amazOnica y su longitud os de 940 km. do los quo 60 ostán en proyecto,

concrotamente on ol tramo Miazhizumba.

Los ojes transversales quo rocorron Ecuador son:

• Esmoraldas-Quito-Puerto Putumayo, con una longitud do 690 km

• Salinas-Guayaquil-Riobamba-Puyo, con 512 km do longitud

• Guayaquil-Cuonca-Puerto Moreno, quo cuenta con 531 km do longitud

o Puorto Bolivar-Loja-Zamora, quo so extiendo una longitud do 314 km

El 12% do Ia rod vial se encuontra pavimontada y ol 57% con suporficie do rodadura

afirmada; sin embargo, ol porcentajo restanto osta constituido por caminos de tiorra on

procarias condiciones. Los caminos torciarios y vocinales son fundamentalmonte caminos

do tiorra (ver apartado 2.1.2.7. LocalizaciOn).

La sonalización vial es doficionto, dobido a Ia dicotornia on Ia administración del trans

porte torrcstro: la vialidad so oncuontra a cargo dol Ministorio do Obras Pñblicas, mien

tras quo los aspoctos del tránsito ostán a cargo del Consojo tacional de Transporto y

Tránsito Terrostro.

51.3

36 Fueifle: página web de Ia Corpuración Andina do Fomento (996). Elaboraeion propia. — —



Peril Está compuesta de un total de 93.47 1,5 km (datos de 1992) distribuidos do Ia siguiente fornrn:

La red vial peruana está formada por tres tipos de vias distintas, Ia nacional, departarnental
y vecinal. A su vez, estos tres tipos de vias so pueden clasificar atendiendo al tipo de
superficie de rodadura en cuatro: asfaltada, afirmada. sin afirmar y trocha.

Tabla 24: ClasificaciOn de Ia Red Vial Peruana”

Tipo superficie ale rodadura

9.4 6.494 8.6 2.701 3.6 447 0.6 16.737
1.3 4.267 5,6 5.705 7.5 3.469 4,6 14.430
1.2 3.009 1: 4,0 7862 10,4 32.814 43.3 44.558

11,8 13.770 18,2 16.268 21,5 36.730 48,5 75.725

La red vial nacional so oncuentra administrada por el Gobierno Central, Ia red departamental
es administrada conjuntamente por el Gobierno Central, Gobiernos Regionales y Municipa
los. Por ñltimo, las carreteras vecinales son administradas por los Gobiemos Municipales.

Como se puede constatar por los datos de Ia tabla anterior, solamente el 1 l,8°A, de la red
vial peruana se encontraba asfaltada en el aflo 1997, siendo el porcentaje de red con
superficie do rodadura de trocha de casi el 50% del total, debido sobre todo al alto por
centaje de red vecinal (quo supone ci 58,8% del total de Ia red vial peruana) quo tiene este
tipo de superficie (en Ia red vecinal supono 73,6% del total de dicha red) (ver apartado
2.1.2.7 Localizacion).

Las velocidados máximas admitidas varlan dependiendo del tipo de vehiculo entro los 35 a
65 kilómetros por hora en aquellas vIas quo pasan por centros poblados y los 65 a 100 kilo
metros por hora en las vias libres.

Venezuela

La red vial venezolana so cornpoñe do cuatro tipos de carreteras segñn Ia c]asificación basada
en el documento “Nornenclatura y CaracterIsticas Fisicas do Ia Red de Carreteras de Vene
zuela”, publicacion del Ministerio do Transporte y Comunicaciones de noviembre de 1979.
Estos cuatro tipos de carreteras son:
• Troncal: carreteras interestatales quo siguen una ruta continua
• Local: carreteras cuyo servicio tiene alcance estatal
• Ramal: carreteras que intercomunican centros poblados de menor importancia y proveen

ci acceso do èstos a las carreteras principales
• Subramal: calTeteras quo proveen el acceso a explotaciones y cumplen con Ia finalidad

de incorporar al pals las regiones más aisladas.

37. Fuente: Ministerio de Transporles. Co,nunicaciones, Vivienda y Construccion. Oficina General de Mélodos y
Sisternas (1997). Elaboración propia.

Troncal 10.603 11,3 181 0,2 925 1,0 11.709 12,5

Local 8.009 8.6 1.530 1.6 1.079 1.2 10.618 11,4

Ramal 7.502 8.0 :. 10,2 4.517 4,8 21.592 23,1

Subramal 3.840 4.1 15.084 16,1 30.629 32,8 49.553 53,0

Total 29.954 32,0 26.368 28.2 37.150 39,7 93.472 100,0

La red vial se encuentra mucho mâs densamente desarrollada en Ia parte norte del pals.

Esta caracteristica es reflejo de Ia concentración do Ia poblaciOn y de Ia actividad econOmi

ca en Ia region centro norte costora. Hacia el sur, en Los Lianos y hacia Ia cuenca do los

rios Orinoco y Apure, Ia red vial so vuelve menos densa.

El sistema do autopistas venezolano no conforma una red continua, exceptuando Ia Auto

pista Regional del Centro quo une Caracas con Valoncia y Puerto Cabello (ver apartado

2.1.2.7 Localizacion).

Otra caracteristica do Ia red es Ia ausencia do alternativas viales quo permitan evitar el

conflicto que crea el tráfico interurbano do paso por algunas ciudades importantos como

Caracas, Valencia, Barquisimeto y Barcelona. Esto incrementa Ia congestiOn y aumenta sig

nificativarnente los tiempos y costos do transporte.

Las velocidades admisibles en carreteras son do 70 km/h (diurno) y 50 km/h (noctumo). En

autopistas Ia volocidad maxima asciende a 90 km/h en ci canal izquierdo o do velocidad

rápida, y 70 km/h en ci canal derecho ode circulaciOn Ienta (ArticuIo 254 del Reglamento do

Ia Loy do Tránsito Terrostre).

Las normas COVENIN3°establecen los requisitos quo debon do cumplir los vehIculos do

carga para poder circular por Ia red vial venezolana, estableciendo las dimensionos y Iimites

do peso.

El responsablo do todo lo concerniente a las vias terrestres do comunicación, circulaciOn. tránsito

y nnsporte terrestre Os ci Ministorio do Infraostructura (hasta diciembre do 1999, Ministorio do

Transporte y Comunicaciones).

Clasificación
administrativa

Asfaltada

_______

Afirmada
Lougitud 6 Longitud%;

(kin) (kin)

Nacional

Departamental
Vecinal
Total

Sin afirmar
ongitud

(km)

Trocha

7.095
989
873

8.957

Longitud
(kin)

Total

% Longitud

TaijIa 25: Clasiticación de Ia Red Vial Venezolana3’

Tipo superficie ale rodadura
Clasificaciôn

. — .

---— Total
Asfalto Crauzon Tierra

administrativa
Longitud% Longitud % Longitud %Longitud%

(km) 0cm)

___

(kin)

11hz

22.1
19,1

58,8
IOU

I 38. Fuente: Ministerio de Transporle y Coinunicaciones. DirecciOn General sectorial de V,al,dad Terresire. DirccciOn
dc PlanificaciOn y Presupuesto (1992). Elaboración propia.

39. Comisión ve,iezolana de Norinas industriales.



2.1.2.3 Red do aita capacidad y transporte internacional

0

Como pane de Ia Decision 271 ‘Sistema Andino de Carreteras’, se establece por accion ConS
junta de todos los paises miembros un Sistema Andino de Carreteras cuy OS pnncipales obje.
twos son (Art 1)

Vincular a los paises miembros lo mas directamente posible, por medjo de unas carreteja
que permitan un paso expedito. seauro y econOmico

Atender & intercambjo comercial andino de foima tal que los costos do transporte pern-ij
incentivar Ia produccion subregional

Permitir el transporte turistico y regular de pasajeros

El

Vincular Ia Subregion Andina con los demás paises de America Latina

0

Sistema Andino queda conformado por tres tipos do ejes viales (Art. 2):

Tabla 26: Red Ferroviaria Boliviana

FCASA FCOSA Total %

{unenservicio 923,5 1.182 2.105,5 56,8

I kmenserviciolimitado 793,0 62 855,0 23 1

I km en servicio suspendido 542 6 182 724 6 19 6

krndesvinculados 16,8 0 16.8 0,5
Total 2.275,9 1.426 3.701,9 100,0

I 56

Ejes Troncales: Los que permiten Ia interconexiOn continua, directa, económica y sogura entr
los Paises Miembros, en condiciones do transifabilidad durante todo ci aflo, pan facilitai e,
transporte do personas y ol intercambio comercial andino

• Ejes Interregionales: Los quo sirven de enlace do los Ejos Troncalos con las redes viales de los
demás paises de America Latina

o Ejes Complementanos Los quo pernuten Ia conexion do otras areas intornas do desanollo
con los Ejes Troncales.

En los articulos 3, 4 y 5 so enumeran las distintas Was quo componen estos ejes del Sistoma.
Andino do Carreteras Independientemente de las enurncradas en estos articulos, no hay lestno
mon para que los paises miembros establezcan otros tramos (Art 6)

Esta Decision declara tambien corno do interes subregional Ia construccion y mejoramiento do
los Ejes Troncales asi como su manteniniiento para facilitar Ia transitabilidad por pane de perso
nas y mercancias

2.12.4 lnfraestrtjctura ferroviaria

Bolivia

57

El Estado mantiene Ia propiedad de todas las vIas e instalaciones fijas, además do percibir las

tasas impositivas por Ia concesiOn, licencia y el alquiler del material rodante. Por su parte, Ia

empresa adjudicataria se compromete a administmr los sorvicios do acuerdo a las necesidades

estipuladas en el contrato, satisfaciendo las regulaciones de Ia Superintendencia de Transportes.

En el aflo 1997, FCASA transportó un total de 653.859 toneladas, mientras quo FCOSA

transportO 897.024 toneladas.

Las velocidades comerciales están sujetas a Ia topografla. Bajo esas condiciones, en las dos

redes ferroviarias, el promedio de velocidad del transporte do carga es do 35 kilOmetros por

hora.

Colombia

La infraestnictura fet-roviaria en Colombia so encuentra con un acusado estado de precariedad.

y su recuperaciOn está bastante atrasada,

La infraestructura fenvviaria so compone de Ia Red del Atlántico con una longitud de 1.484

kilómetros distribuidos de Ia siguiente forma:

• Bello-Santa Marta: 964 kilómetros
o 8db-Puerto Berrio: 187 kilOmetros

o Bogotã-Belencito: 257 kilomotros

• La Caro-Lenguazaquo: 76 kilOmotros

En Colombia Ia empresa Ferrovias es Ia encargada de Ia infraestructura ferroviaria. La

comercializaciOn se hace por medio de Sociedad Transportadora Ferroviaria S.A. No

obstante, han existido máltiples problemas de orden administrativo, comercial y jurIdico

quo han rezagado este importanto modo do transporte en Colombia.

Uno de los objetivos del Plan Nacional de Dosarrollo os buscar hacer del ferrocarril un

sistema do transporte eficiente. confiablo, seguro y de bajo costo. do manera que sea corn

pctitivo con el modo carretero. Para lograr este objetivo so van a invertir una serie do

rocursos oriontados a cubrir ol desarrollo dcl prograrna do rehabilitaciOn de Ia rod férrea a

través dol sistema do concesiones. Dicho programa compronde el mantenimiento do 240

km a travCs dol sector péblico y 1.237 km con los recursos del sector privado.

La rod feroviaria en ol conjunto de Ia Comunidad Andina do Naciones está muy poco desa- -

rrollada, alcanzando oscasamento los 10 000 km

El sistema ferroviario boliviano so oncuontra compuesto por 3 702 kilomotros do los cuabos
2 960 kilometros cstan on serv,cio, estando ci rosto en serncio suspondido

Este sistema es admirnstrado por ol sector privado sogün contratos suscritos por el Estado
Boliviano con Ia enipresa “Cruz Blanca” quo, a su voz, cedió Ia concesión do Ia rod Oriontal a Ia

/

emprosa Ferrocarriles del Oriente S.A. (FCOSA) y Ia red Andina a Ia ompresa Forrocarril
Andino S.A. (FCASA).



Ecuador

La infraestructura ferroviaria en ci Ecuador está dentro de Ia jurisdicciôn del Minjsterjo de
Obras Pubhcas —MOP— que preside en Consejo Nacional de Ferrocamles como organo cit
poliucas y que opera a traves de una empiesa estatal de fenocamles del Estado —ENFE_
constituyendose en un modo de transporte que se halla orientado a1 comercio intemo y no
tiene red alguna para servir al comercio con Colombia o Perñ. Adicionalmente, hay que I
indicar que ENFE tiene una infraestructuia totalmente obsoleta tanto en matena de equipos
como de ferrovias v que actualmente solo opera parcialmente (394 km de 965 km) prestan
do un servicio basicamente turistico y de escasa utilidad paia ci tianspone de carga A

La ruta recornda de norte a sur por los terrocarriles ecuatonanos es Ia que pafte de San
Lorenzo en Ia provincia de Esmeraldas hasta (uenca Ademas tambien eustc otra nita
desde Quito hasta Guayaqwl pero con un tramo que debe sei rehabilitado

Perñ
A’

La red felToviana petuana se encuentra en manos de tres empresas pnvadas ENAFER S A,
Ferrocarril Huancayo-Huancavelica y Southern Peru Limited.

Perñ cuenta con un ferrocarril Central que une Lima con ci centro del pals y un ferrocarril Sur que
tine Aiequipa con las ciudades de Cuzco y Puno No cuenta con conexion terroviatia con el
Ecuador

58 Duiante ci año 1998 ci sistema fcrroiario transporto un total de 6326 toneladas de carga
con unos ingresos de 65,9 millones de nuevos soles. En Ia siguiente tabla se muestra Ia
evolucion de In carga e ingresos iransportados por este modo desde el año 1991 a! 1998:

1991

V Carga(toneladas) J 5.813
Ingresos (miles de soles) 27.884

Tabla 28: Evolución4 de Ia carga y de los ingresos del transporte ferroviario peruano

1997 1998

5.743 6.095 6090 6.133 6.680 6.226 6.326 j

26.885 31.549 54.635 58.934 63.063 64.903 65.858

Venezuela

El Plan Nacional de Ferrocarriles, FERROCAR, está integrado por cinco sistemas con

diferentes grados de utilización y acabado.

Sistenia Central, constituido por dos rutas:

• Caracas-Cña
• CuaTurmerOValeflciatut0 Cabello

Con una longitud total de 200 km, de los que se encuentran en construcción 50 km

correspondientes al primer tramo. No existe ningñn kilómetro en servicio.

Sistema Centro-Occidental, constituido por cinco rutas:

• Puerto

• Yaritagua-Acarigua

• Acarigua-TUrén

• MorómRiecito

• Riecito-CorO

Con una longitud total de 460 km, se encuentran en servicio 260 km correspondientes a

las rutas 1. 2 y 4. No hay ningün kilómetro en construcción.

Sistema Sur-Occidental, constituido por dos rutas:
• AcariguaGuanareBar1na5-Sto. Domingo
• Barquisimeto-CarOra-El Vigia-La Fda y ramal a La Ceiba

Con una longitud total de 600 km no tiene ning6n kilémetro en servicio ni en construcción,

Sisteina Liano Oriental, constituido por una ruta:
• Turmero-San Juan-El Sombrero-VaLle de La PascuaZarazaAnaco-Maturin

Tienc una longitud de 600 km, pero no tiene ningün kilometro en servicio ni en construcción.

Sisteina Stir Oriental, constituido por tres rutas:
• Ciudad Piar-Ciudad Guayana
• Ciudad Guayana-El Pao
• Ciudad Gunyana-Maturin-GuacaraPo

Con una longitud de 500 kilômetros, de los que existen en servicio 240 kilómetros corres

pondientes a las rutas 1 y 2.
En total existen 50 kilómetros en construcción y 500 en servicio de una longitud total de

2.360 kilómetros.

2.1.2.5 Servicios auxiliares (areas de descanso, gasolineras)

Bolivia

No cxiste legislación especifica sobre areas de descanso pan conductores por parte del

Vicerninisterio de Transportes de Bolivia.

‘9 I

9
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Tabla 27: Red Ferroviaiia Peruana4°

Empresa
- Linea Principal (kin) LInea Secundaria (kin) Total (km)

ENAFER,S.A. 1.515 126 1.641
FerrocarrilHuancayo-Huancavelica 129 5 134
SouthernPeruLiniited N3 27 240
Total L$57 159 2,015

59/ 1
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40. Fuente: Empresas Ferroviarhis Peruanas. Eiaboración: Ministerlo de Transportes. Coinunicacinnes. Vivienday
Construceldn de Peril.

41 Fuente: Empresas Feri-oviarias Peruanas. Eiaboración: Ministerio de Transportes. Comunicaciones. Vivienda yConstrucción de Peril.
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Existen una serie de areas de descanso y estactones de servicio ubicadas a Jo largo de

todas las vias del pals, muy especialmente en las redes troncales, Ia mayoria de ella

costeadas por ci sector privado

Las empresas de transporte han desarrollado con propietarios particulares un prograna

denorninado puestos de control carretero, donde se cuenta con un servicio de chequco.

control del tránsito de mercancias y areas de descanso (hotel, aparcamiento, etc.) que

permiten a los tripulantes disfrutar de servicios auxiliares.

En el Ecuador se está empezando a desarrollar el concepto de “servicios auxiliares” comb

elementos complementarios al desarrollo de Ia infraestructura vial, requisitos que han sido

incluidos en los contratos de concesión de vias que se estãn suscribiendo en ci pals.

Los concesionarios deben prestar los siguientes servicios en cada estación de peaje:

Serviclo mecánico: con a! menos un carnión grüa y una camioneta con equipo para

atención mecánica y de rescate.

Servicio medico: una ambulancia con capacidad para cuatro camillas, con un minirno

de dos carnillas totalmente equipadas.

Servicio de comunicación: un servicio de teléfono pñblico y fax, sistema de computa

ción en red con Ia oficina central. postes SOS situados cada cinco kilómetros a lo

largo de Ia carretera.

Servicio de vigilancia policial: dos patrullas de vigilancia dotadas de vehiculo equipado

con radio cornunicación, sirena, y parlante, Ia dotacion en personal de cada vehIculo

será de dos vigilantes.

Seguro de accidentes de vehiculos de los usuarios operativo durante las veinticuatro

horas del dia.

que deben regir la ubicación y diseflo de areas de servicios en autopistas y carreteras,

aunque no existe una resolución oficial que regule Ia materia a nivel nacional.

La ausencia de normas a nivel nacional, ha determinado que algunas gobernaciones hayan

tratado de Ilenar ese vaclo legal, estableciendo sus propias normativas, en virtud de que Ia

adrninistraciOn y mantenimiento de las carreteras es una competencia exclusiva de los esta

dos, segñn Ia Ley Orgánica de Descentralizacion de Competencias, ratificada por Ia nueva

Constitución de diciembre de 1999.

En el caso de las estaciones de servicio de combustibles, es competencia del Ministerio de

Energia y Minas ci estudio y Ia aprobación de Ia ubicaciOn en carreteras de estaciones

expendedoras de combustibles, previa aprobacion del Ministerio de lnfraestructura de que

ci proyecto especIfico no va a incidir en el desempeflo de Ia normal circulación vial.

No existe un prograrna de desarrollo de areas de servicio y de descanso destinado al

transporte de carga. En el pasado Jo hubo por iniciativa del sector privado, de Ia empresa

Seguros Progreso. que estableciO toda una red de servicios al transportista que inclula

sitios para pernoctar. Esta red flue desmantelada a raiz de Ia quiebra, intervenciOn oficial y

posterior desaparición de Ia empresa.

2.1.2.6 EvoluciOn de Ia red. Previsiones de futuro

La vigencia de estos contratos de concesiOn se ha iniciado en ci año 2000, motivo por ci

cual aün no están prestándose todos estos servicios auxiliares, que estarãn operativos en

ci 2001

No existe legislacion espeetfica sobre areas de descanso para conductores por parte del

Ministerio de Transporte de Peru.

Dc acuerdo con ci Plan Maestro de Transporte Terrestre que ha tornado corno ano base ci

1996. se tiene previsto un programa de inversiones en Ia Red Fundamental, consistente en ci

mejoramiento. reconstrucción y construcción de nuevos tramos viales. El plan tiene previsto

invertir hasta ci aflo 2018 un total de 1.511 millones de US$ dedicando 131 millones de US$ a

Ia construeciOn de puentes, 1.163 millones de USS para Ia Red no pavirnentada y 217 n,illones

de USS para Ia Red pavimentada.

Es competencia de Ia DirecciOn de Estudios y Proyectos de Ia DirecciOn General de Vialidad

(Ministeiio de Infraestructura) aprobar las propuestas de particulares de abrir ateas de 6

servicios de comida y restaurantes en los laterales de autopistas y carreteras. Fundamental

mente lo que hace es estudiar los conflictos de tránsito que pueda generar un desarrollo

propuesto y iecomendar las soluciones paia mitigar su impacto en e] ambito de Ia circula

cion vial Internamente el Ministerio de lnfraestructura ha estudiado y planteado normas

En ci Plan Nacional de Desarrollo 1998-2002, se enumeran las distintas actuaciones que el

gobierno de Colombia tiene previsto poner en marcha en ci tema de las infraestructuras

viales.

En Ia Red Priniaria, se buscará mejorar Ia capacidad de operación de las vIas, incluyendo

los accesos a los puertos maritimos, debido fundamentalmente a que Ia mayor pafte del

cornercio exterior se rnoviliza a través del transporte niaritimo.

Se impulsará una cultura de mantenimiento de Ia infraestructura a cargo del INVIAS, con

tinuando con Ia ejecución de los proyectos de construcción ya iniciados.

En lo que respecta a Ia expansion de Ia red primaria, se eontinuara con ci prograrna de

construcciOn de vias mediante eI sistema de concesiones (ver en este mismo punto, Progra

ma de concesiones viales). involucrando Ia inversiOn dcl sector privado. Se estima que para

el aflo 2002 se tendran en concesiOn 3.815 kilOmetros.



Estã en marcha una tercera generación
de concesiones viales, que comprondo
un total de 8 proyectos. Estos proyec
tos estãn enfocados al mantenimiento y
rehabiiitaeión de las carreteras existen
tes.

En ci siguiento gráfico so observa Ia dis
tribución43 de los kilómetros construi
dos, rehabihtados y en mantonimionto
en las generaciones de concesiones.

Para Ia Red Secundaria y Terciaria, se tionen como pnneipaies objotivos culminar ci procoso do

doscentralización do Ia red Terciaria para los departamentos y Ia rohabilitación y mantenimionto

de Ia red vial que aün so encuentra a cargo de la nación.

La fmanciación de las invorsiones en ostos programas se podrá complementar con recursos del

Fondo Nacional de Regalias, con impuestos que gravan el procio de Ia gasolina, recursos pro

pios de los entes tordtoriaies y, evontualmente, con rocursos provenientes de concesionos viaies

regionales.

Programa de concesiones via/es

1.323

El dosarrollo do infraestructuras viales a través de concesionos se iniciO en Colombia en 1994.

Desdo entonces, so han suscrito un total de 15 contratos para Ia construcción de aproxima

damente 457 kiiómetros, la rehabilitación do 1.493 kilómetros y el mantenimiento do 2.534.

Dc estos proyectos, 13 pertenocen a Ia primera generación de concesiones y 2 a Ia sogun

da generación.

1.211

En el siguiento gráfico so ye tanto Ia ovolución do la inversion42 püblica como privada en

carreteras

llustraeión 34: Inversion en infraestructuras pObilcas y privadas

en Colombia (millones de pesos/año 1998)
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Ecuador

Recientemonte en Ecuador han concluido dos consultorias al amparo do un Convonio do
nominado ATN/MT/5877 y financiado por ci Banco Interamericano do Desarroilo (BID),
cuyos objetivos son:
• “Estudio do Demanda para Ia Rod Vial Primaria del Ecuador”.
o “Estudios para ol Dosarrollo del Programa do Concosionos, Fortalocimionto Institucional

y Dosarrollo del Marco Legal y Rogulatorio”.

Los rosultados do ostas consultorias pormitirán dofinir ol programa quo ci Ecuador ojocu
tará en ol toma do concesiones.

El Ministorio do Obras Pñblicas so oncuontra dosarroliando ci “Plan Maestro do Vialidad” quo
tiono una cobortura do rod vial primaria y socundaria, El rosuitado do osto plan sorá un progra
ma do invorsionos del Ministerio para rocuporar Ia Red Vial Fundamontal.

Perá

Dospués do los probiomas surgidos por el fonOmeno do El Niño, so inició Ia complota
rehabiiitación do los tramos quo fuoron dostruidos. Esta faso considorO Ia reposición y
mojora do las caractorIsticas quo tonlan las carrotoras antos do sufrir ostos danos. Las
reconstrucciones so han realizado teniondo on cuenta una vida ütil do 20 aflos para las
carrotoras, y do 50 aflos para las estructuras.

Para ci dosarrollo do carrotoras so implomontó un programa do omorgencia do 2 aflos,
destinado a dovolvor las condiciones mmnimas do transitabilidad do las vIas modiante Ia
ejocución do obras do rohabilitaciOn y mantonimiento on tramos criticos, Paralolamonte
so formulO un plan do modiano plazo (1995-2005) quo ha sorvido do marco para ol
dosarroHo do Ia infraestructura con ol objoto do rehabilitar los principalos ojos troncales
do Ia rod vial nacional y disoflar un Programa do Dosarrollo do Caminos Rurales.

Tabla 29: InversiOn pOblica y privada en infraestructuras
en Colombia (millones de pesos/año 1998) -

Inversion POblica Inver iOn Privada

[ii999 930464 -

Aüo 1991 993.216

Año 1992 1.033.342 -

Año 1993 1.089,039 -

Aüo1994 1.152312

Ãüø 1995 1.697 165 1.889.879

Año 1996 1.732.056 2.008.531

Ailo 1997 1,788 175 2.149.780

Aflo 1998 1.796 043 2.166.434

42. Elaboraeidn y fuente: Departaniento Nacional de Planeacidn. Colombia. 43. Elaboracion y ft,ente: Departameoto Nacional de PlancaciOn. Colombia,



Para implementar dicho plan, se iniciaron gestiones de financiamiento con organismos

multilaterales. lográndose un crédito de 210 millones de US$ que sirvió para rehabilitar

2.758 kilómetros, principalmente en Ia Carretera Panamericana y Ia Carretera Central. Asi

mismo, con Ia participación del Banco Mundial y otras agencias internacionales, se logro

financiamiento por 402 millones de US$ para Ia rehabiiitaciOn de 1.872 kilOmetros de vias,

el aeropuerto Jorge Chavez y ci sistema ferroviario. Se ha logrado ampliar la participación

del apoyo de bancos y organismos intemacionales de crédito para continuar Ia rehabilita

ción de las carreteras Olmos-Corral Quemado como una via de comunicación entre Ia

costa norte y ci norte de Ia zona de selva. perinitiendo Ia interconexión bimodal con las

Ciudades de Iquitos (Peru) y Manaos (Brash), asi como Ilo-Desaguadero dando un paso

fundamental para Ia consecución del corredor interoceánico sudamericano Santos-Matarani.

En total los créditos concertados alcanzan los 1.589 millones de USS que, sumados a los

recursos dcl Tesoro Pàblico, ascienden a 2.457 millones de US$.

Complementariamente se esta gestionando préstamos adicionales por 778 millones de

USS para continuar el mejoramiento de las vias, especialmente carreteras de selva que

involucran Ia construcción de 842 1cm, asi como obras en ci area de Lima. En el aflo

2000 se continuó con el Programa de Concesiones en el sector transportes. Se tiene

programada Ia ejecución de importantes obras como cuatro autopistas, siete vias alter

nativas y algunas carreteras de carãcter departarnental. Este programa tiene como meta,

articular más de 6.000 kilómetros de vias asfaltadas. La puesta en marcha de este pro

grama se inició con los tramos carreteros Lima-Pativilca y Lima-Canta, que involucra ci

mejoramiento de 410 km y una inversiOn de 135 miilones de US$.

Venezuela

El plan de inversiones püblicas para el aflo 2000 representa un cambio fundamental en ci

comportamiento del Estado durante los ñltimos 15 aflos. Existe una decidida disposiciOn

a recuperar el papel del Estado en Ia creación de infraestructuras fundamentales para

cubrir necesidades püblicas gravemente desatendidas durante los ültimos aflos, cuya ca

rencia ha deteriorado profundamente Ia calidad de vida de Ia poblaciOn venezolana.

Plan Ferroviario- Vial y Equipamiento Urbano

El plan nacional de infraestructura vial y equipamiento urbano se enmarca dentro del plan

nacional de equidad territorial, el cual se basa en el desarrollo de los tres ejes de descen

tralizacion.

Este plan está compuesto por:

• El Plan Ferroviario Nacional, ci cual incluye Ia rehabilitaciOn del sistema centro occiden

tal, el tramo Guanta-Naricual, Ia conclusion del proyecto Caracas-Tuy Medio y ci inicio

de los nuevos desarrollos que conformarán Ia red de ferrocarriles nacional.

• El Plan de Vialidad Nacional, que incluye Ia reparación y construcción de puentes, carre

teras nacionales y nuevos tramos de autopistas.

o Vialidad Urbana.

• Equipamiento urbano. que incluye entre otros proyecto.s aquellos dirigidos a las obras

médico-asistenciales, educacionales, culturales, deportivas, etc.

El Plan Ferroviario Nacional. está constituido por cinco sistemas a ser terminados en el

largo plazo y son: el sistema occidental, el sistema centro-occidental, ci sistema oriental y ci

sistema central. Todos ellos interconectarán tanto con Ia red nacional de autopistas como

con el eje fluvial Orinoco-Apure y los puertos del pals.

Como un complemento a una polItica de desarrollo de transporte multimodal, Ia red ferro

viaria se complementara, a través de una acciOn continua con Ia construcciOn y mejoramien

to de Ia red vial del pals, y adicionalmente se proseguirá con ci programa para Ia recupera

don de los puentes y carreteras nacionales.

En el area de vialidad y equipamiento urbano, se espera acometer diversas obras de impor

tancia en diferentes ciudades del pals, tendentes a mejorar su imagen, su dinámica de creci

miento espacial y econOmico.

Asimismo, se contempla en materia de transporte masivo urbano, el inicio o continuaciOn de

un conjunto de obras en importantes ciudades del pals.

Plan Especial de Infraestructnra Vial para el Estado Vargas

Como respuesta a Ia catástrofe registrada en diciembre de 1999 en el estado Vargas, el

Ejecutivo Nacional elaborO un Plan de Reordenamiento Territorial con lineamientos que

apuntan al impulso del turismo y Ia agricuitura en esta entidad federal. En consecuencia, la

Autoridad Unica de Ia zona, ha adelantado acciones concretas como Ia ejecuciOn de obras

de infraestructura prioritarias, revisiOn del puerto, aeropuerto y ci diseflo de un programa

de reconstnicciOn coordinada, de Ia infraestructura vial y de servicios básicos necesarios

para el desarrollo econOmico y social de Ia zona.

liiiI.: a



2.1.2.7 Localización Red vial de Colombia

Red vial de Bolivia

Ilustración 36: Mapa44 de La red vial de Bolivia
IlustraciOn 37: Mapa45 de Ia red vial de Colombia

III.

“ Bo 00 RED VIAL DE BOLIVIA

wCQl0Q RED VIAL DE COLOMBIA

Tabla 30: Situación cle Ia red vial

Red vial
asfaltada (km)

Saperficle
(1.000 km1)

boliviana respecto de La CAN y de Espafla

Bolivia
CA N
España

(x
Población

1.000 habltantes)

2.93 3
61,742

163.273

Red vial
asfaltada/I,000
km2 superficie

1.099
4314

504

Tabla 31: Situación

Red vial

asfaltada/1.OOtI
babitantes

8.329
113.128
39.694

Red vial
asfaltada (kin)

2,7
13,1

3 23,8

de Ia red vial colombiana respecto de Ia CAN y de Espafla

Superfacie
(1.000 k&)

z
PoblaclOn

(x 1.000 habltantes)
Red vial

asfaltadall.000
km2 superflcie

a1i3.620 U42 42321 11

CAN 61.742 4.714 113,128 13,1 0,5

163.273 504 39,694 323,8 4,1

Red vial
asfaltada/l.000

habitaates

44. Fucntc: Corporación Andina de Fornento
45. Fuente: Corporaeión Andina de Foniento.



Red vial de Ecuador Red vial de Perá

Ilustración 38: Mapa46 de Ia red vial de Ecuador

OCEANO
PACIFICO

IlustraciOn 39: Mapa4’de Ia red vial de Perñ

RED VIAL DE ECUADOR

Tabla 32: Situación de Ia red vial

Red vial
asMtada (km)

Superficie
(1.000 km2)

ecuatoriana respecto de Ia CAN y de España

Ecuador
CAN
Espafia

PoblaciOn
(x 1.000 babltantes)

5.184
61,742

163.273

Red vial

___

RED VIAL DE PERU

271
4,714

504

asfnltada/l.000
krn2 superflcle

19,212.646
13,128
39.694

Red vial
asIaltadn/l,000

habitantes

0,4
0,5
4,1

13,1
323,8

Red vial
asfaltada (km)

Tabla 33: Situación de Ia red vial peruana respecto de Ia CAN y de España

Superficie Población Red vial Red vial
(1,000 km’) (x 1,000 habltarites) asfaltada/1.000 asfaltada/1.000

km2 superflcle habltantes

Peru 10.051 1.285 25,662 7,8 0,4
CAN 61,742 4.714 113.128 13,1 0,5
España 163273 504 39.694 323,8 4,!

46. Fueiitc: CorporacionAndina de Fomcnt,x 17. Fuenlc: CorporaciOn Andina de Fomenw



Red vial deVenezuela 2.1.3 Restriccones a! transporte
(peajes, aduanas, horarios, conducción)

Ill

Ilustraclén 40: Mapa48 de Ia red vial de Venezuela

Bolivia

No está legislado en Bolivia el uso de los tacégrafos. Los horarios de conducción y des
canso tampoco están regulados a través de normas especificas. La jomada y horario de
trabajo. asI como las jornadas noctumas v extraordinarias estãn reguladas por Ia Ley Ge
neral de Trabajo.

Colombia

Tiempos de Conthicción v Descunso

No se encuentran regulados para el transporte terrestre automotor de carga. No existen
normas especiales de transporte que regulen este aspecto y por lo tanto, se sujeta a Ia
legislación laboral general. Los ñnicos sectores intervenidos en este aspecto son el de pasa
jeros y el aéreo. En general, se abusa del horario, ampliando lajornada laboral de tripulan
tes tanto por parte de ellos mismos como por parte de sus empleadores, Ilegando a cumplir
tiempo de conducción hasta de 12 horas, sin descansos definidos, sin programa de reposi
ción de energias, sin exámenes previos a la operaciOn de transporte, etc. Actualmente se
comienzan a desai-rollar algunos programas de salud ocupacionales y manejo de riesgos,
que perrnitirñn a Ia luz de la Ley 336 de 1996 y Decreto 1554 de 1998, mejorar este 714
importante aspecto.

Tacógra/bs

Su instalacion es opcional y solo un reducido nümero de equipos nuevos cuenta con estos
dispositivos. Solo las empresas que tienen un programa de gestiOn de flota y salud ocupa
cional de los conductores, hacen uso de los rnismos y los aplican al sistema de control de
riesgos.

Ve/ocidades perinitulas

Para el transporte terrestre autornotor de carga. no existen restricciones de velocidad dife
rentes a las velocidades permitidas para los usuarios de las vias en general.

Circulacion Feriados

En Colombia Ia circulaciOn en feriados y domingos se encuentra restringida para el transporte
de carga pesado. en las entradas y salidas de las principales ciudades y corredores viales más
importarnes, entre las 12:00 y 20:00 horas. La Resolucion 408 de 1991 regula este aspecto.

Aduanas

La DIAN, DirecciOn de Impuestos y Aduanas Nacionales, se encuentra regida por un sinnO
mero de nornus, que recientemente flieron resurnidas en un estatuto Onico, que ha entrado a
regir el 10 de junio de 2000, conocido como el Decreto 2.685 de 1999,

OCEANO
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Tabla 34: Situación

Red vial
asfaltada (km)

de Ia red vial venezolana respecto de Ia CAN y de Espafla

Superticie
(1.000 km’)

Venezuela
CAN

• España

(x
Poblaclén

1.000 habltantes)

29.954
61. 742

163 .2 73

Red vial
asfaltada/l .000
km2 superficie

917
4.7 14

504

32,7
: 13,1

323.8

24.170
113. 128
39. 694

Red vial
asfaltada/I.000

habitantes

1.2
0,5
4,1

48. Fuence: Corporación Andina de Fomento.
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El nuevo estatuto de aduanas comprende los regImenes de exportaciones, importacjo;
tránsito aduanero.

En Colombia Ia DIAN tiene una serie de controles aduaneros diseminados en todas
infraestructuras del pals, tales como aeropuertos. puertos, fronteras terrestres. ferrocarrji
etc., que se clasifican en aduanas de origen, destino. paso y salida.

La DirecciOn General de Aduanas cuenta con personal administrativo, operaciones, con

fiscal, liquidaciones y Policla Fiscal Aduanera para control, procedimientos e incautaci

En las fronteras tiene ubicado personal en los CENAF y ademas en cada una de las ciud
principales del pals.

Ecuador

itI1IIPb2

Tacógrafos y tiempos de conducción

Circulación en dias feriados

Para Ia atención al usuario de servicios aduaneros. Ia DIAN viene adelantando el programa
Siglo XXI y como parte del mismo ha creado eentros de servicios aduaneros (CESA). que
disponen de un programa sistematizado conocido como ALTEX para realizar trámites con
los principales exportadores.

En este pals no hay nada regulado sobre horarios de conduccion y tacógrafos. Como n

caso colombiano, se suele superar ampliamente Ia jomada laboral fijada, sobre todo en -

caso de los conductores que cobran por viaje.

Con relacion a los controles oficiales para circulación en dias feriados, estos son excepciona

les y normalmente no implican restricciones especiales a Ia circulación de vehIculos pesados.

En lo relativo al control de velocidades rnáximas permitidas, éste varla segün las vias y cone a

cargo de Ia Policla Nacional —a través dcl Grupo de Tránsito— y de Ia Comisión de Trans

del Guayas —CTG— en dicha provincia.

La aduana en Ecuador opera a través de una entidad denominada CorporaciOn Aduaner:i

Ecuatoriana (CAE), entidad que incorpora en su Directorio a representantes del sector pri a

do, caracteristica que tiene el propósito fundamental de despolitizar este organismo y adim

nistrarlo en forma eficiente a través de una Gerencia General y nueve Gerencias de Distrilo.

Para el transporte internacional terrestre, ía CAE ha asignado las Gerencias Distrito deTuleán.

Huaquillas y Macará, que operan actualmente sin interconexión al sistema electrOnico ccntr;’i

con sede en Guayaquil, para procesamiento y transmisión de información.

En Ia frontera con Colombia, luego del paso de frontera de Rumichaca existe un pueI:

control interior en la localidad de Mascarilla, Provincia de Imbabura. En Ia frontera con Pit U.

tras ci paso de frontera de Huaquillas, existe un puesto de control interior en Ia localidad Lie

Chacras, provincia de El Oro.

Aduanas

Perñ

Tiempos de conducción v tacágrafbs

La normativa nacional vigente no establece ninguna precision en ci caso del transporte de carga.

no asi en el de pasajeros. El tacógrafo no se utiliza en el transporte de carga y pasajeros.

Circulación en dias feriados

La circulación de los vehiculos tanto en feriados como en dlas normales puede ser restrin

gida por el tipo de via o Ia zona por Ia que ésta pasa, existiendo vias o zonas donde no se

perniite el paso de vehlculos pesados.

‘enezuela

Tieinpos de conducción v tacógrafos

Lajornada de trabajo se encuentra regulada por Ia Ley Orgánica del Trabajo, Ia cual estable

ce en su articulo 328: “La jornada de trabajo en el transporte terrcstre se establecerá prefe

rentemente en ía convenciOn colectiva o por resoluciOn conjunta de los Ministerios de los

ramos del trabajo y de transporte y comunicaciones”. Lo previsto en esta disposición que

do normado a través del articulo 28 de Ia Ley de Tránsito Terrestre que establece que el

Reglamento regulará el tiempo de conducción y descanso, asi como Ia presencia de más de

una persona habilitada para Ia conducciOn del vehiculo en rutas interurhanas. Dc acuerdo

con ci articulo 323 del Regiamento, se establece corno jomada maxima de conducciOn

ocho horas continuas, donde por cada tres horas de conducción corresponderá media

hot-a de descanso, siendo obligatoria Ia presencia del chofer de relevo.

El Sen’icio AutOnomo de Transporte y Tránsito Terrestre (SETRA) tiene en preparación una

resoluciOn que obliga al uso del tacógrafo, que se estima entrará en vigor prOximamente.

Pea/es

En Ia actualidad en Venezuela los peajes se han constituido en uno de los principales costos

a los que tiene que hacer frente el transportista. Han proliferado en todo tipo de vias, Ia

inayoria de las veces establecidas o concesionados por los Estados. Su fin es recaudar

dinero para posteriormente ser empleado en el mantenimiento de Ia vialidad, pero Ia reali

dad dista de esto.

Act-ualn-tente. el 17% de Ia red vial pavimentada venezolana tiene peajes, de los que el 79%

son una concesión privada y ci resto está en manos de La adminisrraciOn püblica.

Circu/acjón en dias feriados

El SETRA establece las normas que restringen Ia circulaciOn de vehiculos de carga con

peso bnito vehicular superior a los 3.500 kg durante los dias normales y feriados, horarios

y vias afectadas. Estas normas cstán en permanente revisiOn y actualizaciOn49.

49. La ültinia actualizaciOn corresponde at I 7!03!2000.
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Aduanas

Las tareas aduaneras en Venezuela son Ilevadas a cabo por ci Servicio Nacional Integrado

de Administración Tributaria (SENIAT).

La fiscalización aduanera de las operaciones de transporte internacional entre Venezuela y

Colombia se realiza en los cruces de frontera de ParaguachOn y Puente Jnternacional de San

Antonio-Cücuta. En Paraguachón. el control aduanero lo realiza Ia aduana de Maracaibo.

estando situado fisicamente tanto en Maracaibo como en Guarero.

En San Antonio-Cücuta. Ia administración aduanera está muy cerca del cruce de frontera,

y Ia edificación donde opera fue declarada Centro Nacionai de Atención en Frontera

(CENAF). operando conjuntamente con otros sen’icios de control del transporte interna

cional. Paralelamente a Ia aduana de San Antonio. existen las aduanas subalternas de Iireña

y Boca de Grita. que también constituyen sitios de cruce de frontera del transporte interna

cional. aunque no están previstos en Ia Decision 271.

El SENIAT está afinando todos los aspectos organizativos dentro del decreto N° 594, que

dicta ci Reglarnento de Reorganización del SENIAT. En su artIculo 16 se define las atribu

ciones de Ia intendencia Nacional de Aduanas, enunciando los proyectos a realizar a corto

plazo:

Simplificación de trárnites administrativos

Tabla 35: Tabla comparativa de las restricciones al transporte

Tienipos de Uso dcl taeógrafo Velocklad
conductiOn
y descanso

de los paises5° de Ia CAN

Circulation en Organismo
dias Icriados eacargado

de las Aduanas
—
: BO La Jomada Laboral que- No Aduana Nacional

da establecida por Ia Let legislado de Bolivia
General Jet 7)-cthc/o (An.

35-38). No Se estohiece
jorizadei laboral ,ndxi,na

; co No legislado pan trans- Es opcional. No existen normas Restringido pan Direcciôn de
; porte terrestre auromotor Muy pocos especificas para el vehiculos pesados Impuestos y

dc carga. Se ajusta al Cd- lo utilizan transporte de carga entre las 12 y 20 h. Aduanas
digo Sustantho Jet Tm- ResoluciOn 408 de Nacionales IAN)
halo 1991

EC No legislado pan trans- No legislado No exisle restricciOn CorporaciOn
porte terrestre automotor En funciOn para camiones Aduanera
de carga. Se ajusta a In le- do las vias pesados Ecuatoriana (CAE)
gislaciOn laboral general

iiu • Modernización en las aduanas

tiIIII!L

• AutomatizaciOn de las Aduanas

• Cambios a nivel de funcionarios y Gerentes de Aduanas

• AprobaciOn del Reglamento de Aduanas

o Transparencia de los Regimenes Aduaneros Especiales (ATPA y Draw Back)

A continuación Se muestra una tabla coniparativa de las restricciones en los distintos paises:

PE No esti especificado para No se considera Existen vms con Superinteodencia

el transporte de carga. Se en uso acceso restringido Nacional de
ajusta a Ia legislaciOn Ia- para vehiculos Aduanas del PerO
boral general que especi- pesados (ADUANAS)
fica una jornada laboral
de 8 h

VE Jornada laboral de 8 ho- RcsoluciOn Existe restrjceiOn Servicio Nacional

ras, segOn Ley Org-bnica pendiente de pan vehiculos do Integrado
del Trabajo aprohaciOn peso mayor a los de AdministraeiOn

3500 kg Tributaria
(SENIAT)

I 50. Sc ha empleado Ia siguicute iomenclatura: 80: Bolivia; CO: Colombia: EC: Ecuador; PE: PerO: yE: Venezuela.



2.2 Perspecfiva económca

2.2.1 El sector transporte en Ia Comunidad Andina

2.2.1.1 Iransporte frente a producto interno bruto

Bolivia

El porcentaje de participación del sector transporte en el producto intemo bruto5’correspon
diO, segün estimaciones realizadas por ci Instituto Nacional de Estadistica de Bolivia, a un
8,21% en 1997 y a un 7,77% en el aflo 1998. Es importante destacar ci hecho de que los
porcentajes son muy elevados por Ia simple razón de que las estimaciones realizadas al res
pecto no incluyen solo ci sector transporte, sino también lo referente a aimacenamiento y
comunicaciones.

En cuanto a cifras concretas expresadas en milioncs de US$ corrientes, cI producto interno
bruto del aflo 1997 fue de 7.967 millones, de los cuales 654,1 miliones colTespondieron al
transporte. En 1998 ci producto interno bruto rondO los 8.575 millones, de los que 666,3
correspondian al sector transporte.

Colombia

SegOn el DNP52, Ia participación del transporte dentro del Producto Interno Bruto fue de
un 6,14% en promcdio anual en ci perlodo comprendido entre 1970 y 1979, y con tenden
cia al crecimiento, Esto se manifiesta en ci hecho de que mientras que en ci perlodo com
prendido entre 1950 y 1978, el P18 tienc una tasa anual promedio de crecimiento de un
5,2%, el crecimiento del sector transporte es del 6,1%, lo quc reprcsenta un crecimiento
mayor. En ci tercer trimestre del 1997 el porcentaje del sector transportc en el P18 alcanzO
ci 7,14%, segñn un informe del DANE53.En estas condiciones ci transporte sc convirtiO en
un sector lider de Ia economla nacional.

Traducido a cifras, ci sector transportc ascendiO a 6.850 millones dc US$ corrientes de un
PIB que, en total, alcanzO los 95.925 miliones de USS en ci aflo 1997.

Ecuador

La participaciOn del transporte de Ecuador en el producto intemo bruto the del 6,2% en
1997, del 6,3% en 1998 y dcl 6,1% del 1999.

En cifras, Ia participaciOn del sector transporte en ci año 1997 alcanzó a 1.225 millones de
US$, de un total de 19.760 milloncs de USS corientes de P18. En cI año 1998, el trans
porte rcprescntO 1,242 millones dc US$ de los 19.710 millones dc US$ del P18,

PerU

El transporte ha representado en los aflos 1997 y 1998 ci 7,4% del producto interno bruto.

Más concretamente, en el aflo 1997 ci PIB dc PerO ascendla a 65.173 milIones de US$
cornentes, de los que 4.823 milloncs de US$ correspondian al sector transporte. En 1998,
ci PIB alcanzo ci valor dc 66.942 milllones de US$ corrientes, de los cuales 4.954 pertene
clan al sector transporte.

Venezuela

En Venezuela, el porccntaje de transporte54 en el PIB flue de Un 5,1% en ci aflo 1997 y de
un 5,9% en ci aflo 1998, lo quc equivale en cifras a unos 4.998 milloncs US$ corrientes en
ci aflo 1997 y a unos 5.832,9 millones US$ corrientes en el aflo 1998.

La comparación de todos los palses queda plasmada en Ia siguiente tabla:

P18 (USS) Trausporte (% del P18) Transporte (millones US$)

Bolivia 1997 7.967 8,2% 654
1998 8.575 7,8% 666

Colombia 1997 95.925 7,1% 6.850
1998 98.039 - -

Ecuador 1997 19.760 6,2% 1.225
1998 19,710 6,3% 1.242

Peru 1997 65,173 7,4% 4.823
1998 66,942 7,4% 4.954

Venezuela 1997 98.003 - 5,1% 4.998
1998 98.863 5,9% 5.833

2.2.1.2 Transporte frente a superficie y población

Bolivia

Superficie: 1.098.581 km2
PobiaciOn55:7,95 millones de habitantes (año 1998)
Transporte: 666,3 millones de US$ (aflo 1998)
Transporte frente a superficie: 606,5 US$/ktn2
Transporte frcnte a pobiaciOn: 83,8 US$/habitante

Colombia
Superficie: 1.141.748 km2
PoblaciOn: 40,767 millones de habitantes

Tabla 36: ComparaciOn entre los paises de los porcentajes
y las cantidades dedicadas al sector transporte
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51. También denominado PIB.
52. Departamento Nacional tie Planeaeión de Colombia.
53. Deparlameoto Admioistrativo Nacional de Estadistica de Colombia,

54. Transporte y eomunicaciones.
55. Dato correspondiente a 1998 para todos los paises, exeepto Colombia, en Ia que los datos corresponden a 1997.



Transporte: 6.850 millones do USS (aflo 1997)
Transporto f’rente a suporficie: 5999,6 OSS/k,n
Transporte frento a poblaciOn: 168,3 USS/hubitante

Ecuador
Suporftcio: 270.670 km2
Poblacion: 12,158 millones do habitantes
Transporte: 1.242 millonos do USS
Transporte frente a superficie:
Transporto frente a pobiacion:

Peni
Superficie: 1.285.215 km2
Población: 24,787 millonos do
Transporte: 4.954 millones do
Transporto frente a superficie: 3.854,6 US$/km2
Transporte frento a población: 199,9 LJS$/hahjtante

Venezuela

Superficie: 916.700 km2
Poblacion: 23,211 millones do habitantes
Transporte: 5.832,9 millones do US$
Transporte frente a suporficie: 6.3 62.9 US$/k’n2
Transporto frente a poblacion: 251,3 USS/hahitante

Compaiando los indicadores calculados do todos los paises do Ia Comumdad Andina so
tiene Ia siguiento tabla56’

Tabla 37: labIa coniparaliva de los indicadores do transporte respeclo
do superlicie do población

Transporte frente a superficie Transporte frente a población /

(US$/Km2) (US$/habitantes)

Bolivia

Colombia

Ecuador

Pert

Venezuela 6.362,9 [ 251,3

El pals con mayor Importancia del transporte, coinparándolo con Ia superficie y poblaci
del mismo es Venezuela. El que refleja un rnenor valor, con diforencia, es Bolivia.

56. A Igunos de es valores en que sos hemos basado so,’ e fras pow isonales — —

Enente: Comunidad Anthna, Seerciarfa General, Program, de Arnion;zaL On c ,:nia N acioni Icc (Decision tl4
ElaboraeiOn: Comunidad Andina, Secrelaria General, Proyecto 5.2 a stadistica.
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2.2.1.3 inversiones realizadas

Ante Ia imposibilidad do oncontrar información dosagregada sobro oste capitulo so ha soli

citado ésta diroctamonte a Ia Comunidad Andina de Nacionos. Aun asi ha sido imposiblo Ia

obtonción do Ia misma, dado que no existo base estadistica disponible.

2.2.1.4 Poblacián activa

Ante In imposibilidad do encontrar información dosagregada sobro esto capitulo se ha solici

tado ésta diroctamente a la Comunidad Andina do Nacionos. Aun asi ha sido imposible la

obtonción de la misma, dado quo no oxisto base ostadIstica disponible.

2.2.2 Análisis comparativo por palses

2.2,2.1 Por modos de transporte57

En el poriodo comprondido entre 1997-1999. y en tdrminos de valor do Ia mercancia trans

portada. ci tl’anspol’to por carrotera fue el modo do transporto más importante para las expor

tacionos intracomunitarias, con un promodio do 50% del valor total oxportado hacia Ia Co..

munidad Andina. En cambio, a nivol do volumen on tonoladas, ol transporto maritimo se

constituyó como ol modo más utilizado, registrando on promodio ol 56% do las ventas

intracomunitarias, y dosplazando asi al transporto por carrotera a un valor quo ronda ol 33%,

on promodio.

‘labIa 38: Estructura do las eNportaciones intracoinunitarias por modo do transporle

Distribuclbn en términos de valor’ Distribución en términos do volumen59

MODOS t997 1998 Li?? 1998 i999

Maritimo 36,4% 35,5% 39,9% 49,2% 61,9% 55,3%

(“arretora 51.3% 52,8% 45.6% 36,2% 30,6% 32,6%

Aëreo 5,8% 7,9% 9.2% 0,3% 0,3% 0.3%

I”erroviario 0,5% 0,3% 0,7% 1.0% 0,8% 1,3%

Multirnodal 0,1% 0,0% 0,0% 1,6% 0,0% 0.0%

Fluvial 5,9% 2,9% 4,5% . 11,7% 5,1% 9,6%
L

4.588,6 US$/AwF
102,2 US$/habitante

habitantes

US$

78

606.5
5 .999,6
4.588,6
3. 854,6
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16 8,3
102,2

199,9

57. (‘nra Is realizac,3r, de este apartado se ha uti lizado el inforine estadistico ‘Flujos Cumcreiales Intracomnn itariOs

por modos de Transporte 1997-1999” realizado par Ia Oficina de Estadistica (IC a Secrelaria General de Ia

Comunidad Andina. Asi mismo han sidu consultados los documentos Flujos Cnmereiales intra-Coniunidad

Andina por vias de Transporte y prineipales Pasos de Frontera”. realizado tanihién por Ia secretaria General de

In Con,undad Andina (SGMl 97. 4 de agosto tIe 995) y “Coinunidad Andina: 30 aOos en eifras de iniegraeión

conieretal’ Linti 9 de mayo de 999). preparada por Ci provecto 5,2,5. Diseno. Dcsarrollo y .‘\drninisiracidn

(IC In lnft,rmaeion Estadjstica de Ia Secretarja General de Ia Cinnunidad Andina. I.as cifras quc aparceen en los

-

misnios no siempre coineiden entre Si.

25. Luando se hahia de ôrnlinns de valor. se haee referenda a [55.
29. (t,ando se habla de térmjnos (IC volumeis, se haee referencia a toneladas.



Durante 1999. de los casi 4 ml] miliones de USS de comercio intracomunitario, el 46% se
reaiizó por carretera (1.819 miliones de USS). ci 40% por via maritima (1.593 miliones de
USS). ci 9% via adrea (367 millones de USS) y ci 4% fluvial (178 milllones de USS). El
restante 1% correspondió a los otros modos de transporte.

Ilustración 41: Reparto modal en función dcl valor

de lo trausportado. Aflo 1999

Por su pafle, de los 7,5 millones de toneladas registradas en 1999, ci 55% coiTesponde a
transporte maritimo (4 millones de toneladas). ci 33% se transportó por carretera (2,4 millo
nes de toneladas) ye] 10% mediante transporte fluvial (0,7 millones de toneladas). El restan
te 2% corresponde a los otros modos dc transporte. Cabe seflalar quc Ia estructura dcl volu
men en toneladas no registra los barriles de petróieo y derivados exportados por Venezuela a
los paises andinos, lo cual supondria, si dstos estuvieran incluidos, una mayor participación
dcl transporte maritimo

En ci transporte por carrctera Ia evolución en los tres ültimos aflos, en términos de valor en
US$, partiO de un 51% en ci aho 1997, pasando por un 53% en ci aflo 1998, hasta aicanzar
46% en ci aflo 1999

En cuanto a Ia importancia del transporte por carretera en los tres Ultimos años, cabe

destacar ci hecho de que supuso tin segundo lugar para Colombia, Ecuador. Peril y Vene

zuela, y un primer lugar para Bolivia

Para obtener un mayor grado de detalle en ci intercambio comercial por modo de transpor

te° realizado en ci seno de Ia CAN se ha procedido a reaii.zar un anãlisis pormenorizado

para cada uno de los paises.

Bolivia

Durante ci perIodo 1997-1999, y en función dcl valor de lo transportado, las exportacio

nes hacia Ia Comunidad Andina se realizaron en un 59% por carretera, un 17% por via

aérea, un 15% por transporte fluvial y el 9% restante por ferrocarrih

En cuanto a las importaciones bolivianas procedentes de Ia Comunidad Andina en ci

periodo, ci 95% de las mismas ingresaron al territorio boliviano por carretera, el

hicieron por via aérea y ci 2% restante se realizó con transporte ferroviario.

Desde Bolivia hacia Colombia las exportaciones aicanzaron ci 45% por carretera, el 43%

lo hizo con transporte fluviai, ci 11% mediante ferrocarril y algo más dcl 1% a través del

transporte aéreo. Por su pane, las importaciones provenientes de Bolivia ingresaron en un

84% de los casos por carretera, el 14% por via aérea y algo más del 1% mediante ferrocarril.

Las exportaciones holivianas hacia Ecuador en promedio para los tres años analizados, se

realizaron en un 58% por transporte aérco. un 34% por carretera y casi ci 6% por ferrocarrii. 81
Sin embargo, las importaciones ingrcsaron a Bolivia mayoritariamente por carretera, alcan

zando ci 68%, y por transporte aéreo, quc supuso el 31%.

Hacia Peru las cxportaciones se realizaron en su mayoria por carretcra, suponiendo mãs del

88%, ci 7% se efectuó mediante ferrocarril y solo tin 4% por via aérea, igualmente sucediO

con las importaciones, donde el 90% de las mismas procedentes de Peril ingresaron por

carrctcra y ci 9% por transportc aéreo.

Las cxportaciones bolivianas hacia Venezuela se realizaron con un porcentaje dci 71% por

carretera, un 19% con transporte aéreo y casi ci 2% con transportc fcn’oviario. En el caso de

las importaciones, ci transporte por carretera alcanzO el 84%, algo más del 9% ci transporte

aéreo y el resto corrcspondió a transporte por ferrocarril.

Colombia

Durante ci periodo de 1997 a 1999, las exportaciones colombianas en ci seno de Ia CAN, en

cuanto a vaior de las mismas, se realizaron en un 55% por carretera, en un 35% por transpor

te maritimo y en un 10% por transporte aéreo.

4% 1%

80

c arretcc-a M aritini 0 U A ôreo Flu vial •0 iros

mismo
3% lo

un stra ci On 42: ieparto modal cii funciOn dcl volumen
transportado. .4ño 1999

33 Oj,

2%
I 0% 60. El modo de transpone so registra en el n,ornonio en el quo los bienes cruzan Ia fronicra aduanera do cada pais. Cuando

so liabla do exporlaciones so ‘ace referencia al niodo pot el quo alen los producios. En el caso do lag iniporiaciones
corresponde al modo por el quo ingresan en Ia frontera aduanera dcl pais en cueatiOn. Esta es Ia razOn quo explica quo
Perâ Ic exporte a Bolivia pot niodo niaritimo o do quo Venezuela Ic exporte a Ecuador por modo fluvial.
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Peril N

‘eneziiela

Las exporlaciOfles peruanas hacia f’ei,ezuela se realizaron en un 93% por transporte ma

ritimo y ci resto por transpofte adreo. Por otro lado, las importaciones que realizó Peru

desde Venezuela en los tres años analizados ingresaron en un 96% mediante transporte

marilirno. un 3°/b con transporte aéreo y Un i% por otros modos.

Las importaciones durante ci mismo periodo se realizaron en un 60% por carrctera
33% mediante transporte maritimo, un 6% por via aérea y un 1% con otros modos.

Las exportaciones colombianas hacia Bolivia se realizaron en un 82% de los casos por v
maritima. y ci 18% restante con transporte aêreo. Por su parte, las importaciones cola1
bianas desde Bolivia fueron en un 95% de los casos reahzadas mediante transpoi-te
nio y en un 4% con transporte aéreo, ci 1°/b restante correspondió a ]as modalidade d
carretera y multimodal. /

Las exportaciones colombianas hacia Ecuador entre 1997 y 1999, se reahzaron en un
por carretera, un 25% con transporte marItimo y ci 12% por via aèrea. Las importa iont
colombianas desde Ecuador fueron en un 83% por carretera, 12% por via maritima y ci 5
con transporte aéreo.

Las exportaciones coiombianas hacia Peró se realizaron. en un 90% por mar. un 9%

transporte adreo y ci 1°/b restante por carretera, transporte multimodal y fluvial. Por
parte, las importaciones que realiza Colombia desde Peru ingresaron en un 75% por t1.
porte maritimo. un 20% con transporte aéreo, un 3% por vias navegables y ci resto, tin
transporte muhimodal y otros modos.

Las exportaciones colombianas hacia Venezuela se realizaron en un 77% por caiTetera U
14% mediante transporte maritimo y un 9°/b con transporte aéreo. En cuanto a las importaci
nes que realizo Colombia desde Venezuela, un 62% se realizó por carretera, un 31°
transporte maritimo, un 6% transporte aéreo y ci resto, un 1%, por vias navegables, cc
ferroviario, multirnodal, instalaciones fijas y otros modos.

Las exportaciones peruanas hacia Ia Comumdad Andina durante los años de 1997 a 1999. St
realizaron en un 58% por transporte maritimo. un 29°/b por careteia, un 12% con transportt
adreo y ci 1% por via fluvial.

Por ci lado de las importaciones que realizo Perñ desde Ia Comunidad Andina, ci 8o% d
sus compras ingresaron por transporte maritimo, ci 7% por carretera, ci 5% por transpoti
aéreo, ci 1% por ferrocarril y ci 1°/b restante por otros modos.

Las exportaciones peruanas hacia Bolivia se realizaron en un 83% por carretera, ci 9°
por transporte maritimo y ci 8% por transpoite aéreo. Las importaciones que realize “

desde Bolivia ingresaron en un 84% por carretera, 12% por transporte ferroviario y
por transporte aéreo. Solo en un 1% de los casos se emplearon otros modos.

Las exportaciones peruanas liacia C’olombia se realizaron en un 75% por transporte 121*’

ritimo, un 20% por via aérea, un 3% fluvial y cerca del 2% por carretera, Las importacit
nes que reahza PerO desde Colombia ingresaron en un 93% con transporte maritilnO ) t

7% mediante transporte adreo

Las exportaciones peruanas hacia Ecuador se realizaron en un 51% con transporte mariti

mo. tin 39% por carretera y un 10% con transporte aéreo. Las importaciones que reahz

Peru desde Ecuador, ingresaron en un 88% mediante transporte maritimo, w 7°/b Of cant

tera y un 4% a través de transporte aérco.

Las exportaciones venezolanas hacia Ia Comunidad Andina durante ci periodo que abarca

de 1997 a 1999 se realizaron en un 48% por carretera, un 39% con transporte maritimo.

un 10% mediante transporte fluviai y ci 3% restante por via aérea.

Las importaciones de Ia Comunidad Andina en el mismo periodo, se realizaron en un 62%

por carretera. un 29% por transporte maritimo y ci 9°/o restante por via aérea.

Las cxportaciones venezolanas hacia Bolivia se realizaron en más del 77% por mar. y ci

resto mediante transporte aéreo. Las importaciones desde Bolivia. ingresaron en más dci

88% por via maritima y ci resto por via aérea.

Las exportaciones venezolanas hacia colombia se realizaron en un 69% por carretera, tin

19% con transporte maritimo. un 9% por via fluviai y un 3% por via aérea. Dc otro iado. las

importaciones que reaiizO Venezuela desde Colombia, ingresaron en un 73% por carretera,

17% con transporte maritimo y ci 10% con transporte adreo.

Las exportaciones venezolanas hacia Ecuador se realizaron en un 79% con transpoite marl

timo, un 16% por via fluvial, un 1% por carretera y un 3% con transporte aéreo. Por su parte,

las importaciones que realizO Venezuela desde Ecuador, ingresaron en tin 85% por via marl

tima, un 10% con transporte aéreo y un 5% por carrctera.

Las exportaciones venezolanas hacia Peri se realizaron en tin 86% mediante transporte

maritimo, un 11°/b por via fluvial y un 2% adrea. Las importaciones ingresaron en un 93% por

via maritima y ci 7% restante por via adrea.

A continuacion Se muestra una tabia resumen de Ia estructura da las exportaciones en fun

ciOn del modo de transporte. y segün ci pais de origen y de destino:

83’ >‘



40: portaciolieS intracomunitarias por modo do transporte en funciOn dcl valor. Aflo 1999

Me a do - -

- Pals do destino (millones do USS) --

iraiiSpOfl0 Bolivia_ - Colombia - Ecuador
- cu

enezucia -

c arretora 56,1 6,0 68,4 12,2

Fcrreoarril 22,5 1,0 1.2 2.0

\,ree 0,4 64.4 5,8 1,9

flu iai 47,9 0,0 0,0 3,2

Total 126,9 71,4 75,4 19,3

Cur era 197,6 0,0 687,7

Maritime 84,1 323,3 140.8

\ree 42,0 33,8 83,6

( once 0,0 0,0 0,0

Multirnedal 0.0 0,0 0,0

Inst laoiones fijas 0,1 0,0 0,0

[I ial 0,0 0,1 0,8

Fotal 323,9 357,2 912,8

tairetera 13,1 3,5

Maritime 160,9 46,5

Ferroarnil 0,0 0,0

Atree 6,8 4.9

Multimodal 0,0 0,0

Ot o modes 4,2 0,0

Total 185,1 54,8

Ca retera 0,i

Maritime 83,4

\éroo 8,8

Flu’ nil 0.0

Utros modes 0.0

total

rretera

Mar tim o * *

A ‘roe
Ilusial

Fotal

Carrotera

Marii,mo
F c r rev i arie

Cr o
Multimodal
I nstalaoioncs fijas
Fluvial

Oires modes

0,0
32.5

7,2
0,0
0,0

0,0
0,0

39,7

5,6
0.0
0.0
‘.3

6,9

83,6

10.5
6,!

0.0
0.1

00,2

0,0
0,9
0,6
0.0
1,5

89,2

44,0

0,0
15,2

0,0
0,0

0,0
0.2

abla 39: eparto modal6’en funciOn del valor do lo transportado. kilos 19971999

- Paisdedestino(%) - -

BoIi;ia Colombia Peru Venezuela l’ota1(,

S

Ecuador

Colombia

45

43

II

0

F-

Pals Modos

Exportador do transporte

Bolivia Carretera

Fluvial

Ferrocarril

Mice

Otros

Carretera 0

Manitimo 82

Aéreo 18

Carretera 68

Maritime 0

Aéreo 31

Carretera 83

Maritime 9

34

0

6

58

2

63

Ecuador

71

01
2

19

8

77

14

Peru

9

88

0

7

4

9

iPPIli1114 II

83

12

5

75

Venezuela

39

51

8 20

0 3

69

19
Carretera

Maritime

Aéree

Fluvial

0

77

10

0

79

23

CAN

0

3

9

3

16

—

Carretera [ 95 60 42 7 62

Ferreviarie 2 0 0 1 0

Maritime 0 33 40 86 29

Aéree 3 6 14 5 9

Fluvial 0 0 0 0 0

Otros 0 I 4 1 0

Comunidad Comunidad

:ndina Andina (%)

142.6 48,7

26,7 9,1

72,6 24,8

51,1 17,4

293,0 100,0

885,3 54,2

580,8 35.6

166,5 10.2

0,0 0,0

0,0 0,0

0,0

0,9 0,0

1.633,7 100,0

229,5 45,1

247.1 48,5

0.1 0,0

27,5 5.4

0,6 0,1

4,5 . 0,9

509,3 100,0

99,9 28,8

204,7 . 59,0

39.2 11,3

3,2 0,9

0.1 0.0

347,2 100,0

471,5 38.6

563,5 46,2

62,8 5,1

122.6 10.0

1.220,3 100,0

1.828,8 457

1.596,1 39.9

26,9 0,7

368,6 9,2

0,6 0,0

0,1 0,0

177.9 4,4

4,5 0,1

1

7

a
:1

85

0,I

14,4
0,6
0,2

262,4

1: 2,1

79,8
18,9

3.2
0.0

104,0

469,8

197,0
48,3
73.7

788,8

735,2

316.5
22,6

82,1
0,6
0,0

124.9
0.2

0,0
0.0

50,7

1,6

110,3

25.3

144,5

219.4

22 5,5
1,0

119,2
0,0
0,1

25,3
0.0

6! Le thins rtfltjiaes on is labia proiLnen prntaamtntt onsu iotadad cob OdoE,d,3t

Socrotaria General do Ia CAN, oxcopte en ci case de Ecuador en ci quo, a causa do no posoor datos do cci

exterior per mode do iransperto, Sc ha eptade per asuniir las cifras do impertacidn do sus preductos regiS

per los paisos secies conic cifras do oxportaoión, razón per Ia coal las cifras roforontos a diche pa’s debet,

temadas con ciorta cauiola. Las fuontos do infermaoión do los distintes paisos son: Bolivia: Institut? Nacte!

Estadistica (INE); Colombia: Dopartamonte Administrative Naoienal de Estadistioa (DANE): Peru: supon

donna Nacional do Aduains (ADUANAS) Venezuela Oi,oina Coniral do Estidistica c. Infermatici (OCEF

0,1

255,3
6,6

23,6

- 285,6

81.6
739,4

1,2
53,1

0,0
0,0

23.7
4.2

fotal

703,4
270,7

2,0

99,’
0,0

0,0
3,9

0,0

148,6 1.282,1 590,5 . 903,3 1.079,2 4.003,5 100,0

Dittos ne dispeniblos, per Ic quo so han asumide come tales las iniperiacienos quo rogistran ci roste do les paisos

mionibros precodontos dcl Ecuader.
* * Exoluyo dates sebro aooitos do potróloe (crude y dorivades) y do minoralos do hiorre y sos concontrades, do fuonio

doi Ministorie do Enoroia y Minas.



24.4

0,3

0.0

0.0

0,0

0,0

24,7

2.6
o.o
0,0

0,2

0,0

0,0

2,8 414,7

141,5 F—.
8,5 1: 121,9
0,5 1,1
0,0 14,9

0,0

139,3 101,1

97,3 1,2

362,1 79,0

0,4 0,0

2,4 0.2

0,0 0,3 0,0

0,0 61,5 4,1

1.510,1
—

0,0 174,2 1; 36,1

91,2 291,2 60,3

0,6 2,4 0,5

0,0 14,9 3,1

0,0 0,1 0,0

91,8 482,8 1 100,0

1 1, 29,9
876,4 43,8

7,6 0,4
25,9

2.002,9 100,0

666.9 2.43 1.3 32,6

404.8 4.130,5 55.3

6,1 97.3 1,3

7,4 25.3 0,3

0,0 0.3 0,0

0.0 0.0 0,0

9.1 717.4 9.6

0,0 61,6 0,8

1.094,3 7.463,7 100,0

Bolivia a Peru
Colombia a Ecuador
Colombia a Venezuela
Ecuador a Colombia
Ecuador a Peru

Peru a Bolivia

Perñ a Ecuador

Venezuela a Colombia

9] 84 267

34 14 112

1.073 470 2.525
1,733 7.292

Tabla 41: ExportaciOnes intracomunitariaS por modo tie transporte en funciOn del volumen. Aflo 1999

Pais Modos de Pus tie tlestino (nules tie tonehdas) Cornunidad Comunitlid 1

cportadoi tianspoite I Bolnia Colombia Ecuador Pun enc,uela Andma Audma I
—

————— I

Bolnia Carretera 20 9 225 1560 189 4033 592

Feriocarril 831 56 2! 61 969 142

0.0 0,1 LU 0.1 1.2 0.2

173,9 0,0 0,0

462,9 28,2 159,1

Correo

M ultimodal

Instalaciones fijas

Fluvial

6.0

31,1

644.0

278.3

6,1

0,0

0.0

0.0

3,1

-

4.0

35,3

0,0

0,6

197.2 0.0

81,9 1.546.!

2,9 2,3

0,0 0.0

0,0 . 0,0

0,1 0,0

0.0

282,0

I

179.9 26,4

681,3 100,0

841,2 30.2

1.930,7 69.3

11,6 0,4

0,0 0.0

0,0 0.0

0.0 0.0

3.2 0.0

2.786,7 100,0

413,1 27,4

1.032,3 68.4

A continuación se va a realizar un análisis de los modos de transporte utilizados en los

principales pasos de frontera intracomunitarios debido a que los flujos comerciales por ca

rretera tuvieron más importancia en los pasos fronterizos de los paises miembros de la CAN.
El valor de comercio registrado por los pasos de frontera durante los años 1997, 1998 y 1999

alcanzo los 7.292 millones de US$, lo que supone el 97% del comercio pot carretera total y

ci 49% dcl comcrcio intracomunitario total.

Tabla 42: Exportaciones intracomunitarias por pasos de frontera (millones tie USS)

Pasos tie frontera 1997 1998 1999 1997-1999

86

Aérco

Fluvial

Total

Colombia Carretera

Maritimo

Aéreo

Total

Ecuador* Carretera
Maritirno

Ferrocarril

Aéreo
Multimodal

Otros modos

Total

Perñ Carretera
Maritimo
Aéreo

1: Fluvial

Otros modos

Total

Venezuela Carretera
Maritimo**

Aéreo
Fluvial

Total

• CAN Carretera

• Maritimo
FerroviariO

Aëreo
Multimodal
Instalaciones fijas

Fluvial

Otros modos

Total

0,!

1.548,5

22.5
968,7

0,0
0,5
0,0

60,9

1.052,6

120

360
847
259

II

143

353
802
323

92
64

982

31.3

68
19$

68$
19$

13

331

911
2.337

780
29

I

0,1
50,6

0.0

0,6
0.0
0.0
0,6

144.1

33.5
0,0

5 70,4

7,2
269,1

I .235;7

1.188,6
512,3

83,5
9,4

0,3
0,0

457.9
0.6

2 .252,7

0,2
115,8

196,3

252.2
230.5

5.6
3,5
0,0
0,0

115,8
0,0

607,5

87

1,0
0,0
0.0

0.0
0,l

178,7

179,5

2 .949,4
2,1

4,0
0,0
0,0

134,6
60,9

3 .3 3 0

Total 2.764 2.795

La frontera de Colombia con Venezuela, durante ci perIodo 1997-1999, registró un inter
cambio comercial de 4.862 millones de US$, que supuso ci 65% de las exportaciones
intracomunitarias por carretera, de los cuales 2.337 millones de US$ van de Colombia hacia

Venezuela y 2.525 millones de Venezuela hacia Colombia. En cuanto a volumen, Ia cireula

ción ascendio a mas de 1,5 millones de tonciadas de niercaneIas en promedio anual en el

periodo de 1997 a 1999.

En Ia frontera de Colombia con Ecuador se realizó un inlercambio comercial por valor de

1.691 millones de USS, representando ci 23% de las exportaciones intracomunitarias por

carretera. Dc estas cifras. 911 millones se dirigieron de Colombia hacia ci Ecuador y 780
millones en sentido contrario. Por esta frontera circularon rnás de 687 mU toneladas de pro

ductos andinos en promedio anual durante ci perlodo analizado.

En Ia frontera de Ecuador con Peru circularon entre 1997 y 1999, en ambos sentidos. 141

milllones de USS, representando ünicamente el 2% de las exportaciones intracomunitarias

por carretera. Dc êstos. 29 millones se dirigieron del Ecuador hacia ci Peru y 112 millones

del Peru hacia ci Ecuador. Por esta frontera circularon rnás dc 110 mil toneladas de pro

ductos andinos en promcdio anual para el pcriodo analizado.

En Ia frontera de Peru con Bolivia se intercambiaron productos durante los tres aflos

analizados por 598 milioncs de USS. lo quc significé el 8% de las cxportacioncs

intracomunitarias por carrctera. dc los cuales 267 millones fueron productos peruanos des

tinados a Bolivia y 331 miiloncs fueron productos bolivianos que ingresaron al Pcrñ. Por

esta frontera circularon más de 369 mu tonciadas de productos en promcdio anual durantc

los aflos 1997 y 1999.

Datos no dsponibles. por to quc se ban asumido como tales las in,portaciones quc registran el resto de los paRes

miembros procedentes dcl Ecuador.
* * Ecluye dabs sobrc aceites de petrOlco (crudo y derivados) y de n,inerales dc hierro y gus coneentrados. de l’uentc

dcl Ministerio de Energia y Minas,
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Tolerancias de pesos j 500 Lg
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2.2.2.2 CaracterIsticas técnicas de parque de vehIculos

Tabla 43: Tabla comparativa do dimensiones y pesos máxirnos autorizados dcl parque de vehiculos

de los paises miembros de (a CAN

Colombia Ecuador Peru Venezuela

2,6m 2,6in —
2,6 m 2,6m

-..—..--

4Am Im

9,2m(l eje)
llm(con2ejes)

:11,5 m (2 ejes delanteros
y 2 traseros)

I

Las caracterIsticas técnicas fundamentales del parque de vehiculos se muestran en Ia si

guiente tabla.

Las dimensiones máxirnas de ancho y alto de un camiOn son valores coincjdentes en todos
los paises miembros de la Comunidad y corresponden a 2.6 metros. para ci ancho. y a 4,1

metros para ci alto. Es, por lo tanto, un punto en el que existe armonización. No se puede

deeir lo mismo respeeto a Ia dimension que nos queda por evaluar, es decir, Ia correspondien

te a] large máximo permitido de un camiOn, puesro que de unos paises a otros varIa consi

derablemente. Para camiones de un eje trasero el largo máximo oscila desde 9,2 metros, en

Colombia, pasando por los 11,5 metros en Venezuela hasta los 12 metros en Ecuador. Lo
mismo ocurre con los camiones de dos y tres ejes, en los que Ia dimension de largo máximo

autorizado también oscila de unos paises a otros; per ejemplo, en el case de camiones de
do•s ejes las longitudes máximas permitidas pueden oscilar desde II metros en Colombia

hasta 12,3 en Peni. Y en el easo de camiones de tres ejes ci intervalo va desde 12 metros

en Ecuador hasta 13,2 metros en Peru. El largo del tractocamion y del semirremoique

también es una dimension no armonizada en los palses de Ia CAN. Esta dimension maxima

autorizada es de 17 metros en Ecuador62, 17,5 metros en Venezuela, 18 metros en Bolivia

y Colombia y de 20,5 metros en Perñ. Como Se puede apreciar. las diferencias son muy

considerables

El largo del semirremoique también constituye un punto de no coincidencia puesto que

puede oscilar desde un valor de 9 metros en Colombia y Ecuador, hasta un valor de 14
metros en PerU. El ilitimo punto de discrepancia, y uno de los fundamentales, lo constituye
ci Peso Bruto Total Admitido. Las diferencias observadas en este punto son abismales
entre unos paises y otros. El valor más pequeño de todos los pesos mUximos admitidos es
ci que corresponde a Bolivia con 45 toneladas. El siguiente es el de Ecuador. cuyo limite

máximo corresponde a 46 toneladas. PerU y Venezuela establecen como peso máximo 48
toneladas. El mayor ilmite máximo de entre todos los paises es ci marcado por Colombia,

en ci que Ia Icy Tha un máximo de 52 toneladas. Este es sin duda uno de los puntos que

deberán negociarse hasta obtener un consenso y una voluntad de armonizacion por parte
de los paises de Ia Comunidad Andina de Naciones.

2.2.2.3 Parque de vehiculos

Bolivia

La evoluciOn de unidades63 del parque automotor boliviano en Ia década de los noventa, para

servicio pUblico y particular, se muestra en Ia tabla 44 (página siguiente).

El parque automotor boliviano se caracteriza por ser muy antiguo, Jo que es una caracteristi
ca nada deseable. Ademas, como norma general, el parque automotor carece de los seguros
necesarios para efectuar ci transporte de carga64.

62. Excepto vehienlos 352 y 353 euya longitod máima aetorizada do traetoeamión y sensirremoique IS
63. Dates suministrado per ci Institute Nacional de Estadistica (INE) del gobierno boliviane.
64. SegOn declaraciones de Ia Câmara de Exportadores do Ia Paz (CAMEXI

89

ReIaeión
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—

48t 45’t
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• •
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•
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Mo 1990 12.907
Mo 1991 14.790
Aflo 1992 16.856
Año 1993 18.608

Mo 1994 20.483

Mo 1995 22.286

Mo 1996 23.591
Aflo 1997 24.471
Mo 1998 24.547

17.836 30.743
18.89] 33.681
20.342 37.198

22.090 40.698

23.465 43.948

25.308 47.594

27.129 50.720

28.245 52.716
2829r252.839

Los dabs65 del parque automotor colombiano son confeccionados por ci Ministerio de
Transporte, a través del Registro Nacional de Transporte de Carga por Carretera6.El
parque automotor67 registrado ci 31 de diciembre de 1998 Cs de 139.702 vehiculos de
carga, de los cuales el 55,7% corresponde al servicio páblico y ci 44,3% al privado.

Tabla 45: DistribuciOn dcl parquc automotor colombiano tie vehiculos de carga

PacuIar Püblico‘II1IIF 90
Tipo de vehiculo Cantidad % Cantidad Cantidad %

Camion sencillo de dos ejes ((2) 58954 95 3 DO 798 65 3 109 752 786

Catniondobletroque(C3) 1779 29 765] 98 9430 68

Catnion rtgido4 ejes (C4) 10 00 168 02 178 01

Tractoc muon con cabezote de dos ejes (C2S) 190 03 543 07 733 05

Tractocamiônconcabezotedetrescjes(C3S) 943 1,5 18.666 24,0 19.609 14,0

CantidadTotal 61.876 100,0 77.826 100,0 139.702 100,0

Porcentaje 44,3% 55,7% I0O,O%

En lo referente a Ia edad dcl parque automotor colombiano, hay que decir que ci 23,2% de

los vehiculos es anterior a] aflo 1965, ci 36,3% son modelos adquiridos entre 1966 y

1980. Un 13,1% de los vehIculos corresponden al periodo 1980-1990 y ci 27,4°/b cones
ponden a los vehiculos más actuales. es dccii; a los que flieron fabricados entre 1991 y
1998. La edad promedio65 del panque automotor colombiano es de 21 aflos, siendo los

vehIculos rigidos de dos ejes los de mayor edad, con 23 aflos, y los tractocamiones los quc

tienen Ia menor edad, con 14 aflos.

65. Datos extraidos dcl informe “Situación Actual do Oforta dci Parquo Atilomotor” realizado por ci Minislcrio de
Transporte do Ia Repüblica do Colombia.

66. Fruto do Ia mplomcntacion de Ia Rcsolucjón N’l202 del 24 do abril dc 11)95 so crcO cl Reizislru Nacional do
Transporic do (‘arga pot Carreicra y so genera un censo cur, nurnerosos datos re bionics al teina, entre los quo Sc

encuentra ci parquc automotur colombiano.
67. Se rogistran todos los vehiculos do servicio pUblico 0 privado con capacidad superior a 2 toneladas.
68. Datos correspondienies al 3i do diciembre do 1998.

La capacidad ofrecida por ci parquc automotor hace referencia a Ia cantidad de toneladas

que pucden transportar los vehiculos de transporte de carga. En ]a siguiente tabia se refleja

Ia capacidad de carga en función del tipo de vehiculo.

Tabla 46: Capacidad tie carga en toneladas ofrecida por ci parque automotor colombiano

Tipo de vehIcuio Particular Páblico Capacidad Total % de Capacidad

Camión sencillo de dos ejes (C2) 358.398 372.114 730,512 47,7 91
C union doble troque(C3) 33 4 138 472 172 026 II 2

Camion ng’do 4 ejes (C4) 275 3 416 3 69! 0 2

Traotocamiôn con cabezote de dos ejes (C28) 3.088 8.177 11.265 0,7

TractocarniOnconcabezotedetresejes(C3S) 30.318 584.100 ] 614.418 40,2

CapacidadTotal (toneladas) 425.633 1.106.279 1.531.912 100.0

Los camiones rigidos de dos ejes ofrecen un 47,7% de Ia capacidad total, las tractomulas

un 40,9% y los vehiculos rigidos de tres y cuatro ejes (C3, C4) ci 11,4%. Tomando como

referencia Ia clase de servicio, Ia capacidad de carga corresponde en un 72% al servicio

püblico y en 28% al privado. En ci servicio particular. ci camión sencillo supone un 84% de

Ia capacidad instalada, los vehiculos rigidos de tres y cuatro ejes un 8% y las tractomulas

solo tin 8%. En ci parque automotor de servicio püblico se presenta una distribuciOn rnás

equilibrada, de 34% para camiones sencillos, 53% para tractocamiones y 13% los vehIcu

los rIgidos de 3 y 4 ejes.

En ci año 1997 se transportaron Un total de 89,4 millones de boneladas de carga, y se

realizaron unos 854 mu viajes, incluyendo viajes con carga. vacios y de contenedores. Ei

porcentaje de los viajes que se reaiizaron en vacio alcanza el 21°/o.

‘labia 44: Parquc autornotor do carga boilviano

Transporte Particular Transporte Ptblico Total

Colombia

IlustraciOn 43: Edad dcl parque automotor tie carga colombiano

40% 36,3%

2 3,2%

13,1%

r
20%

10%

0% —

<1965 1966-1980 1980-1990 1991-1998

Total



Venezuela

El parque automotor de carga en Venezuela es muy heterogéneo, con vehiculos desde 0,5

toneladas hasta unidades con un peso superior a las 45 toneladas. y con una gran variedad de

marcas y modelos. El nñmero de unidades° correspondientes al parque automotor de carga

venezolano the de 444.514 unidades en el aflo 1998 y de 443.432 en el aflo 1999. La clasifi

cación de los vehIculos de carga establecida por el SETRA, y las unidades de cada tipo son

las siguientes:

Ecuador

No se dispone de información especIfica sobre ci parque automotor. La tnica informacion
disponible es Ia que hace referencia al nümero de organizaciones existentes en cada provin
cia y el nürnero total de vehiculos que registran las mismas.

Peril

8 78
4 90

66
187
177

11

La evolución de unidades del parque automotor peruano69,asi como las previsiones para ci
aflo 2005, se muestra a continuación.

Año 1993 68.357 6.414
Año 1994 71.312 7.359
Año 1995 79046 8.950
Año 1996 83.084 9.936
Ann 1997 85.869 10.452
Aflo1998 91.380 11.423
Previslén 2005 112.885 17.601

69. Darns suministrados por ci Ministerio de Transporic, Comunicaciones, Vivienda y ConstructiOn dci PerO. Dirce
cion General tic CirculaciOn Tcrrestre. 5upcrintendencia Nacional de Registros PUblicos.

Dentro de Ia categoria de camiones pick-panel están incluidos los distintos tipos de carnio

nes y las unidades tractoras, siendo la distribución por tipo de vehiculo (segün el nñmero de

ejes) Ia que se muestra a continuación:
• Carniones de 2 Ejes —, 83 %
• Carniones de 3 Ejes — 10%
• Carniones de mãs de 3 Ejes - 7 °ib

La edad del parque venezolano es muy elevada. Muchas de las unidades han superado los 10

aflos, que es Ia vida estipulada por las ensambladoras como económicamente ütil para tin

vehiculo de carga. Es, por lo tanto, un parque obsoleto. Una caracteristica nada positiva del

parque autornotor venezolano es ci hecho de que el porcentaje de vehiculos livianos en el

flujo total de Ia carga oscila entre el 30 y el 40% del total. Esto refleja que no se están

utilizando los vehiculos adecuados para efectuar el transporte de Ia carga. En algunas en

cuestas se han detectado proporciones de hasta el 60% de utilización de vehiculos livianos

para efectuar transporte en recorridos que oscilan de 280 a 450 kilómetros.

Otro problema detectado es ci alto porcentaje de camiones vacios en ci flujo de vehiculos,

con una proporción que oscila entre el 26 y el 38% respecto del total nacional, io que supone

entre un SOy un 80% de viajes de retorno vacios. Esto es ocasionado, en Ia mayoria de los

casos, por la precaria estructura comercial que les impide o dificulta Ia obtención de cargas

de retorno. Esto incrementa inevitablemente los costos del transporte. Los transportistas

individuales concentran Ia mayor parte del parque de menor capacidad, hasta 20 tonela

70. Darn proporcionado por ci Senicio AulOnomo de Transporte y Trãnsito Terresire (SETRA). Debe destacarse ci hecho
de que, debido al sistenia de registro empicado, estos darns no son niny flahies y pueden diferir mueho de a realidad.

71 . Darns sin contrastar sutninisirados por ci consuitor local de CAF.

TabIa47: Porcentaje de viajes acIos en Colombia en lunclén dcl tipo de vehiculo

Tipo de vehiculo Toneladas Viajes Toneladas por viaje % viajes vaclo

Camión sencillo de dos ejes (C2)
Camidn dobie troque (C3)
Camión rigido 4 ejes (C4)
Tractocamión con cabezote de dos ejes (C2S)
Tractocamión con cabezote de ues ejes (C3S)
Capacidad Total (toneladas)

21.993.626.8 4.796.353 4.6 22,0
8.706.656,7 843.148 10.3 18,0
1.820.705,1 170.418 10,7 15.0
1.754.105,3 135.161 13,0 18,0

55.124.903.2 2.596.681 21,2 21,5
8Q39Q997,l 8541.76 Wi

Tabla 48: Listado de organizaciones y N° de vehiculos de transporte de carga pesada en Ecuador

I 92

Provincia N° Organizaciones Vehiculos

Azuay 21 175
Bolivar 1 2
Carchi 15 172
Chimborazo 4 57
Cotopaxi 7 76
El Quo 17 228
Esmeraldas
Guayas 2 26

N° Organizaciones VeljiculosProvincia

Imbabtira

Loja
Los Rios
Manabi
Pichineha
Sucumbios
Tungurahua

Aflo 1998 Aflo 1999

Tabla 50: Pargue automotor venezolano en los altos 1998 y 1999

Camiones Pick-Panel

Remolques
Seminernolqttes

Total

3
9

30

23 1.734

42.485
170.295
444.514

4 40

23 1.170
42.582

169.880

443.632

Tabla 49: EvojuciOn del parque automotor peruano

CamiOn Remolcador Reniolque

-

y sernirreinolgue

93

7.281
8.091
9.002

10.119

10.842
11.827
16.737



das, que representa ci 83% del parque autornotor dci pals (camiones de 2 ejes), tal yc
ha indicado antet-jormente.

2.2.2.4 Caracterizacion de Ia carga (valor, volumen, tipologla, modalidad
de transporte)

/

Ante la imposibilidad de encontrar información relativa a Ia caracterización de Ia car a
consultar diversas fuentes de los distintos paises miembros de Ia CAN se ha op
ciasificar y caracterizar Ia carga en funcion del sector de origen de la misma. en pane pti
da una idea del tipo de carga y del diferente modo de transporte que requiere, y adenas
carencia de informaciOn existente para clasificanla siguiendo otros critenios. Attn asi
solo ha sido posible realizar una vaga caracterizaciOn de uno de los palses de Ia Connm
Andina de Naciones, Colombia.

Colombia

Los sectores de origen considerados pana confeccionar Ia caracterizaciOn son ci agrie’
manufacturero, el minero y el pecuario, y los darns corresponden al aflo 1997.

A conttnuación se muestran darns72 referentes a las toneladas de productos, segün see
que son transportados por carretera. Tambidn se indica Ia proporción de cada uno d
sectores respecto del total.

Tabla 51: Sectores tie origen tie Ia carga transportada a nivel nacional en Colombia

Sector Miles deToneladas Total viajes Tonefadas -

porviaje —

Agricola 18.125,6 1.374.811,0 13,2 ‘03
Maunfacturero 47.923,9 3,565.056,0 i 13,4
Minero 13.913,3 745.117,0 18,7
Pecuarin 4.228,3 569.868,0 ‘,‘, I
Qlros 5.209,0 477.187,0 10,9 1
Total 89.400,1 6.732.039.0 13.3 100.0

2.2.2.5 Estructura empresarial de as distintas actividades del transporte

Colombia

Para el transporte terrestre automotor de carga existen aproximadamente .100 empresas

de transporte habilitadas. que deben cumplir con unos requisitos organizativos. têcnicos. de

scizuridad y financieros. segün establece Ia normativa colombiana’3.El sector del transporte

csconsideiado estratégico por ci Estado debido a su importancia para Ia exportaciOn de

bienes y servicios dcl pals. Este se encuentra dominado por las coordinadoras de carga,

empresas cuya funciOn principal es Ia de consolidar cargas y organizar las operaciones de

transporte contando, para ello, con un pequeño porcentaje de flota propia. Sus necesidades

las cuhrcn mediante pequeflos Iransportistas a los que afilian para darles Ia carga. Por otro

lado. existe tin gran nUmero de autopatronos o individualidades en actitud recelosa frente a

las grandes coordinadoras de carga.

En Colombia, rnás del 90% de los equipos de transporte pertenecen a propietarios indepen

dientes que poseen entre uno y cinco unidades de transporte. Hay una excesiva oferta de

capacidad de carga y muy atomizada. Estos, para Ia realizaciOn de Ia prestaciOn dcl servi

cio pblico de transporte, recurren a empresas legalmente constituidas, con las cuales con

vienen un tiete y acuerdan un servicio de ejecución dcl contrato de transporte realizado

entre In empresa y el usuario, dentro de los parámetros y controles establecidos por Ia

empresa de transporte.

Los propietarios independientes de vehIculos requieren de Ia emprcsa para Ia comercializa

ción, control y financiación del sen’icio, pues sOlo ella está legitimada para Ia contratación.

Por regla general el propietanlo independiente carece de infraestructura administrativa y

logislica y prácticamente sOlo ;‘ellde su capacidad transportadora.

Existe una situación de inseguridad en el pais’4, ante Ia cual ci sector ha intentado poner los

medios necesarios75 para seguir nealizando su trabajo, ilegando a crearse un “Manual de

AdministraciOn de Riesgos”70.

Para el transporte aéreo y marItimo de carga lo habitual en Colombia son las agencias de

carga, que trabajan con tanifas libres o estabiecidas.

Para Ia realizaciOn de transpore internacional en el seno de Ia CAN las einpresas transportis

tas necesitan estar en posesión del Certificado de ldoneidad, con el que se les permite reali

zar el tnansporte nacional de mencancias, y del Permiso de PrestaciOn de Senvicios (PPS).

Dicho permiso debe ser concedido a Ia empresa por cada uno de los paises de Ia CAN en los

qtie se quiera realizar el transporte internacional, El PPS se concede a las empresas transpor

tistas y no a los vehiculos. Los vehiculos habilitados para el transporte internacional deben

estar vinculados a una empresa que posea ci PPS y, a su vez, estar en posesión de un permiso

dc habilitacion del vehiculo. A continuación se muestna Ia concesiOn de PPS por pane de

Venezuela a empresas transportistas colombianas’,

75.La nor,nat,va aplicable Cs Ia Ley 336 do 1996 y el Decreto 1554 do 998. Sin embarco, or, In actuabdad ox,ste Un
vac,o. ya quo éste foe aplazado por ci Decreto 2146 do 1999,

74 Guerrilla y hampa coniün.
75 Algunos do los medios enipleados son el control via satélite, convoycs con escolta, puestos do control.
76. Real,zado por Defencarga.
i7. Fuente: Servicio Auiónonio de Tranporte Terresire. Elaboraciôn propia.

Bolivia

En este pals Ia estructura empresarial dominante es Ia de las enipresas propietarias di
vehicu[os asI como las coopenativas. Sc trata de un sector excesivamente castigado PC
recesiOn econOmica, lo que ha propiciado Ia existencia de un exceso de capacidad de ca

en el pals. Esto, unido a Ia gran infonmalidad. ha Ilevado a una caida importante en el prtc

de los fletes.
4

72.lnforrnaciOnobtenjdadeljnfoJsjtuacion actual de oferia del parque automotor” elaborado pore1 MIII
de Transporle do Ia Repüblica do Colombia



Tabla 53: Distribuchin de las empresas colombianas habilitadas para ci transpo
internacjonaj en cne,uela’

Tamanode N°dc [ %de N°de
Ia flota empresas empresas velilculos I

lalO 11 20,8 60 04
l1a20 7 13,2 112
21a50 16 30,2 584
SI a 100 8 15,1 614
101a200 4 7.5 I 664
Másde2Ol 7 13,2 4.467 681
Total 53 100,0 6.501 100,0

El sector está constituido flindamentalmonte por cooperativas y, en menor medida, par Li

prosas propietarias do sus vehiculos, existiendo muy pocas coordinadoras do cargas Li
000porativas so encuontran agrupadas en asociaciones, y poseen una gran capacidaA
influir en las docisionos politicas y, por lo tanto, paralizar todas aquollas medidas tend

78 Los vehiculos son propoc y afiliado —

79 Fuente Servit io Aulonorno de Transporic Terrestre. rlaboracion proplo
80, Fucnte. Servicio Autónomo de Transporic Terrestre. Llaboracion props

F. Tabla 52: N° de empresas transportistas colombianas habilitadas
Darn renli,ar transporte inlernacionnj en enc/nela

IP.S. ocorgados ha,•ta ci a fin 1999 P.P.S. ienft a diciefnhrt de I9
N” de empresas N° de vebiculos .N° de empresas

71 7.127 53

abrir ci morcado del transporto internacional a las empresas do transporto extranjoras. El

inodo más habitual do matoriahzar esto Os obstaculizando o domorando Ia concesión do per

misos do prostación do serviciO a las mismas.
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Tabla 54: Evolución de Ia concesion de los permisos de transporte

internacional a las empresas colornbianas en ‘enezueIa”°

- Evolución de los otorgamientos de P.P.S.

Aflo1991 5 9,4%
Año1992 7 13,2%
Aflo 1993

- 9 17.0%
- A11o1994 5 9,4%
- Año 1995 5 9,4%

Aflo1996 3 5,7%
Aflo1997 1 1,9%
Aflo 1998 ii 20,8%
Aflo1999 7 13.2%
Total

-
53

- 100,0%

Ecuador

ambion hay quo destacar Ia prosoncia do importantes emprosas del transporto, oporando

/ ji flotas do su propiodad, con capacidad para roalizar operaciones intornacionalos do trans
/

porte con aus piopios medics.

/

/

Peril

El sector dol transporte en Peru ostá muy doteriorado debido a Ia fuorto recosión oconómica

sufrida, asi corno por las modidas dosroguladoras aplicadas por el gobiomo. Existo un alto

porcentajo do informalidad, Ic quo ha redundado on una calda importante on los procios de

los [Totes.

Venezuela

El sector omprosarial ostá roprosontado por ompresas y asociaciones, quo nomulmonto so

hacon miembros do las cámaras do transporte y del Consejo Nacional do Transporto o

Consetransporte. En osto sector so concontra Ia mayor parto del parquo do vehIculos do gran

capacidad (> 20 ton-45 ton).

El sector social está conformado por las cooporativas, sindicatos y transportistas individua

los. En este sector se concentra Ia mayor pane del parque do vohiculos do menor eapacidad.

MUs dol 90 % de Ia oforta do transporto del pals, on su mayor pane conformada por vohIculos

do menor capacidad, está compuesta por transportistas individuales o portonecientos a una

cooporativa, afiliados o no al sector organizado.

Tin tipo de emprosa do transporto quo so ha venido conformando on ol pais, por los cambios

estructuralos y tocnológicos dol morcado. y quo ha inducido a nuevas formas do organización

emprosarial son las liamadas omprosas comorcializadoras do carga. Eslán constituidas por un

lidor conocedor del mercado, quo puedo sor propiotario o no de unidades, y que ofroco una

organización con soporto logistico, administrativo y goroncial, y quo modiante convenios

afilia omprosas y transportistas individuales. Un ejemplo es Transporto Saet. quo comonzó

siondo una omprosa transportista, liogO a ser Ia más importante dol pals, y hoy dia es una

comercializadora do carga. So oncarga do traspasar los vehiculos a los conductores. modianto

convdnios los prosta apoyo logistico, incluyondo Ia marca distintiva de Ia omprosa, y los

asogura carga con regularidad.

Las emprosas suolon estar constituidas por uno o más socios, propietarios o no do vohicu

los. Estos puodon disponor do vohiculos afiliados propiedad do transportistas individualos,

los quo puodon ser duoflos do uno o más vehIculos, con Ia finalidad do incromentar Ia oferta

y mojorar las condiciones do contratación. Por su pane, los transportistas individualos quo

afihian sus vohiculos a omprosas constituidas, lo hacon para asogurar participacion on ol

morcado y apoyo do tipo administrativo on los trámitos para pagar iinpuostos y soguros.
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por cuanto Ia escala o tanmño pemite obtener ahorros iniportantes cuando se tTa{a de
por ejemplo, pólizas de seguros. En las einpresas de transporte se concentra Ia mayorj
parque de vehiculos de carga de mayor capacidad (> 30 - 40 ton), independieitenj
tamafto de la empresa en cuanto al numelo de ehicuIos dispombles Hay empresas qut
un solo vehIculo, que por ser de gran capacidad y posiblemente especializado Pam u
especifico de producto. obligó a su propietario a constituirse en empresa para accederaf
do, por cuanto los grandes usuarios, por las caracteristicas de sus productos, prefler<
con personas juridicas, es dccii; empresas constituidas; es ci caso, por ejemplo, del
de combustibles (gasolina, diesel y gas) y de productos siderñrgicos.

TahL 55:‘1uniern dc ccr:ifleados dc dsincdad ntorL’ados en Venezuela isasta ci the 1999

( cnn g sdus hast i ci tao 1999 C I igantes tuciembs e tic 1999

N° de empresaS N° de vehIculost6 N° de empresas N° de vehiculos

134 7.233 88 6.257

En Venezuela no existe una clasificación de las empresas de transporte segñn el tamaao
flota propia o afiliada. Las estadIsticas. tanto oficiales como privadas. son nuty d
Inclusive. ci Consejo Nacional de Transporte —Consetransporte— que es ci organjs-
pula de representación del sector empresarial no dispone de inforrnacion dcl ni
unidades pertenecientes a cada uno de sus miembros.

Tabla 56: NümerO de certiuicados de idoneidad venezolanos en funciOn del tamaño
de empresa

Tarnañode N° de O/ de N° de % de

Ia flota empresas empresas veluculos vehiculos

lab 17 19,3 104 1,7

11a2° Ii 170 220 3,5

2ia50 23 26,1 721 11,5

ZlalOfl 13 148 1012 162

101 a200 12 13.6 1.415 22,6

Másde2Ol 8 9.1 E 2.785 44.5

Total 88 - 100,0 6.257 100,0

Tabla 57: EvoluciOn deJa concesión de los certificados
de idoneidad en Venezuela

Evolueidn de los otorganilentos de P.P.8.

El sector de transporte de calgas por carretera sL encuentia totalmente en manoc
priado, con una fuerte penetracion de las empicsas coordinadoras de cargas dt capuab
lombiano” Se caracteriza por ser caro de baji cabdad v mu> incficientC Poseel
estiuctura altarnente competitiva quc poi una inadccuada gestlon polwca y
asociacionismo gremial, en teorla, se ha tornado en estructura monopolIstica, en Ia q.
ten baneras a Ia entrada y se carece de competenciat4 Exste un elevado num
individualidades e mformalidad A continuaclon sc muestran datos dcl numeLo dc em
habilitadas para el transporte nacional dc mercancias’ es decir que estan cii posestón
Certificado de Idoneidad (C I )

En cuanto a Ia actividad del transpoite, cabc destacai ci hecho de que los Irdnspc
individuales constituyen mas del 80% de Ia oferta de transporte total venezolana N
organizacion ni estiuctura gerencial y, con ci proposito dc asegmat caiga con cierl
cuencia recurren a Ia figura de Ia abliacion a empresas organizadas que si disponen
cierta estructuia getencial La afiliacion les permite obtener cierto apoyo logistico ‘v 3ff

nistrati o como es estacionamiento dc las unidadcs en algunos casos mantenimiento.
cedei a repuestos y el pago de seguios a mas bajo costo Sin embargo, en pcriocfr
elevada demanda, los transportistas individuales afiliados abandonan las empresas
can Ia ilamada triangulacion de caiga prestando ci servicio al mejor posto’, con lo C
crean dificultades a las empresas a las que están afihiados y a los mismos usuariosi
proceso de afiliacion Ia negociacion Ia dirige Ia empresa transportista que exigc por gE
de adminisiracion y gestion entre un 5% ‘. 10% del monto de Ia facturacion

82 I sin c debido s ii legisiicioii ‘in pcrmisi idopflda pm ci sobierno cnezolano cn materi s dc ascntam)
empresas con capital extranjero. Las trabas son practicamente nexistentes. Esta es Ia razón pot IS
empresas transportistas colombianas Sc ban eslablecido en Venezuela y. en mayor medida, tras adopiarse ii
dcl transbordo en Irontera. Segn articuio (IC prensa dc Vcneconomia’’ (mayo 99). las 8 mayores cm9
tran sporic venczo (aims ii enen ci nc u lados 124 vchicu los co lomb ianos. in icn Ira, quc las S na> orc emr,
transportistas colombiana, pmiseen (.009 unidades de carga con n,atricula vencz.olana. -

Dcfln,emon dcl scclor ctraid i dcl info inc I s crcacion dc politic i dc promocion dc Ia cficicnci i Li ,“l

el scciom dci transportc tcrrcsirc dc merc,ncias cn \cneincl s elabor do por Procompcntcncil I 1°’’)
84. En mticl,os easos. los transportisias de grcinios o asociac ones than prccios se rcparten rutas,
5) F ocnic Scr iclo Autonomo dc Transporic Tr insilo Tcrrcsirc SLTR \ hlaboi awn propi I

99

Hasta 1989 5

Ailo 1990 I

Aflo 1991 1

Ailo 1992 2

Año 1993 14

Año 1994 4

Año 1995 9

Año 1996 15

Año 1997 7

Ailo 1998 17

Aflo 1999 13

Total 88

83.

5,6%
1.1%

1.1%
2,2%

16,9%
4,5%

10,1%
16.9%
7,9%
19,1%

14,6%

El transportista individual. como forma de operar en el mercado, tiende a desaparecer debido

a lo ineficiente de su desempeño, dado que dispone de una flota con un alto nivel de

obsolescencia de los vehiculos, los que habitualmente superan con creces Ia edad prome

dio de vida ütil que oscila alrededor de 10 años. El mantenimiento en ese nivel de deterioro

es muy costoso y Ia reposición del parque es dificil por los altos costos de adquisición y por

las exigentes condiciones de financianiiento.

8& Los vel,ieuios son propios y afiliados.



2.2.2.6 Estructura de costos de las empresas de transporte

En este punto se ha tratado de generar en Ia medida de lo posible un modelo estancj cIt
de un vehIculo tipo gandola, tractocarnión o trailer.

A Ia hora de realizar este estudio de costos, se han establecido los siguientes tipos de cr

ariabIe

Directos Costos de estructura del camiOn Costos de utilizacjOn
Indirectos Costos de gestión y funcionamiento Costos de gestión y funcionajmr

Los costos de estructura, son los costos fijos debidos directamente al carnión, incluye
los mismos ci salario del conductor, seguros, amortización, gastos financieros, i - -

Tabla 58: Tipos de costos dcl vehIculo

aNn 9: icha de datos pam vebiculo boliviano

tm’ an I recorridost 30.000

Pr o onibustthle (USS/litro) 0,52 -—

LopsutnO combustible por 100 km (litros) 100

1w br tompra cabeza tractora (USS) 105.000

1wa!or corupra semirremOique (USS) 2 1.500

residual ( %) 20

utl(ano) 10

de financiación (afios) 5

I a financiar (%) 80

T de interés (%) 17

Precio (USS)

260

2
NfllmdttLOS 22 30.000

Lubncantes 26 4.000

anual dcl chOfer (USS/año) 6.000

t o ‘.táttcos (US$/dia) 5

anual en seguros (US$/aflo) 1.700

t anual en impuestos (US$/aflo) 500

a t anna! en peajes (US$Jano) 900

La aplicación de estos datos cIa coma resultado los costos que se resumen en Ia tabla 60,

resultando Un costo directo total de 1,89 USS por kilOmetro:

Tabla 60: Costos desglosados dcl velticulo de carga boliviano

Costos deTransporteen Bolivia

km recorridos 30.000

Costos ile Utilización Anuales Por km

combustible 15.600 0,52

neumdticos 5.720 0.19

mantenimicnto’ 5.850 0,20

peajes 900 0,03
vidticos 1.000 0,03

Tolal Costos Util. 29.070 0,97

Costos de Estructura Anuales Por km

Personal 6.000 - 0,20

Seguros 1 .700 0,06

Impuestos 500 0,02

Amortizacián 10.120 0,34

Gastos financieros 9.165
Total Costos Estructura 27.485
Total 56.555

Fijos

etc.

l00

Cantidad km cambio

Los costos de utilización son los costos variables directos que se producen para it

camion Dependen de Ia distancia y del tipo del camion y corresponden a los gastt i
combustible neumaticos mantenimiento v dietas

Ademas de los antenores, existen otros costos en los que incut re una empresa propi
de vehiculos por Ia administración y gestión, que son los costos indirectos. Estos cc
gestión y funcionamiento de Ia empresa de transporte deben ser imputados a los vet

Se ha utilizado coma moneda el USS pain todos los paises para facilitai Ia conipr
entre los mismos. Asi mismo se ha incluido una estructura de costos para una ernj.
española con el fin de propiciar Ia coniparacion con los otros paises de Ia Cornunidad

Por ultmio, cabe seflalar Ia dificultad de conseguir informacion lo suficientemcntt hom

nea en cada uno de los paise&,de Ia CAN para lograr realizar una comparación ci

entre los distintos costos. Los datos del presente estudio de costos han sido en su ill

obtenidos de distintas empresas de carga, no siendo fruto de una encuesta a nivel nr

por lo que deben ser tomados con Ia suficiente cautela.

Boliiia
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Para el cálculo de los costos de operación de un vehiculo de 45 toneladas (carp thu &

toneladas) se ha partido de los siguientes datos:

0.31
0,92
1,89

87. El bajo nivcj de kilómctros anuales recorridos cs dcbido a Ia sobrcoferta de transporte por carrescra cxistcnte cn
ci pals,

88. En estc concepto Sc han estimado los siguientes costos: Reparaciones, limpieza, etc (5.000 U55); lubricantes con
Un costo de 2 USS/I, una duracion media de 4000 km, siendo a capacidad total dcl vehiculo de 26 litros, lo que
suma Un total de 390 UsS; fihtros dc aceite, diesel y aire (250 U55) y baterias (200 U5$), to quc sopone un costo
por cue conceplo 1c 5.850 US5 at aflo.



Colombia

El Ministerio de Transporte. a través de la Subdirección de Transporte de Carga y pcir
del Grupo de Estudios, ha desarrollado una metodologia con ci fin de calcular ci cr
ocasiona ci despiazamiento de un vehiculo de carga por las vias nacionales y en coat
normales do funcionamiento

Los datos utilizados para Ia realización de este punto han sido extraidos del informe
tura de costos de operacion xehicular para transporte de carga ‘ del Ministerio dt
te de Ia Repñblica de Colombia (publicado en agosto de 1999), siendo Ia infonnacjo

pondiente al mes de febrero de 1999

Do acuerdo con ci mismo estudio. se ha estimado que el recorrido medio efectuado

mes es de 5 000 kilometros9°(60 000 kilometros por aflo)

En Ia siguiente tabla se muestra, paia cada uno de los principales tipos de vehiculos t

tes en Colombia, el costo en US$ por kilometro

Tabla 61 Colombia Costo en USS por kilornetro

Camión sencillo Camiôn doble troque

Combustibles 0.14 0.12

Elantas 0.06 0,09

Lubricantes .
0.01 0,0]

Filtros 0,0! 0,01

Mantenimiento y reparaciones 0,08 0,10

Lavado y engrase 0.00 0,01

I Imprevistos 0.0] 0.02

I Seguros 0,03 [ 0,06

Salarios 0.08 0.08

Parqueadero 0,01 0,01

Impuesto de rodamiento 0,00 !. 0,00

Recuperacion dcl capital 0,05 0.10

Gastos de admiuistracidn 0,03 0,04

Total

.

0,50 0,65 Cantidad
‘7

11

6

‘laNa 62: Colombia. Porcentaje de los distintos costos
-

- Caniión SOntillO Camion doble troque Ten etocaniiUn
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Pcaje
I €,iil,tisiililes

I l:iilIas

I ibrit aiites

I iltro’
NlantenimidntoY reparaciones

I a ado engrase

I illTC4 ISILIS

U ri,’

.s;il:i rios

l’;trqueadero
Inipuestode rodamiento

kc uperacuin dcl capital

(:r,Ios tIe administraciOn

10.13%

24,27 %
9,61 %
1,54%

0,89 0/6

13,07 %
0,84 %
1,95%

5,37 %
14,85 %
2,56 %
0.03 %

9,07 %
5,82 %

100,00 %

8,90 %

15,37%

11,70%

1,77%

1.36%
12.45%

0,68 %
2,10 %
9,06 %

12,17%

2.10%

0.04%

‘5,79%
6,51 %

6.12%

18,60%

12,96%

1.46%
1,47%

9.20%
0,62 %

1,93%
9,92%

8.25 %
1,42%

0.06 %

19,70%

8,30 %

U,’
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100,00 % 100,00 %

Ecuador

Para ci cálculo de los costos de operación de un vehIculo tractocamión y plataforma se ha

partido de los siguientes datos, obtenidos do una empresa do transporte internacional de

carga ecuatoriana:
Tabla 63: Ficha de dates pam vehiculo ecuatoriano

KilOnietrosAnuales Recorridos 87.120

Viajes aflo promedio 132

Precio combustible (US$/galOn) 0,32

: Consumo combustible (galon/km) 0,25

Valor compra cabeza tractora (1.15$) 110.000

Valor compma semirremolque (USS) 25.000

Valor residual (%) 20

Vida ütil (aflos) IC

Periodo tIe financiaciOn (años) 5

Capital a financiar (%) 80

Tasa de interés(%; 17

km cambio Costo unitario (USS)

Neuméticos 60.000 476

Lubricante motor 6.000 7,26

Lubricante caja 40.000 3,61

Lubricante transmisión 40.000 5.89

Lubricante dirección .

100.000 3.12

Costo anual del choke” ($laiTh) 2.512

Dietas o viáticos (US$/dia) 2,8

Costo anual en seguros (%) 5 % del valor del vehiculo

anual peajes (s:ano)

considerado 2chotères.
92, Supucsto viaje Quito-Guavaquil.

En Ia tabla siguiente Se ha calculado el porcentaje que representa cada uno de los costo. CO

rados sobre el costo total por kilOmetro, destacando en el caso del tractocarniófl cotno I t

importantes los referidos al combustible (18,6%) y Ia arnortizaciOn del capital (19.7° o)

89 Se han transformdo los coto. do monodi p ando do p o a US . Pan olin c ha o timado qu on d I

a 1.800 peso colornhi’inos,
91). Para estimar esl o nos heinos guiado por et ptinto 4 dcl estud io, en ci quc ‘c c t’tbleccn os sigtiicilt

setocidad prornedo en 31) km Ii, as horns ahorates -at mes en 2S8 ci tiemI u sic carga
‘

doscarga n I Ii I
recorrido. Considerando un rocorrido do unos 500 kilOinetro (Buenas entura.Bogota).sc obtieno tiic a i’wr I
recorrido son 16.8 quc. ai3adidas a las do cargadoscarga. haccn on toiai de 28.8 boris. Si en on n

laborabics son 288. se deduce quo ci nümcro do reeorrido at nics serd to Lucuo. ci nürncro

recorridos it mes será do 5.000 aproxiinadamente.

554



A partir de los datos contenidos en la anterior tabla, se ha podido generar otra en

Ia cantidad anual de kilómetros recorridos se han calculado los costos de utiljz

vehIculo asi como los costos de estructura directamente imputables al mismo. El

obtenido ha sido unos costos directos para un vehIculo tractocamión (más plat&

0,71 USS por kilometro, desgiosados de Ia siguiente manera

Tabla 64: Costos desgiosados dcl vehiculo de carga ecuatoriano

Costos de Transpot teen Ecuador

kmrecorndos 87 120

Costos de Utilizacion Annales 1 Pork

combustible 7 022 0 1

neumaticos 15 205 0,11

manternmiento’3 7 580 0,0c

peajes 554 0,01

viaticos 1120 0,01

TotaiCostosUtihZaclofl - - 31481 - - - 0,3

Costos de Estructura — Anuales Pot )

Personal — -

2512 - 0,0

Seguros 8305

Impuestos 1395 0,02

Amortizacion 10 800 0,12

Gastos financieros 9781 0,11

Total Costos Estructura 32 794 0,3

Total [ 64 275 0,7

Tabla 65: Ficha do datos para vehiculo peruano

-

nal Recorrklos94 F 57.600

no promedlo 36

o combusfible (US$/litro)

mo combustible por 100 km (litros) 60

r compra cabeza tractora (US$) 150.000

I ompra semirremolque (US$) 20.000

I r idual (%) 20

6th (alios) 15

odo de financiaciôn (años)

apk I a financiar (%) 80

a
de Interés (%)

______________

17

_______

Cantidad bosto

umAticos 2

urn ticos 8

urnaticos 2
-

-

__________

Cantidad (galones)

ubrie nte motor 10

ubric nte caja 3,5

It de corona 10

he de cubos

_______

2 j
osto anual del chofer ($/afio)

Dietas o viãticos (US$/dia) 15

Costo anual en seguros95 (%) 4.900

Costo anual en peajes9’ ($Iaflo) 2.016 —

A partir de los datos contenidos en Ia anterior tabla, se ha podido generar otra en Ia que para

Ia cantidad anual de kilémetros recorridos se han caleulado los costos de utilización del
vehiculo asi como los costos de estructura directamente imputables al mismo. El resultado
obtenido ha sido de unos costos direetos para un vehiculo tractocamión (más plataforma) de
1,19 USS por kilómetro, desglosados de Ia siguiente manera:

direction

tractiOn

semirremoique

km camblo

40,000

60,000

80.000

unitario (US$)

265

425

325

Dias cambio

45

180

270

270

6.210

Costo unitario (US$)

6,1

2,43

6,4

8,5

Peru

Para el calculo de los costos de operaclon de un vehiculo tractocamion y sernirreluc

un peso máximo autorizado de 48 toneladas, se ha partido de los siguientes datos,

de una empresa de transporte de carga peruana

93 conderado ci coo do m an tenu ento baswo (3 % br dcl

(l21,44U5S); lavado (403,2 UsS); cngrasado (80,64 5); tiltros dc airc, aceite, comhustiblc,85

racor (59664 USS); batcrias (294,84 U55); lubricantcs de motor, direcciOn, caja y tranSmislOn (I-

provision para rcparaciones (sc suponc dos grandes rcparaciOneS a lo argo de Sn vida Otil con on c

de 4800 USS cada una, por lo que csta provisiOn cs dc 960 USS/aOo).

94Scestimauna distancia promcdio por viaje de 800 km de Ida y otros tantos dc vuclia. dcbido a quc cs a distancia
media entre Lima y las principales cindades de origen o destino de carga (Trujillo y Arequipa). AdemOs, se ha
supuesto que Ia duraciOn dcl viaje (ida y vuclta) es de un total de 4 dias, teniendo en cuenta que sc realizan una
media de 3 viajes eompletos al mes, esto supone 12 dias al mes de viaje a los quc hay que agregar 10 dias al mes en
las labores de carga, descarga y obtenciOn de nuevas cargas.

95. POliza con cobertura a todo riesgo (3750 USS) y mOs pOliza de responsabilidad civil (1.150 U5$).
96, En el viaje supuesto existen una media de 14 peajes con on costo medio de 4 USS por peajc.



I St .

Anuales

Ta 1a66:Co o desg s d del’ ‘c o ‘gapeia o

ostos de ransporte en Peru

Km recorridos 57.600

- -

Costos de Utilización Por km
combustible 15.130 0,26
neumãticos 6.835 0,12
mantenimiento°7 9.000 0,16
peajes 2.016 0,04
vidtico: 3.000 0,05
Total Costos Utilizacion 35.982

- 0,62
Costos de Estructura —

knuales - - - -

— Por km
Personal

—

6.210 0.11
Seguros 4.900 0,09
Impuestos 0 00
Arnortizaciôn 0,46
Gastos financieros 12.317 0 1
Total Costos Estructura 32.494 0.s6
Total 68.476 1,19

Al respecto debe mencionarse que los precios demandados por Ia ejecuclOn de lo
tes son muy bajos, de manera que a las empresas transportistas no les permit ol
rentabilidad necesaria para reinvertir en ci mantenimiento de su flota ni en desarrol

0
9.067

Estos costos de operación’°° son representativos de vehiculos de carga que circulan por carrete

ras de 2 canales (I por sentido). en terrenos ondulados con pendientes entre 4% y 12%, con

muy altos volñmenes diarios de vehiculos livianos y camiones en relación ala propia capacidad

de Ia via. con desarrollo urbanos laterales y circulación de peatones. todo lo cual implica una

fuerte congestion del tráfico y. en consecuencia, Iaios tiempos de viaje.

La importancia relativa de cada variable que eonforma Ia estructura de costos se puede ob

servar en el siguiente cuadro:

I
sarial.

Venezuela

El cuadro sigulente muestra Ia informaciOn de costos de operaciOn del transport& d

cias pant los cuatro vehiculos de carga que rnás circulan por el territorio nacional venezois

labhi t,S: \enciueta. Iruportancia (IC los costos en [as operaciones de transporte

( aol 1OrIO union livi no CannOn mediano CannOn pesado C’tnnOn

Ii diese 2 ejes 3 ejes ai ticulado

9,3% 3.2% 3,8% 3,8% 3,7%

0,5% 0.3% 0.4% 0.2% 0.2%

4,9% 5,3°/b 3,0% 8,9% 8.4%

t 57.0% 61,0% 60,4°/b 50.2% 41.2%

1.3% 1,4% 2,8% 5,5% 7,6%

12,7% 13,6% 13,4% 18,7% 22,5%

6,1% 6,5% 6,2% 4,1% 5,8%

• 7,0 % 7,5% 8,8% 7,9% 9,4%

1.1% [.2°/b 1.1% 0,7°/b 1.2%

100,0% 100,0% 100,0% 100.0% 100,0%

-- Tabla 67: Venezuela. Costos°” en USS por kilOmetro

CannOn liviano CannOn liviano CautiOn mediano

gasolina diesel 2 ejes

CannOn pesado

Combustible

Lubricantes
NeumOticos
TripulaciOn
Retenc iOn de Ia carga
Majilenimiento

DepreciaciOn
Interés

Costos indirectos
Total Costos de Operación

0,052
0,003
0,027
0,317
0,007
0.071
0.034

0,039
0,006

0,56

0,0 17
0,002
0,027
0,317
0.007
0.071
0,034

0,039
0,006

0,52

C.

art

0,022
0,002
0,018
0,353
0.017
0.078
0,036
0,05 I
0,007

0,58
——- -.

3 ejes

0.042

0,002
0,100
0.565
0,062
0,211
0,047

0,089
0,008

107 4

0,l
0 3

1,13

Espana

Los dabs utilizados para ]a realización de esta estructura de costos han sido obtenidos del

Observatorio de Costos. Este nace como fruto de las reuniones del Comité Nacional del

Transporte por Carretera y las principales asociaciones representativas de las empresas car

gadoras.

El objetivo de este Observatorjo es ci de servir de orientaciOn a los distintos agentes que

intervicnen en la contrataciOn de los servicios de transporte de mercancias por carretera

(transportistas. cargadores y operadores de transporte). en Ia deterrninaciOn de las condicio

ncs econOrnicas de los contratos y convenios pie suscriban; nunca su objetivo será el

marcar tarifas.

La estructura de costos ha sido consensuada entre los equipos técnicos del Cornité Nacio

nal del Transporte por Carretera y las asociaciones de empresas eargadoras (AECOC,

AEUTRANSMER yr TRANSPRIME), sobre Ia base de un estudio de los costos reales que

genera Ia explotaciOn de un vehiculo de transporte por carretera.

97 Se ha estimado no costo anual de 9.000 U58 en concepto de mantenirniento dcl traocarn,On eI .,emirre

Sc inelnyen los rnantenimicnios prevdnhivos correctivos dc os vehiculoc
98. Esia información corrcsp-onde a on cstudio realizado por a empresa ]ngcnleria fRAVI CA. en cI ann

el producto de a prcparación y procesamicisto de urns base sic datos a partir de Ia rnetodologia dcl rn A

VOC del Banco Mundial, qne permite relacionar las caracteristicas de Ia vialidad con los costos de op

vchicnlos. Los resultados de ese cstudio, por 5cr dc rcciente realizaciOn, constituycn una rcfercnc,a

99. referidos al año 1998. Se ha realizado Ia conversion de bolivares U55 547 Bs.

tOO. Lacstrnctnra do variables quc mancja ci inodelo HDM-V0C, no inelnyc los coshos par concepto dc scgnros,

Impncstos y peajes, quc incrementan los costos de opcraeiOn



Kilémetros anuales recorridos

Tabla 69: Ficha de datos para vebiculo dc carga espafiol

Precio combustible (USS/litro)

Consumo combustible por 100 km (litros)

Valor compra cabeza tractora ((25$)

120.000

0,5910 I

Valor compra semirremolque (US$)

Valor residual ( %)

38,5

Vida ñtil (años)

83.020

Valor residual semirremo]que (USS)

28.000

Vida ütil semirremoique (años)

131 resultado obtenido es ci siguient&°6:

20

Periodo de financiacjon (años)

6

Capita] a financiar (%)

Is

Tasa de interés (%)

8

Ne urndt i c os

5

70

Mantenirniento y reparaciones’°’

Cantidad

5,949 02

Costo anual del chofer (USS)

:$ 11111rF

12

km cambio

Dietas o viáticos (USS/dia)

Prr”

135.000

3.521

‘5

Costo anual en seguros°4 (USS)

labIa 70: Costos dcsglosados dcl vehicuo de carga espaflol

Costos de Transporte en Espafla

kmrecorridos i 120.000

-i;5tos de Utilización Anuales Per km

combustible 23.612 0,20

neumãticos 4.089 0,03

mansenimiento 3.521 0,03

peajes 0,00

viâticos 9.562 0,08

Total Costos Ulilización 40.784 0,34 1;

Costos de Estructura knuales Por km

Personal 19.436 0,16

4.939

Costo anual fiscales’°5 (US$)

19 .436

47,8

4.939

668

Seguros

Impuestos
Amortización
Gastos financieros
Total Costos Esiructura

Total

1O9I

668
14.044

2.070

41.157

81.94]

0,04

0,01

0,12
0,02

0.34

0,68

Comparando toclos los paises entre si se obtiene Ia siguiente tabla de costos directos por

kilérnetro (US$/krn):

eta

‘labIa 71: ComparaciOn de costos directos de los distintos paises

Boln-n [ Ecuadoi Peru Colombia cnczucla Españ’a

1,89 0,74 1,19 0,90 1,61 0,68

0.92 0,38 0,56 0,35 0.92 0.34

—- --—-—---.-- —
—-—--——-----

101 Prctio rued o di surtidor en inero Ce 2000 seL..n I \Iinistno di Industri i Fnern Cue de 062 LSM,!
ci que so aplica un descuento de 0.03 US$1 y dcl [\‘A.

102. EURIEOR a I año (media encro de 2000: 3,949%) niâs dos puntos.
103. Estinmdo 0.02 USS:kin en coslo dc reparaciones.
104. Consta de los siguicntes scguros:

— Rosponsabilidad civil obligatoria, responsabilidad civil voluntaria ilimitada, defensa y reclama000n 4
en Ia cabcza tractora (1631,04 USS) y en cI semirrernolquc (465,3 UsS). -

— Accidente dcl conductor (69.27 UsS) con las sigoicntes coberturas: 28863,61 USS en caso de fallet.

28863.61 USS en caso de invalidez y 2886,36 pani gaslos niádicos.
— Rcijrada do caroct tic conducciOn (75.05 US$) con uoa cobertura dc 750.5 USS.
— Seguro de merca’,cias (386.77 US$3 pan uoa cohertura dc 46181.77 USS.
— Responsahilidad civil dc In mcrcancia (219.36 US$1 con una cobcr(ura dc hasta 288636.06US$- :5:
— Cohertura dc daños propios (lodo ncsgo (2092.61 US$1 con ona franquicia de 2886.36 135$- -

Sc han considerado los sigtitentcs costOs (dabs do 099, actualizados con on IPC interanual dc 2)Sij F
(2! US$3, InspecciOn TOcoica dc Vchiculos (59,4 USS), Impuesto Actividades EconOmicas t2s4.4

Impuesto de Vehicolos de TracciOn Mecánica (276,22 USS) y Revision tacOgrafo (26,73 US$).

los.

Utsctunt Vebkulo

ocul 0 rcLaLion,

tCon Vhiculo

fl*hco

(1 ml

0.03
0,10

0,12

0,02
0,11

0.36

0.11
0,09

0,16

0,21

0.62

0,08
0,09

0,18

0,00

0.20

0,06

0,34
0,02

0,31

0.97

0,52

0,19
0,20

0,06

0.08 0,26

0,17

0,09

0,12

0,16

0.67 0.16

0,04

0,10 0,12

0,01

0.15 0,02

0.69 0.34

0,06 - 0,20

0,14 0,03

0,37 0,03

0,12

0,080.02

0,55

0.21
0.15

0,19

0,09

(06 Costosco USS: so ha tornado como tasa de camhio a media erlcro-junio dc 2000 de a cotización dcl dôlar frente
al euro (0,9605 euros por dOlar), facilitada por cI Banco de España.



2.3 Perspectiva JurIdica

2.3.1 Reglamentación nacional. Anélisis comparativo

2.3.1.1 Exigencias para nstaiar una empresa de transporte

La situación actual en cada uno de los paises es Ia siguiente:

Bolivia

Colombia

Ecuador

i’nezuela

ey de Tränsito y Transporte Terrestre (LTTT) (Art. 145) y su Reglamento (Art. 253),

ic disponcn que Ia Superintendencia de Compaflias y Ia Dirección Nacional de Coopera

tl\a% soliciten. corno requisito para tramitar Ia conformaciOn de este tipo de entidades. an

informe favorable del Consejo Nacional de Trãnsito y Transporte Terrestre (CNTTT).

U conceslOn de esta autorización está condicionada si a juicio del CNTTT “la demanda

del sen icio propuesto en Ia respectiva zona de influencia lo justifique’. En sintesis. el Esta

do Ecuatoriano inten’iene para regular Ia competencia dentro de este sector.

Existen muy diferentes exigencias dependiendo de los palses que conforn-jan Ia c
hora de instalar una empresa de transporte de earga por carretera.

Fundamentalmente ci nivel de exigencia varla dependiendo de Ia existencia en ci
Ley de Transporte o no. En ci easo de su no existencia Ia exigencia se limita a
ci Codigo de Comereio para cualquier empresa, independientemente de Ia ac
nómiea a Ia que se va a dedicar.

Toda empresa que realice transporte debe estar inscrita en el Servicio Nacional de R4
de Comercio del Viceministerio de industria y Comereio Nacional. Adicionalmente sç
que se inscriba en el Registro de Automotores de Ia Unidad de Transporte Terresni. E.
caso es necesario que Ia empresa posea al menos un vehiculo.

En el caso de las cooperativas de transporte deben de estar inscritas en ci Instituto
nal de Cooperativas del Ministerio de Trabajo para posteriormente registrarse t

tro de Automotores de Ia Unidad de Transporte Terrestre

Tamhién se puede ser empresa de transporte bajo Ia denominación de Recolee
ga, para lo que se requiere las mismas inscripciones que en ci caso de una c
de transporte.

Peril

aprobada Ia Ley General de Transporte y Tránsito Terrestre (N° 27181) de fecha 8 de

tubre de 1999. No obstante, están pendientes de aprobación los reglamentos de Ia mis

ta n especial el Reglamento Nacional de Administracion de Transporte que es ci que

mica las pautas de diseflo y operación de los registros en los que se deben inscribir todos

Jo servicios de mercancias, asi como las disposiciones generales.

Las disposiciones legales actuales y vigentes no tienen exigencia alguna (tipo de empresa,

tapital social. flota, etc.) para Ia conformacion y autorización de empresas de transporte

nacional. Solo se prevé que Ia persona que se encuentra interesada en realizar servicios de

transpolte de carga en ámbilo nacional esté constitu da como persona juridica en cualquie

ra de sus formas previstas por In Icy de sociedades (desde empresas individuales a socie

thdes anOnimas).
/

La legislaciOn vigente no estabiece de forma expresa exigencia alguna sobre Ia actividad

conomica que debe tener Ia empresa que solicita Ia autorizaciOn como empresa de transpor

Sin embargo, Ia autoridad de transporte ha exigido que, en la minuta de constituciOn de Ia

mpresa, se coloque Ia actividad de transporte como actividad principal, sin limitar otras que

pudiesen ser de interés para Ia empresa solicitante.

No cxiste Ley del Transporte Terrestre; hay un anteproyecto desde hace 2 aflos pero no

esti aprohado. Para Ia crcaciOn de una empresa de transporte terrestre, los requisitos

cstán fijados en el COdigo de Comercio. La carencia de normas legales especificas ha

ocasionado que las autoridades enfoquen ci transporte de carga por carretera como un

problema de trânsito y de circuiaciOn vial.

2.3.1.2 Limitaciones ala concesión de permisos de transporte

No existen actualmente limitaciones legales en los diferentes paises de Ia Comunidad
Andina dc Naciones para Ia concesión de permisos de transporte, salvo en el caso de un
pals: Ecuador.

Los requisitos para Ia instalación de una empresa de transporte están normados port

336 de 1996 y su Decreto Rcglamentario 1.554 de 1998, si bien este Oltimo d

aplazo su vigencia hasta el 8 defebrero del año 2001, por ci Decreto 2.146 de 2000

produjo una especie de limbo, precariedad o incertidumbre juridica en todo lo relativa

concesiOn por parte del Estado de Ia habilitaciOn del transporte que es Ia

operar a nivel nacional.

En cuanto a las exigencias, Ia Icy colombiana es Ia mãs estricta en Ia concesiOn d

de instalaciOn de una enipresa de transporte al exigir requisitos tanto de organizr

técnicos y de seguridad. Sin embargo, a Ia hora de imponer un nümero minimo e
propios es bastante permisiva exigiendo un porcentaje bajo (1%) de vehiel

sobre los vehIculos vinculados. con un mInimo de un vehiculo propio por enlpr sa

La constitución de una cooperativa o empresa de transporte en Ecuador está regUl

-

En Bolivia no existen trabas a Ia concesión de permisos, pues Ia ConstituciOn boliviana
garantiza que “cualquier ciudadano puede dedicarse a cualquier actividad licita’. En el caso
dcl Convenio de los Paises dcl Cono Sur. si se exige que ci 5l°4 dcl capital de Ia empresa



I aMa 72 (LI idro comparativo de los equisitos ntLCS II lOS p’in instalar una empresa de transporte\
en os distintos paisis

Exigencias pat a instalat una enipi en dc ü ansporte

Boliua Pa;a Empresas Tlanspornsta3 o Recolecwres de Caiga

• InscripciOn en ci Servicio Nacional de Registro de Comercio del Viceministerio de industna y Co
• inscripciOn en ci Registro deAutornotores de Ia Unidad de TransporteTerrestre. Requisito: flotaej

Pata Coopetatnas
• Inscnpcion en ci Instituto Nacional de Cooperativas del Ministerio de Trabajo

o lnscripcion en ci Registro de Automotores de Ia Unidad de Transporte Terrestre

Colombia Ley 336 1996 ‘ D Reglamentano 1554 1998 (aplazado hasta ci 82 2001 por ci Decreto 214612

‘wane, a de ‘ehtcu1os pi opzos coma minima el 1% de todos los i ehiculos i inculadoc a to

Requisitos organizacionales
• Nombre o razon social jnscnts en Camaro Comercio

• Indicacion dotnicilto principal y oficmas
• Relacion personal contratado (dniinistraIi o tecnico y operativo) acreditando nivel profecional.

• Relacion sedes operativas y talleres de mantenimiento

• Relacion certificada de los contratos cclebrados con todos los conductores de ehiulos 411

empresa
a Relacion certificada de los contratos de vinculacion

• Acreditar los distintivos de Ia empresa
a Afiliaciôn a en programa de Seguridad Social, riesgos profesioaales y fondo de pensiones,

o Manuales de funciones, procedimientos y sclección del recurso humano.

o Programa de salud ocupacional.

• Reglamento de trabajo, higiene y seguridad industrial.

• Archivo de hojas de vida de los conductores

• Copia contratos de trabajo de los conductores

Requisitos técnicos
• Acreditar estructura organizacional de empresa y anexar organigrama

• Acreditar preparaciOn y experiencia del personal administrativo
—

• Programa capacitación de conductores aprobado pot MTC.
-

• Acreditar avances técnicos.
• Acreditar propiedad parque automotor (se exige 1% de vehiculos propios sobre los ichiculo istc

• RelaciOn de vehiculos vinculados.
• Acreditar existencia de areas de parqueo como propietaria, arrendataria o usuaria,

v metho r

/

(51g1U’ en pa UT

S

S

S

S

S

S

S

S

S

S

S

L y dt Transito y Transporte Terrestre (LTTT art145) y su Reglamento (art. 253)

Rtqui ito para concesión de permisos de Operación:

• ConsttuciOti Juridica.
— (nforrne frnorable del CNTTT.

Aprobada Ia Ley General de TransporievTránsito Tenestre pero noel Reglameato Nacional deAdministración
dcl Cransporte. por lo que los requisitos para instalar una empresa de transporte vienen definidos por

Ia Ic-i ile Sociedades.

• \n xite exigencia alguna en cuanto a conforrnación y autorización de las empresas transportistas.

• Unicu requisitoS persona interesada en realizar los servicios de transporte a nivel nacional esté

.on,tiwida como persona juridica.

\o ciste Lu’ i/c Transporte Terrestre. Las exigencias son las mismas para cualquier empresa de carácter mer

cantil.
Las requisitos para cualquier tipo de sociedad:

• Presentación documento constitutivo y de los estatutos sociales ante el Registro Mercantil.

Patti It’ t.OnStitiiCiOfl dqIinitiia de las empi’esas’

• tn ci caso de sociedades por acciones y compaflias anOnimas, será necesario suscribir Ia totalidad del capital
ocial y entrada en caja por cada accionista de Ia 5 pafle de las acciones suscritas por él.

La compañias de responsabilidad limitada no podrán constituirse con un capital menor de veinte mu ni
mayor de dos millones de bolivares.

o den dcl 24 de agosto de 19991Reglamento de Ia Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres en
mat na de Autorizaciones de Transporte de Mercancias por Carretera”.

S

a

1

Requisitos de seguridad

• Programa de revision y mantenimiento de vehiculos propios y vinculados.

• Ficha técnica par vehiculo.

0

0

0

S

S

Programa de servicios complementarios a los cquipos y conductores.

Poseer mecanismos de protecciOn exigidos por las Icy para los tripuiantes. carga

Poseer sistemas para comunicaciOn y control dc vehiculos en carrctera.

Cumplir con todas las exigencias legales pam el transportc de mercancias pciigrosas.

Planes dc contingencia para resolver imprevistos.

1 1? qnicitoc Lie acceso a Ia profesión, en aplicaciOn de Ia Directiva Comunitaria 96/ 26, que fue
m dificada en aigunos aspectos por Ia Directiva 98/76. Se exige:
a pa itaciOn profesional, acreditando determinados conocimientos mediante pruebas y expediciOn de un

ccrtiiicado personal.
ilonorabilidad, es decir, no estar inmerso en procedimientos penales ni habcr sido condenado ni reincidente
p ir infracciones muy graves en materia de transportes.
Capatidad econOniica. Se requiere disponerde recursos financieros suficientes, en capital social y reservas,

s,Un In directiva comunitaria, materializada en España con el Real Decreto 1830/1999 de 3 de dicietnbre. Se
etigt:

I transportistat 9.000 euros, por el primer vehiculo. 5.000 euros por cada vehiculo adicional ai primero.
Al operador de transportes 60000 euros

Requis Eros de acceso a! ineivado
Capacidad profesional, honorabilidad y capacidad econOmica,
Rcquisiios de nacionalidad.
(‘umpliniiento de obligaciones fiscales.
(‘umplimiento de obligaciones sociales y laborales.
Condiciones especificas para algunas actividades.
inscripcion al Registro General de Transportistas y de Actividades Complementarias del Ministerio de Fo

menlo del Estado Español.

‘lurwcaciones administrativas hahilitantes paPa ci ejercicio del transporre
Sc deben cumplir todos los requisitos de acceso al sector y de acceso al mercado.
Autorizaciones de operadorde transporte. Para Ia obtenciOn de nuevas taijetasde transporte se exige estar en
posesiOn de, adernOs del capital correspondiente:
• Ties vchiculos pesados de árnbito nacional de antigiiedad no superior a dos años.
• Dos veliiculos pesados de ámbito local de antiguedad no superior a seis aflos.
• Un vehiculo ligero con antigüedad no superior a seis aflos.

I.
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esté en manos de bolivianos, exigencia que no existe en el caso de las enlpre

Comunidad Andina de Naciones.

En Colombia, no existe ninguna legislación que limite Ia creación de nuevas empr
transporte ya que Ia Constitución garantiza Ia libertad de empresa. A pesar de ello, y
a Ia proliferación de empresas de transporte que ha generado un exceso de oferta. se I
aumentando las exigencias para su concesión.

En Ecuador Ia concesiOn de los ‘Permisos de Operación” a empresas o coopery

transporte se rige por las disposiciones de Ia Ley de Tránsito y Transporte Terrestre (Al
literal I) y su Reglamento (Art. 14, literal h) que conceden esta capacidad al CNTfl A
mente, por resohtción de este organismo con fecha 15 de febrero de 1999, dt do

1999 se suspendió Ia concesión de este tipo de autorizaciones —excepto para transpo

lar— debido a un “exceso de oferta de servicio”. Esta disposición estã vigente ha’

2001

En Pci u uno de los fundamentos de Ia nueva Ley General de Tiansporte y Tn

es el libre acceso al mereado, por lo que no hay Iimitación a Ia concesión de 1

actividad.

En Venezuela, no existen barreras de entrada para ofertar servicios de transport dc

Cualquier persona natural. por ci mero hecho de disponer de un camión y & Ia I

adecuada para su conducciôn, puede realizar esta actividad. Aunque hay que señalarq

casos especificos y solo para control y vigilancia del tránsito, son necesarios unos pr

especiales de circulaciOn para:
• El transporte de cargas indivisibles, sobredimensionadas yb con sobrepeso

• El transporte de vehIculos sobre vehIculos

• El transporte de maquinaria sobre vehiculos

• El transporte de alimentos perecederos, agua, combustibles y medicamentos durr

sabados, dotningos y feriados

La circulación de vehiculos con cargas en Regimen de AdmisiOn Temporal.
S

2.3.1.3 Restricciones legéles a! transporte internacional

La ünica restricciOn legal existente en el transporte internaeional a nivel de toda I

del cabotaje. Se define cabotaje como actividad de transporte en tramos nacional

por un transportista extranjero aprovechando Ia estadia en ci pals. Asi, en Ia Dee

articulo II se especifica claramente que “El Ceruflcado de Idoneidady ci Fern?? 0

tación de Sen’icios, as! como ci (‘ertificado de Habilitación. no /ègcultan al lrOlL’3

autorizado pam reahzar tmnsporte local de ynercancias por carretera en los Paises Mw

Otras restricciones legales existentes al transporte internacional son las 5tableLith

transporte de carga en general. que tienen que ver fundamentalmente con ci trafiL

circulaciOn vial. referidas a Ia tipologia de los vehiculos, hmites de peso. horarios Y P

de circulación.

En Ia reglamentaciOn en estudio de Ia nueva Ley General de Aduanas de Bolivia, está

previsto exigir una capacidad de arrastre minima al transportador internacional por carrete

ra (Art. 54 de Ia Ley General de Aduanas).

Además de estas restricciones comunes a todos los paises está Ia restricciOn unilateral

establecida por el Gobierno venezolano, referida al transbordo de cargas en fronteras,

mediante Ia Resolución Intenninisterial de 12 de mayo de 1999. Esta resolución flue corn

piementada por dos resoluciones interministeriales más de fechas 14 de mayo y 15 dejunio

de 1999. asI como por una instrumentaciOn proeedimentai del Ministerio de Transportes y

Comunicaciones de fecha 13 dejulio de 1999, mediante Ia cual Se estabiecian los procedi

mientos para ci transbordo en frontera de las mercancias procedentes del exterior, en vehi..

cubs venezolanos habilitados para el transporte intemacional de carga por carretera. Asi

mismo se designaban las cargas exceptuadas de los procedimientos de transbordo.

2.3.1.4 Responsabilidades de las empresas transportistas

Las responsabilidades adquiridas por las empresas de transporte en el ejercicio de su activi

dad están definidas en los Códigos de Cornercio de cada uno de los paises.

Bolivia

Las responsabilidades de los transportistas las define ci (‘Odigo de Comercio. La secciOn
III dcl citado codigo hace referencia al transporte de cosas v a las obligaciones x responsa
bilidades que surgen de esta acciOn.

El articulo 947 establece y limita Ia responsabilidad del transportista, siendo éste responsa
ble de las cosas o mercancias entregadas para su transporte. desde ci momento en que las
recibe hasta que las entrega al destinatario en el lugar, forma y tiempo estipuiado en Ia carta
de transporte. guia o conocimiento de ernbarque.

La exoneraciOn de responsabilidad solo se producirá en los casos en los que las mercancias
estCn mal embaladas, Ia mercancia esté en estado de descomposiciOn o el embalaje fuera
insuficiente. Debe indicarse dicha situaciOn en Ia carta de porte o en Ia guia y, de este modo,
toda Ia responsabilidad pasa del transportistas al remitente.

Cuando el transporte se efectOe entre varios transportistas, todos responden de forma
solidaria por Ia ejecuciOn del contrato, siempre que se haya hecho constar Ia intervenciOn
sucesiva de varios transportistas. Sin embargo. cada uno de los transportistas intermedios
es responsable de los daflos ocurridos durante el recorndo a su cargo. El transportista que
indemnice ci daflo que es responsabilidad de otro transportista se subroga en las acciones
que contra Cste existan por causa de este daño. Si ftieran varios los eulpables, se prorrateará
cntre elios con relaciOn al tramo a su cargo. exceptuando a aquellos que prueben que en su
recorrido no ocurriO nada.

Colonthia

El Código de Comercio es el que señaia las responsabilidades de los transportadores. Se

/

/
/
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define como transportador a quien realmente ejecuta o se hace cargo de Ia e
transporte o pafte de este

Segün ci artIculo 982 del citado codigo, ci transportador está obligado a recjbjt
cias, conducirlas y entregarlas en ci estado en que las reciba, las cuales se pn
buen estado, salvo constancia de caso contrano

El transportador puede encargar Ia conducción, en todo o en parte, a terceros, r
bajo su responsabilidad, y sin que ello modifique las condiciones del contrato
Codigo de Comercio)

Cuando Ia empresa no sea propietana 0 arrendatana del vehiculo en que se efectua
o no tenga control efectivo sobre ci mismo (es decir que no tenga Ia facultad d
designar ci personal que lo opera, directamente y sin intervención dcl propietari
tario, Ia empresa que lo contrate y Ia que conduzca, responderan sohdaria
miento de las obligaciones del transporte (Art 991 del Codigo de Comercio)

En ci caso de existencia de transportadores sucesivos, se entendera que todos I
vengan en Ia operacion de transporte son solidariamente responsables con ci ci
en su integridad de Ia misma Asi mismo cada uno de los transportadores sera re
los daflos ocurndos durante el recorndo a su cuidado, sin peijuicio de lo antenoi
lado (Art. 986 del Código de Comercio).

El transportador tiene el deber, siempre que el gobierno lo exija, de tomar u
cubra a las personas y las cosas transportadas contra los riesgos inherentes al tra
994 del Codigo de Comercio)

La responsabilidad del transportador sobre peidida total o parcial de Ia cosa trw

su averia y del retardo de Ia entrega, comienza desde ci momento de la recepcióri

o desde que ha decidido hacerse cargo de ella. Esta responsabilidad cesará cua:

gada a su destinatario en el sitto convenido y segun marea ci codigo Tambi

responsabilidad cuando transcurrido ci término de cinco dIas contados a pal

cntrega o aviso dc cntrega sin que ci interesado se haya presentado a rctirarla or

1030 del COdigo de Comercia).

Las obligaciones del transportadoi son
o Recibir los objetos en el iugar y tiempo convenido y extender Ia correspond!

porte, gum o conocimiento del embarque
• Iniciar y concluir el transporte dentro del plazo estipulado piecisamente poi

blecida en ci contrato, salvo casos de fuerza mayor
• Realizar el viaje en Ia fecha convenida y si no hubiera dia seflalado, lo antes

Ia maxima diligencia
• Cuidar y conservar las mercaneias bajo su exciusiva responsabilidad, desde

hasta su entrega al destinatario
o Entregar las mercancias al poseedor de Ia carta de porte, de Ia gum o del doc

pectivo

• Pagar en caso de retraso que Ic sea imputable Ia indemnizacion acordada y, si no se
hubiera paetado al respecto, ci perjuicio que hubiera causado al remitente, que scM
determinada por peritos.

• Entregar las mercancias pesadas, contadas y medidas de acuerdo a Ia carta de porte o
guia, a no ser que estuvieran acondicionadas en cajones, fardos, barriles U otros, caso en
ci cual Ia entrega se hara sin daflos exteriores de embaiaje.

• Pagar las pérdidas 0 averias que estuvieran a su cargo con arreglo al precio declarado de
las mercancIas o, en su defecto, a juicio de los peritos.

• Responder al remitente o ai destinatario de los daflos y perjuicios provenientes de su res
ponsabilidad contractual.

Los derechos del transportista serán:
• Cobrar Ia mitad del valor dcl porte convenido, si por negligencia o culpa del remitente o

cargador no se verificara ci viaje.
• Percibir ci total del porte convenido, si por neghgencia o cuipa del remitente no se efec

tuara ci viaje, siempre que hubiera sido destinado un vehIculo al exciusivo objeto de rca
lizar dicho viaje, descontándose si se hubiese aprovechado para el transporte de otra carga.

• Exigir al destinatario Ia recepción de las mercancias que se encuentre en buen estado,
siempre que, separadas de las averiadas, no sufran disminucion en su valor.

• Retener las mercancias transportadas, mientras no se le pague ci porte.
• Dejar en depósito judicial las mercanclas, previo reconocimiento de su estado por los

peritos, cuando el lugar donde hacer Ia entrega no se encuentre ci destinatario o si estándolo
rehusaran recibirias.

En caso de darse una situaeión de cuipa grave o dolo: indemnizacion plena y sin limitación.
En caso de retardo, Ia compensación será segün lo pactado o segñn lo probadojudicialmente.
Los lIniites contractuales establecen responsabilidad de hasta ci 75% del valor deciarado. Si
se da Ia situación de falso valor deciarado u omisiOn solo se responde por ci 80% dcl valor
probado de la mercancia. Las indemnizaciones por daño o averI&°9,atendiendo a los artIcu
los 1028, 1031 y 1032 del Código de Comercio coiombiano son las que se muestran en la
siguiente tabla:

/\16
El transportista responderá de Ia pérdida total o parcial de Ia mercancia transportada. Las
indemnizaciones por pérdida total o parcial, atendiendo ai artIculo 1031 del Codigo de Co
lnercio colombiano son las que se muestran en Ia siguiente tabla:

ilibIa 73: Colombia. lndemnzaciones por pérdida total o parcial de Ia mercancia transportada

7

Declare mercancia valor costo en origen
No declarO valor
DeciarO mayor valor
Declaro menor valoi
Pacto del 75%

M.D)°7 + 25%VD. (L.Ci°8)
80%Valor mercancla en destino
80%Valor mercanela en destino
MD. + 25%V.D. (L.C.)
75% V. D.

107 Valor Declarado do Ia mereancia en lugar de origen, impuestos, seguros, fetes, embalajes.
108, Lucro Cesante,
109 Se debe dar Ia reelamaeiOn oportuna y exanwn conjunlo de Ia mercancia.



M.D. (MercancIa averiada)
MD. (MercancIa averiada -i

80% (Valor mercancia averia(
80% (Valor mercancia averjw

labia 71: Colombia, lademaizaciones par doña o averia

Declaró valor costo en origen
Declaró menor valor
No declaró valor
Declaró mayor valor

Ecuador

En Ecuador Ia responsabilidad de las empresas transportistas en lo refetente

bilidad Civil” estã regulado por Ia Ley de Tránsito y Transporte Terrestre (A
Reglamento (Art. 251), en tanto que respecto del cumplimiento del contr

disposiciones del Codigo de Comercio, Titulo V “Del Transporte”. En Ia hI
disposición alguna respecto de las obligaciones contractuales.

Se denomina porteador al que contrae Ia obligación de conducir. Cargado

consignante al que, por cuenta propia o ajena, encarga Ia conducción, Se lla:m.

a Ia persona a quien se envian las mercaderias (Art. 205 del Codigo de Comex

El porteador tiene Ia obligaciOn de recibir las mercaderias en el tiempo y lug

asi como cargarlas correctamente, emprender y concluir el viaje en plazo y p0

lada en ci contrato. La violación de lo anteriormente seflalado impone al portea

sabilidad sobre todos los danos o perjuicios ocasionados (Art. 228 del COdigo d

Es tarnbién responsable de cualquier infracción de las leyes, ordenanzas y reQ

cometiere, tanto en ci curso del viaje, como en Ia entrada al lugar del destino d

rIas (Art. 233 del Codigo de Comercio).

En el caso de que el porteador encargue el transporte a un tercero, el porteador

mente tomó Ia obligación de conducir, conserva su carãcter de porteadoi

cargador con quien ha tratado, y toma ci caráeter de cargador respecto d I

mente haga la conducción de mercaderias (Art. 206 del Código de Corner 1

El porteador está obligado a Ia custodia y conservación de las mercanclas (
Código de Comercio).

La responsabilidad del porteador empieza en el mornento en que las mercaderi4

disposición o Ia de sus dependientes, y concluye con Ia entrega hecha a sa

consignatario (Art. 236. del Codigo de Comercio).

La responsabilidad por pérdidas, desfaico o averias, Sc extingue (Art. 248

Comercio):
e Por Ia reccpción de las mercaderias y el pago del porte, salvo que sc haya ef

• Si ci consignatario recibe bultos que muestren seflales evidentes de falta

protestase en dicho momento.
o Si no cfcctüa rcclamación sobrc sustracción o daflo al abrir los bultos en cit

24 horas siguientes a su rccepción.

Transcurridos 6 meses en las expcdiciones realizadas dcntro dcl tcrritorio nacional y un

ano en ci caso de las dirigidas al extranjero.

Fern

La lcgislación nacional existcntc actualmente rcsulta obsoicta en esta materia. Esto es dcbi

do a que ci Codigo de Comercio trata ci transporte terrestrc hacicndo alusión cspecIfica al

fcrroviario e indica quc el transportista scrá responsable por cI valor total dcl ficte. Por otra

partc, las disposicioncs dcl Ministerio dc Transportes a nivel nacional, si bicn sc reficren a

Ia posibilidad de que ci transportista se rcsponsabilice por ci valor total dci embarquc, no

establcccn limites, bases ni procedimientos al rcspccto. Sc espera quc con Ia nucva Ley

General de Transporte y Tránsito Terrestrc sc empiece a normar dc mancra más clara sobre
rcsponsabiiidad civil y penal dc las crnprcsas dc transporte.

enezueia

El portcador (el encargado dc cfcctuar o haccr cfcctuar ci transporte) tiene rcsponsabihdad
obic Ia carga transportada dcsdc ci mismo momcnto en que las mercancias qucdan a su

disposición o a Ia de su depcndicntc (Articulo 172 dcl Código dc Comcrcio). Concluyc
con Ia reccpción dc las mcrcancias por parte del dcstinatario, ci pago dcl porte y gastos,
t niendo cI destinatario cinco dias para reclamar pérdidas parcialcs o avcrias quc no hubic
ran podido rcconoccrsc en ci acto dc cntrcga. También prescribe a los seis meses en ci
caso dc expcdicioncs hcchas dcntro dcl tcrritorio nacional y de un año en el caso de las
dingidas a tcrritorios cxtranjeros (Art. 185 del Código de Comcrcio).

Existe también rcsponsabiIidad sobre los hechos de sus dcpcndientes, asI corno dc los de
todos los porteadorcs subsiguicntes o intemlediarios o cualquier otra persona a quien confic
Ft ejecución dcl transporte (Art. 169 del Código de Comercio).

El porteador tienc obligacion dc haccr sin dcmora Ia expcdición de los objctos cntrcgados
por ci remitentc (Articulo 163 dcl Código dc Comcrcio) y rcalizar la cntrega sin retardo una
vcz liegados a su lugar de destino (Art. 180 del Código de Comcrcio).

Cualquier pérdida y avcria quc sufran los objetos asi como posibles rctardos en su transportc
también scrãn responsabihdad dc los portcadorcs, respondiendo en ci caso dc las pérdidas 0

averias por ci valor declarado. Solo se eximen de dicha responsabilidad a mcnos quc Ia
péidida o averia sea fruto de un caso fortuito o de fuerza mayor, o por vicio dc los objetos o
por su naturaicza, o por hecho dcl remitente o de su consignatario (Art. 173 y 174 del Codigo
de Comcrcio).

2.3.1.5 El contrato de transporte

Bolivia

o hay rcglamentaciOn nacional sobre ci contrato de transporte. Sc aplican los aprobados
en el scno de Ia Comunidad Andina o ci Cono Sur.

119ç



El contratO de transporte tiene lugar entre ci expedicior o remitente, que da Ia orden de

transpOrte. y ci empresariO que se encarga de hacerlo efectuar en su nombre y por cuenta

de orro. o bien entre uno de ellos y el porteador que se encarga de efectuarlo (Art. 154 del

codigo de Comercio).

En ci COdigo de Comercio se estabiece también Ia informacion que debe tener Ia Carta de

Porte (Art. 156)- En este documento debe incluirse:

• El nombre, apellidos y domicilio del cargador 0 remitente. porteador y consignatarió

La naturaleza, peso, medida o cantidad de los objetos remitidos

e Lugar de destino
Plazo en que ha de efectuarse el transporte

• Precio del porte
lndemnizaciOn a cargo del porteador de retardo

También están establecidas las obligaciones de cargador (Art. 158) y del porteador, las

concliciones en que el contrato es rescindible (Art. 160) o resuelto por causa de fuerza

mayor (Art. 161), situaciones en que el porteador es responsable de las pérdidas o averias

sufridas. o del retardo en ci transporte (ver apartado 2.3.1.4. Responsabilidades de las

empresas transportistas).

*

2.3.2.1 Legislación existente

La legislaciOn existente en ci marco de Ia Comunidad Andina de Naciones en materia de

transporte internacional de mercancias por carretera está compuesta por una serie de dcci
siones que a eontinuaeión se enumeran:
• DecisiOn 271: Sistema Andino de Carreteras
• DecisiOn 277: Modificacion de Ia DecisiOn 271 “Sistema Andino de Carreteras”
• DecisiOn 290: Póliza Andina de Seguro de Responsabilidad Civil para ci Transpor

tador Internacional por Carretera
DecisiOn 331: Transporte Multimodal
DecisiOn 393: ModificaciOn de Ia DecisiOn 331 “Transporte Multirnodal”
DecisiOn 399: Transporte Internacional de MercancIas por Carretera, sustitutoria de
Ia Decision 257
Decision 434: Comité Andino de Autoridades de Transporte Terrestre (CAATT)
Decision 467: Norma Comunitaria que establece las infracciones y el regimen de

sanciones para los Transportistas Autorizados del Transporte Internacional de Mer
cancias por Carretera

Existen otras decisiones que, si bien no se circunscriben al transporte internaeional de
Inercancias por carretera. si regulan una serie de conceptos que afeetan al transporte:

Colombia

Ecuador

1, 2O

El COdigo de Comercio, estabiece en sus articulos 981 y siguientes Ia reglameni,1,
contrato de transporte.

El contrato de transporte segñn Ia legislaciOn colombiana es un contrato por medic)
de las partes se obliga para con Ia on-a, a cambio de Un precio, a conducir de un lugar a
determinado medio y en ci piazo fijado, personas o cosas y a entregar Cstas al dc,un; -

981 del COdigo de Comercio), Las partes del contrato de transporte son ci tn—

remitente; será parte el destinatario cuando acepte el respectivo contrato (Art.
de Comercio). Todas las acciones directas o indirectas provenientes del conin
prescriben en dos aflos (Art. 993 del COdigo de Comercio).

Para ci transporte intemo no existe Ia costumbre de un contrato escrito, siem
contrato verbal. Sin embargo, todo lo referente al contrato de transporte se encueni.
en el Titulo V del COdigo de Comercio.

Se define transporte como un contrato en virtud del cual uno se obliga. por ciertcr
conducir de un lugar a otro. mercaderias ajenas, y a entregar éstas a ]a persona a c -,

dirigidas (Art. 205 del COdigo de Comercio).

El documento que las partes otorgan para acreditar Ia existencia y las condiciu
Ia entrega de las mercancias al porteador se denomina carta de porte (Art. 21
Comercio). En dicho documento se establece el nombre, apellidos y domicili
porteador y consignatario, asI como Ia naturaleza, eantidad y marca de lo:; cli

lugar de entrega, plazo para efectuar Ia operaciOn, precio y Ia indemnizaciOn a i.

dor por retardo. El cargador en ningün easo podrá hacer responsable a el port.
o averias de efectos no contenidos en Ia carta de porte, ni pretender que Ici

superior a Ia anunciada (Art. 212 del Codigo de Comereio).

En Ia SecciOn III del Titulo V se enumeran todas las obhgaciones y derechos dcli.

217-227). Las obligaciones y derechos del porteador se encuentran establecido en Ia

IV del mismo tItulo (Art. 228,249) (ver apartado 2.3.1.4. Responsabilidades dc las I

transportistas).

F inalmente conviene indicar que para el transporte intemacional se utiliza Ta ‘U

los términos establecidos en Ia normativa comunitaria andina, DecisiOn 399 y

expedido mediante ResoluciOn 300 de Ia Seeretaria General de Ia CAN.

En Ia normativa nacional vigente no existen disposiciones especificas sobre ci ci

porte

El COdigo de Comercio en el Titulo VI, Libro Primero, articulos 154 a cst.eF

condiciones que deben regir ci contrato de transporte que tiene lugar entre pailicutUit

2.3.2 Mecanismos de apertura del transporte creados
por Ia Comunidad Andina

Pedi

mill

Venezuela

0

0



Decision 439: Marco General de Principios y Normas para in Liberalizacior
cjo de Servjcios en la Comunidad Andina.

o DecisiOn 477: Tránsito Aduanero Internacional (sustitutoria de Ia 327).

Además de estas decisiones, existen toda una serie de resoluciones relativas al i
internacional de mercancIas por carretera, siendo las más importantes:
• ResoluciOn 300: Reglamento de Ia DecisiOn 399 (Transporte Intemacional de

cias por Carretera).
• Resolución 272: Criterios para calificar Ia idoneidad del transportista, detern

cidad minima de carga átil en vehiculos propios y vinculados, y establecer La
dcl contrato de vinculaciOn.

Estã previsto crear una norma comunitaria que regule el Transporte Internacional deW
cias Peligrosas por Carretera, asi como un proyecto sobre ilmites de pesos y di
de los vehiculos.

Se ha podido constatar que en las capitales e importantes centros productores de Ia ?
paises de Ia Comunidad Andina de Naciones y en las empresas legalmente con
su certificado de idoneidad existe un nivel de conocimiento de Ia normativa ar

al transporte superior al existente en las zonas de frontera.

En estas zonas fronterizas, con excepciOn de los lideres politicos, econOmicos y L.

se apreció un desconocimiento general del sentido y alcance de lo que supone Ia Cot

Andina de Naciones, no existiendo un fuerte arraigo de la idea de una enti

supranacional, lo que Ileva a que primen los problemas nacionales, locales

sobre las normas andinas.

Las empresas andinas que se encuentran autorizadas para transporte intemacional r
tera en Ia Comunidad Andina de Naciones cumplen con los requisitos formal

para Ia obtenciOn del certificado de idoneidad, permiso de prestaciOn de Sen ic

ciOn de unidades tractoras y de carga.

Pero hechos como las resoluciones interministeriales del gobiemo venezolano IL

el transbordo obligatorlo, Ia tardanza y arbitrariedad en el otorgamiento de los pet

prestacion de servicios por pane de algunos paises las actuaclones de determifladoq

y asoclaciones imponiendo un transbordo forzoso corno Ia ACC (Asociaclon d ‘

Colombianos) en Ipiales y anteriormente Ia Asociacion de Transporte Pesadu

Tulcan, han Ilevado a un precario nivel de cumplimiento de Ia decision 399 V S

tos.

Existe un clima de desconfianza juridica casi generalizada v unas permanentts UQL

hecho que denotan un bajo cumplirniento normativo.

2.3.2.2 Nivel de conocimierito del marco juridico

2.3.2.3 Nivel de cumplimiento del marco juridico

e podria afirmar que actualmente en dos de las cuatro fronteras intracomunitarias no se

wuple lo dispuesto en Ia DecisiOn 399, impidiéndose el transporte internacional por carre

r ivenezuela-Colombia y Colombia-Ecuador)

En mm de las fionteras. en concreto Ia de Peru-Bolivia, Ia posibilidad de acogerse a otro
marco normativo. Convenio de Transporte del Cono Sur. hace que las normas andinas

an poco o nada utilizadas, sobre todo por parte de las empresas bolivianas.

.4 Mecanismos pars su cumplimiento efectivo

Dentro del proceso de integración andina, existen dos órganos fundamentales para ci segul
miento y posterior sanción en caso de incumplimiento de las Decisiones Andinas, el Tribunal
de Justicia de Ia Comunidad Andina y Ia Secretarla General de Ia Cornunidad Andina. En el
a o del transporte intemacional por carretera existe además otro Organo que, si bien su

labor fundamental es Ia de apoyar y asesorar a Ia Secretaria General, se ha considerado
iniportante su descripciOn, ci Comité Andino de Autoridades de Transporte Terrestre.

1 Acuerdo de Cartagena atribuye Ia funciónjurisdiccional dentro del proceso de integraciOn
al Tnbunal de Justicia de Ia Comunidad Andina. Por otro lado, encarga a Ia Secretaria Gene
ral Ia invcstigaciOn administrativa de determinación de Ia responsabilidad de los Estados por
incumplimiento y Ia vigilancia de In coherencia del ordcnamiento juridico andino.

El Tribunal de Justicia es creado ci 28 de mayo de 1979 mediante un tratado suscrito por
los cinco paises miembros; posteriormcnte es modificado dicho tralado mediante el llama-
do Prolocolo de Cochabamba de fecha 28 de mayo de 1996.

El tratado de credcion del Tribunal de Justicia, establece, en su primera parte, ci Ordena
miento Juridico Andino. compuesto por:
• Acuerdo de Cartagena, sus protocolos e instrumentos adicionalcs
• Tratado de creaciOn del Tribunal de Justicia
• Decisiones de Ia ComisiOn
o Resoluciones de Ia Secretaria General

Este tratado, adicionalmente establece las caracteristicas supranacionales de las normas co
munitarias que son de aphcación directa y de efecto inmediato, no requiriendo ratificacion por
parte de los parlamentos nacionales para surtir efecto. Las normas comunitarias entran en
vigencia a partir de su fecha de publicaciOn en Ia Gaceta Oficial del Acuerdo de Cartagena.

2.3.2.4.1 Tribunal de Justicia de Ia ComunidadAndina
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El Tribunal de Justicia se encuentra integrado por cinco magistrados, uno por cada pais miem
bro, con posibilidad de una reelecciOn, y designados por un periodo de seis aflos. Su sede se
encuentra en Quito. Las competencias que posee ci Tribunal se resumen en tres acciones: Ia
de nulidad, Ia de incumplimiento y in de interpretaciOn prejudicial. La acción de nulidad Ic
permite a! Tribunal dcclarar Ia nulidad dc ciertas decisiones de Ia CornisiOn y de las Resolu



J’,oplclat ci cutnplttiitento y la armonizacton por pat te de los Fatses Miembros tie

los compro7lVOc asumidos en los foros internactonales (literal d) art 3)

Dc todas foi mas, las opiniones y acuerdos que adopte este Comae, no comprometen

necesarianente al Pais Miembro (Art. 2).

Actualmente no existe apoyo gubernamental al sector del transporte en forma de subsidios

y exenciones en dos de los cinco paises de Ia Comunidad Andina de Naciones (Venezuela,

‘
Bolivia). En los otros tres palses existen algunos subsidios y exenciones, los cuales se

citan a continuaciófl.

2.3.2.5 Apoyo gubernamerital al sector transporte. Subsidios y exenciones

Colombia

El transporte colombiano. al tener Ia consideración de servicio püblico esencial, se desen

uelvc dentro de tin marco tributario especial que le permite gozar de prerrogativas, entre

las wales se destacan las siguientes:

clones de Ia Secretaria General dictadas con violaciOn de las normas que c
ordenamientojuridico de Ia CAN. La acción de incumplimiento consiste en una
contra un pals rniembro que incumple sus obligaciones. Previamente a present
de incumplimiento. deberá surtirse los trámites previstos ante Ia Secretaria Gen
precontenciosa. Para asegurar la aplicaciOn uniforme de las norrnas andina
existe ci mecanisrno de interpretaciOn prejudicial, mediante el cual Iosjueces nacrn
conozcan de tin proceso en el que deba aplicarse alguna de las normas del ordeL

juridico andino, deben solicitar obligatoriamente Ia interpretaciOn del Tribunal Am
Justicia acerca del contenido y alcance de dichas normas.

2.3.2.4.2 SecretarIa General de Ia Comunidad Andina

El Acuerdo de Cartagena atribuye Ia funciOn de órgano ejecutivo de Ia ComuntcJM

de ‘aciones a Ia Secretaria General. Entre sus principales firnciones, definidas port
siOn 409 “Reglamenlo de la Secretaria General de Ia Comunidad Andina”. se enc.,

• 14?lor pot Ia aplicación tie las normas que conforinan ci ordenamiento jundica
Comunidad Andina y detenninar tie oJIcio o a petición tie purEe, los ca o

exista incutnplimiento tie dicho ordenamiento (literal a) art. 11)

Expedir las Resoluciones, Propuestas, Laudos Arbitrales y demos actos d

i-ía General (literal b), art. 11)

• Deteni,i,,ar tie oJicio o a petición tie parte, si una inedida adoptada por

Miembro constituye gravainen o restricciOn (literal d), art. 11)

• Dirimir controversias entre particulares, inediante arbitraje, en Ia forma p

Tratado tie (reaciOn dci Tribunal tie Justicia del Acuerdo tie Cartagena (liter

• Ejercer las demOs funciones y atribuciones que ic asigne ci ordenamiento ju

ComunidadAndina (literal x) art. 11)

2.3.2.4.3 Cornité And/no de Autoridades de Transporte Terrestre

Se tram de tin comité de carácter técnico. creado mediante Ia DecisiOn 434. y que se

de las autoridades nacionales responsables del transporte terrestre de cada Pals mieflit

I). El CAATT tiene entre sus flinciones, establecidas por Ia Decision anteriorment et

siguientes:
Apoyar a Ia Coin isiOn y a Ia Secretaria General en la tarea tie velar pot la aplicC

las Decisiones que regulan ci transporte internacional pot carretera (literal a) C.

• Reconiendar v proponer a los organisinos ,iacionaies soluciones a los problentas

presentan en ci transporte mternacionai por carretera (literal b) art. 3)

• Evaluar ci cumphniiento de las nornias subregionales V sus regiaiiientos. a’i

acuerdos 0 convenios bilateraies o ,nultilaterales relacionados con Ia matt rid

art. 3).
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etenciOn en Ia fuente:

Ia empresa de transporte se Ic hace una retención en Ia fuente (pago anticipado de

impuesto) a una tasa mucho menor que el resto de los sectores econOmicos. Sélo se Ic

d cuenta el 1% sobre el valor total facturado por Ia empresa transportadora al usuario

d 1 crvicio pOblico de transporte, lo cual se distribuye entre Ia empresa transportadora y
I propietai io del equipo, en caso de prestarse el servicio en equipos que no sean pro

pi dad de Ia empresa.

o obstante lo anterior, el Gobierno Nacional por medio de la DIAN, pretende cobrar la
nción en Ia fuente en forma total a Ia empresa de transporte bajo el argumento de que solo

II está autorizada para prestar el servicio.

Jmpuesto de Timbre:

El transporte como serviclo püblico goza de exencidn de este impuesto, tai como lo consagra
tI artIculo 530 del estatuto tributario.

LI sector Cooperativo:

Impuesto de lndustria y Comercio:

Sc IrMa de tin impuesto de carácter local, en ci cual todas las municipalidades y distritos han
tenido un especial cuidado de no gravar al transporte de Ia misma manera que a otros sectores

onómicos. En efecto, cualquier empresa de transporte de servicio pñblico que haga uso de

Goza en Colombia todo el sector cooperativo de un tratamiento fiscal especialisimo, por
tratarse de tin programa de economia solidaria, de tal manera que sus utilidades no son grava
das en Ia fomia que se Ic hace a los otros sectores comerciales.



Impuesto al Valor Agregado (1V4):

Impuesto de Rodamiento:

Ecuador

.

Ia infraestructura de un municipio. es gravada con un descuento aproxjmado del
relación con el transporte privado.

El servicio de transporte pñblico en Colombia se encuentra exento de IVA per trt
un servicio püblico esencial.

El transporte pñblico goza de beneficios, al tener una diferencia tarifaria d I
pecto a los vehIculos particulares, en el municipio donde esté matriculado e

La actividad de transporte en Ecuador, en todas sus modalidades se encuentra t

pago del 1M4.

Siendo Ia forma predominante de organización del sector transporte en el Ecuadorly
rativas de transporte. debe indicarse que ci Estado estimulu este tipo de entidadesi

Ia “Ley de Cooperativas” (1966), que dispone un conjunto de facilidades pam L
las que destacan los beneficios concedidos en el Titulo X: “Beneficios y San
• Exención del impuesto de timbres y papel sellado en varios trámites;

• Exención del impuesto a las primas en ci case de cooperativas de seguros;

• Exención de todo tipo de impuestos en contrato de compraventa de inmr

• Preferencia —en igualdad de condiciones— en licitaciones estatales;

• Liberación de impuestos a las importaclones,
• Exención de impuestos a Ia exportación; y
• Preferencia en Ia expropiación de tierras.

En el caso especifico del Transporte Terrestre, adernás de las facilidades fiscalee I
dispone una matriculacián anual obligatoria, excepto ‘a los vehiculos de propiedadi

ductores profesionales manejados por dstos y destinados al servicio püblico. a ra2 -

vehiculo por cada titular, cuya matriculaciOn se hará cada 4

Adicionalmente, cabe indicar que el Estado incluye a dos representante

transporte en ci máximo organismo conformado en Ia LTTT: ci CNTTT, qw

Presidente de Ia Federación Nacional de Transporte Pesado y el Secretario

Eederación Nacjonal de Choferes Profesionales del Ecuador, no estando i

ci mismo ni el Ministerio de Comercio Exterior, ni las Cámaras de Ia Proca

sentación del sector privado exportador o importador, ni tampoco de 1 -

transporte internacional, agrupadas en ANDINATIC.

El transporte de carga que realiza sen’icios internacionales, asi como los serUGOS

mentarios necesarios para llevar a cabo dicho transporte (sienipre que se reab

zona primaria de aduanas) están exonerados del Impuesto General de yenta (A

dcl Texto Ordenado de Ia Ley del Impuesto General a las Ventas C impuesto Selectivo al

Consumo, 14 de abril de 1999).

2.3.2.6 Tratamiento fiscal del sector transporte. Regimen impositivo

Bolivia

transporte por carretera se encuentra gravado por los siguientes impuestos:

puesto al valor agregado (IVA): se calcula sobre ci precio neto de prestación de servi

tos o de cualquier otra prestación, consignado en Ia factura, nota fiscal o documento
quivalente. La tasa es del 13%.

lmpuesto a las transacciones: las personas naturales yjuridicas, por ci ejercicio en el tern
torio boliviano, del comercio, industria, servicios o eualquier otra actividad (lucrativa o

no), están sujetos a este impuesto; se trata de un 3% de los ingresos brutos devengados
en ci periodo fiscal.
impuesto sobre las utilidades de las empresas: este impuesto afecta a las empresas tanto
piblicas come privadas, sea cual sea su naturaleza. Se aplica sobre las utilidades resultan
tes dc los estados financieros al cierre de Ia gestión anual. siendo Ia tasa el 25% de Ia
utilidad neta imponible.
impuesto al regimen coniplementario al IVA: todos los empleadores del sector pübiico o
prix ado, cuando paguen a sus dependientes, deberãn proceder a Ia retención de Ia alicuota

1 13% previo a las deducciones establecidas para ci efecto.

olombia

El transporte terrestre automotor de carga como servicio püblico tiene un tratamiento fiscal
y regimen impositivo especial.

- - A nivel municipal. se grava a Ia actividad transponladora en el llamado impuesto de industria
‘ comercio. por ci valor bruto facturado por servicio de transporte cuyas operaciones se
onginen en Ia municipalidad que cobra el tribute. Es tin impuesto de carácter territorial por
ci uso de Ia infraestructura local. Este impuesto es más favorable a transportadores pübli
os que a otros sectores económicos. El sector transportador cooperativo generalmente es

onerado de este impuesto, segün criterio de cada municipalidad.

. nivel nacional, el transporte es gravado por las utilidades que obtiene al final de cada
j rcicio (I aflo) come a cualquier empresario nacional, pero para el efecto se le aplica una
t nciOn en Ia fuente al transportador equivalente al 1% sobre ci valor facturado y come tal
beneficia de un flujo de caja. pues a otros sectores económicos, Ia retención en Ia fliente

cs mayor (ver apartado 2.3.2.5. Apoyo gubemamental).

La tributacion del sector transporte en el Ecuador se resume a continuación en los siguien
tts tCrnilnos

Dc conformidad con la Iegislación tributaria vigente, las actividades económicas están suje

aflos,”

12’

Peru
Ecuador



TabI i 7’: Cuadro resumen tratamiento fiscal del sector transporte

Tratarniento fiscal del sector transporte

13
jo tie ransacciorzes: 3% de ]os ingresos brutos devengados en ci periodo fiscal

to whre las utilidades de las empresas: se aplica sobre las utilidades obtenidas en La gestión

snual. iendo Ia base imponible pan La iiquidación y pago de La tasa del 25% (utilidad neta imponible)

Impunlo a! regimen cornplernentario al ff4: Ia empresa, cuando pague a sus empleados. deberá

proceder a Ia retención de Ia alicuota del 13 % previo a las deducciones establecidas al efecto.

Impueno de industria v comercio: impuesto local por ci uso de Ia infraestructura

* Impueslo tie rodamre’zto

• 1mpg _ro de retención en Ia fuente: se retiene el % sobre el valor total facturado.

impu crc tie Ia Renta: se realiza con una retención en Ia fuente del 1% sobre lo facturado

Jinpu sf0 a In C,rculación de Capitales: retención del 0.8% al realizar los pagos de cheques o
transferenias correspondientes

a Inc Vehiculos motorizados de transporte terrestre: basado en el valor del vehiculo segün

a a inodelo exonerados de su pago los chóferes profesionales propietarios de un ünico vehiculo,

in s vehIculos de servicio püblico tienen una rebaja del 80%.

(senercil tie Ventas (IGV): 18%, El transporte internacional está exonerado de su pago

d In rcnta: 30% sobre Ia renta neta (renta bruta menos gastos necesarios para producirla y

u u fuente)
d Ic aetivosfijos: 1,25% sobre ci valor en libros de los activos fijos.

tas a los siguientes tnbutos Impuesto a Ia Renta, impuesto al Valor Agregado

e Impuesto a In Cireulación de Capitales (ICC: 0,8%), estando Ia actividad de
en todas sus modalidades, exenta del pago del IVA

La recaudación del Impuesto a Ia Renta se realiza mediante una retención en it,
1% sobre ci valor de Ia factura, en tanto que el ICC se retiene al actuar Ia 5
agente de retención del 0,8% al realizar los pagos de cheques o transferencj b
correspondientes

Adicionalmente, existe la Ley 004 de 1988 que establece un “Impuesto a los?
Motorizados de Transporte Terrestre’, basado en el valor de los vehiculos segün ji

modelos. Sin embargo, esta misma ley establece las siguientes excepciones (articul:

tado g)

Están exentos del pago de este impuesto los siguientes vehiculos: “Los tie ppp;
choferes proJèsionales, manejados por es/os y destinados at servicio pith1icj

tie tin co/c veh ecu/c pot cada tetutat “ —

En el articulo 7 de Ia citada Icy se establecen rebajas a los siguientes vehIct’

servicio pñblico, de transporte de personas yb carga, no contemplados en ci lit.

cub anterior, tendran una rebaja del 80% del impuesto causado”

Con relacion al pago de aranceles en Importacion de Vehiculos, de conformidad

creto-Ley N° 03 y Ia Ley N° 13 de 1992, asI como Ia Ley N° 36 de 1993 y su r

el CNTTT tiene potestad para establecer anualmente un cupo de importacie

del pago de aranceles (40%) y otros tributos (FODIN°: 1%, FONIN’”: 23

Servicios 1%) Si bien Ia exencion inicialmente incluia al IVA (10% en impo

1993), esta salvedad fue eliminada por Ia ultima reforma tributatia

Peru

En el Peru, el sector de transporte esta gravado por los mismos impuestos qu

otra empresa Estos impuestos son
• Impuesto General de Ventas (IGV) es ci 18% del valor de Ia yenta realizada

• Impuesto de Ia renta: 30% sobre Ia renta neta (renta brut&’2 menos gastos L

para producirla y mantener su fliente)

• Impuesto a los acthos fijos I 25°/o sobre el valor en libros de los actnos fijos’

hasta el 31 de diciembre de 1999)

Venezuela

El sistema impositi-o en Venezuela es administrado por el Sericio Naciotnl mr

Administracion Tributaria (SENIAT) Toda ganancia obtenida por las enipresaS

10 Fondn pita ci Dtvacroiio dc Ia infanc,a Pt NInLZ

iii Fondo pain ci Instiiuto Nacional del Niflo y Ia Fam,i,a.
2. Renta bruta es ci conjunto de ingresos afectos al impucsto que sc obtcnga en ci ejerciclO gravi

br Ia renta: tasa maxima del 34%
a Ia ventas: 15,5%
a tmtos empresariales: 1% dcl promedio simple de los activos correspondientes al aflo

.

suitado de sus actividades en Venezuela son susceptibles del pago de impuestos. Los prin
cipales impuestos son.
• Impuesto sobre Ia renta. La tasa maxima es del 34%.
• Impuesto al valor agregado. Se aplica a los bienes raices. y a Ia yenta y prestacion de

servicios adquiridos por el consumidor. La tasa es del 14,5%.
impuesto sobre activos empresariales. Este impuesto lo debe pagar toda persona jurIdi
ca o natural comerciante sujeta al impuesto sobre Ia renta, sobre el valor de los activos
tangibles e intangibles de su propiedad, situados en el pais o reputados como tales, que
durante el ejercicio anual tributario correspondiente a dicho impuesto, estèn incorpora
dos a Ia producciOn de enriquecimientos provenientes de actividades comerciales, in
dustriales, o de expiotacion de minas e hidrocarburos y actividades conexas. El impuesto
corresponde al 1% del promedio simple de los activos correspondientes al aflo tributario
correspondiente El periodo preoperativo y los dos primeros aflos de operación están



exceptuados del pago de este impuesto. El impuesto sobre Ia renta puede ser deducido

en el pago por este impuesto.

2.3.2.7 RegImeries de competencia nacional. Liberalización del sector

Bolivia

El Decreto Supremo N° 21060 de 29 de agosto de 1985, establecIa en el apartado c) del

articulo 4 “Ia libertad irrestrictiva de esta actividad autorizdndose, a cualquier perso

na natural o jurIdica, dedicarse a esta actividad, quedando abolido el monopolio.

Las tarifas se establecerdn por acuerdo entre usuarios y transportistas”.

Este Decreto fue complementado después por el Decreto Supremo N° 21660, el cual

establece en su articulo 177 que “ninguna autoridad, grernio o sindicato podrá estable

cer limitación o condicionante alguno a sit libre desenzpeño. No se pertnitirá por

consiguiente, Ia lirnitación de rutas, ni modalidad alguna tie reserva o privilegio terri

torial o sectorial tie carga “.

Nos encontramos por lo tanto ante un sector totaimente liberalizado, sin barreras de entra

da, ni fijación de rutas, tarifas, etc., sujeto ünicamente a Ia Icy de Ia oferta y Ia demanda.

Colombia

Si tenemos en cuenta que el transporte Colombiano se cataloga como un servicio pñblico

esencial, intervenido por el Estado, con exigencia de unos requisitos minimos para Ia crea

ción de una empresa de transporte, son los mismos empresarios quienes encuentran sus limi

taciones en las exigencias que a veces no pueden cumplir, bien por falta del capital minimo,

bien por carencia de una infraestructura acorde con las exigencias legales, etc. La interven

ción por el Estado abarca todos los aspectos tarifarios, organizacionales, financieros, téc

nicos, etc.

El precio del transporte se conforma por un flete (se Ic paga al dueflo del equipo), regulado

por el Ministerio de Transporte, y adicionalmente un valor por concepto de intermediación

que lo recibe Ia empresa de transporte.JJe acuerdo con Ia Ley 336 de 1996 “Por Ia cual se

adopta el Estatuto Nacional de Transporte”, en su capitulo 7 (articulo 29) se establecen los

criterios para fijar las tarifas. En dicho artIculo se dispone que el Gobierno Nacional a

través del Ministerio de Transporte debe formular y fijar los criterios a tener en cuenta para

Ia directa, controlada o libre fijación de las tarifas en cada uno de los modos de transporte.

En su articulo 30, se seflala que las autoridades competentes elaborarán los estudios de

costos que sirvan de base para ci establecimiento de las tarifas.

Ecuador

El Consejo Nacional de Transporte y Tránsito Terrestre ha intervenido ci sector, imponien

do una suspension desde 1999 hasta el 2001 en Ia concesión de Permisos de Operación a

nuevas empresas yb cooperativas, debido a un exceso de oferta.

Para Ia carga existe un “libre mercado”, aunque el indicador del nivel de fletes lo establece
la FederaciOn Nacional de Transporte Pesado del Ecuador.

Peril

Al igual que ocurre en Bolivia nos encontramos con un sector con un alto grado de libera
lizaciOn. Actualmente no existen barreras de entrada distintas a las dispuestas para cual
quier on-a empresa, sea cual sea su actividad econOmica. La formacion de los precios del
transporte están sometidos integramente a Ia Icy de Ia oferta y Ia demanda (Decreto legis
lativo N° 642 publicado el 27 de junio de 1991).

Venezuela

En Venezuela no existen, teOricamente, barreras Iegales o formales que impidan Ia entrada
en ci mercado del transporte. Esto Ilevaria a suponer que se ha formado una estructura
altamente competitiva pero, por el contrario, se observa un mercado con fuertes distorsiones,
con barreras informales a Ia entrada estabiecidas por organizaciones y asociaciones de
transportistas que restringen Ia libre competencia y Ia libre entrada a esta actividad. Esto
crea un mercado altamente ineficiente, costoso y caracterizado por una baja calidad y
confianza que ofrecen los servicios.

Por otro lado, no existe ningOn tipo de regulación y control por parte del sector oficial en
cuanto a Ia fijaciOn de las tarifas que rigen los servicios de transporte de carga por carretera.
Estas se negocian directamente entre usuarios y prestatarios.

2.3.2.8 RegImenes de competencia a nivel internacional

La Secretaria General de Ia Comunidad Andina ha velado por Ia libre competencia estable
ciendo decisiones tendentes a corregir o prevenir las distorsiones generadas por prácticas
restrictivas a Ia libre competencia (DecisiOn 285).

También en Ia Decision 399 se recoge en el articulo 204 que “los paises miembros estable
cerán las normas necesarias para que la prestaciOn de servicios por parte de los transpor
tistas autorizados se realice en igualdad de condiciones en ci mercado”. Adernás en sus
articulos 15 y 16, seflala que un transportista autorizado con un permiso de prestación de
servicios no podrá recibir en el pais que lo haya obtenido un trato menos favorable que los
transportistas autorizados locales o de un tercer pals. Por ültimo, en el artIculo 18 se seflala
que “un transportista en Ia prestaciOn del servicio no podrá recibir tratamiento diferenciado
en razón de su distinta conformaciOn empresarial”.

2.3.2.9 Mecanismos de protección del mercado nacional

Estos mecanismos se están dando fundamentalmente en tres paises, Colombia, Ecuador y
Venezuela. En el caso de Colombia, esta protección no está reglada por el Estado ni es
fruto de la actuaciOn de ningün organismo del mismo, sino que es el resultado del cierre de

SO
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Perspectiva desde e anáHss de riesgos

41 Seguridad y riesgo económico

4.1.1 Identiticación de factores de riesgo

Por riesgo económico se entiende ci estado de inseguridad generado por Ia acción de

ci lrncuentes comunes o hampa organizada y quc repercute sobre ci sector del transporte

n perdidas económicas considerables, tanto por robo de mercancias como de unidades

hiculares.

n Bolivia y Peril no existe ci probiema de Ia delincuencia organizada dirigida al asalto de los

chiculos de transporte de mercancias; en cualquier caso y si existe alguna acción al res

pecto. se trata de casos puntuales y a muy pequefla escala provocados por ci hambre y

n cc idad sufrida por grupos de personas aisladas, como puede scr ci caso concreto de los

air dedores dc Lima en ci que Ia ünica intencionahdad de las sustraccioncs suelc ser ci robo

a pcquefia cscala de Ia mercancia para ci consuino propio.

Los problernas cconórnicos en Colombia y Venezuela han gencrado Ia forrnación de bandas

d ciehncuencia espcciahzadas en ci hurto o robo dc vehiculos dcstinados al transportc, lo

quc ha Hcvado a quc ci cjcrcicio dc csta profesión se haya convcrtido en una actividad aries-

ada. En ci caso de Ecuador cstc problcma se prcscnta muy iocahzado en su zona costera,

obre todo en los airededores de Ia ciudad de Guayaquii.

Las técnicas normaimente empicadas por las bandas dc dehncucntes para ejcrccr Ia piraterla
e basan en aiguna o varias dc las técnicas siguientes: comphcidad con los conductores,
uplantación de Ia autoridad local cxistentc, rncdiantc supuestos pasajcros en Ia vIa, por

cjcrnplo simulando averlas de los autornóviies, etc. Sc trata, pues, de dchncuencia organiza
da quc cuenta con métodos para Ia rápida comercialización dc Ia mcrcancias, una vcz se ha
cometido ci asaito.

La estructura básica cs un cabeciHa quc da las órdenes y una scrie de estamcntos inferiorcs
quc ejecutan Ia acción, entre los que sc encuentran:

• conductores, cncargados de trasladar ci camión robado;

• un grupo de asalto, encargado de Ia materiahzacion dcl mismo;

• bodegas, en las que depositar Ia mercancIa sustraida;

• distribuidores, para las ventas posteriores y

• compradores dc Ia mercancia robada.

Los medios de los quc disponen para Ia ejccución dc los asaltos son fundarnentairnente
vehIculos, armas, sistemas dc comunicación, depositos, locales comerciales, etc.

El sisterna dc carrctcras venezolano, al igual quc ci colombiano, puede definirse como
inseguro. Existcn aigunos trarnos dc carrcteras en los que por su complcjidad, es nccesario

Ia frontera por parte dc un grcmio de transportistas (ACC) para deflni.

frentc al transportc ecuatoriano,

En Venezuela, sc ha rcgiamcntado por parte dci gobierno una normativa qii. i

bordo en ia frontera de toda mcrcancIa que viajc en vchiculos de carga no

En Ecuador no sc cstán cumpliendo por parte dci CNTTT los piazos estab

conccsión de los permisos de prcstación de scrvicios. Esta institución. a

Fcdcración Nacional dc Transportc Pesado, ilegé en 1997 a rcvocar los pci

tación dc servicios a las cmprcsas colombianas.

2.3.3 Acuerdos binacionales. Grado de cumplimiento

2.3.3.1 Convenio entre Ecuador y PerU sobre tránsito de personas,
embarcaciones fluviales y maritimas y aeronaves

Este convenio entró en vigor en ci año 1999 y ticne por objeto básicamcnic:

• Regular y facilitar ci tránsito de personas, vehiculos privados, ci tránsiiu ci

transporte de pasajeros y carga, ci tránsito fluvial, maritimo y aérco.

o Simphficar y uniformar los documentos y trámites.

El ámbito de aplicación de dicho convenio es Ia zona comprendida por las pri

torianas de El Oro, Loja y Zamora-Chinchipc, y los departarnentos pert

Piura y Cajamarca. Las partes podrán amphar de comñn aeuerdo dicho t

No es posible evaluar totalmcnte dicho acuerdo dcbido a su relativamente ci

2.3.3.2 Convenlo de Trénsito Terrestre Transfronterizo Ecuador-Co

Puesto en marcha en scptiembre de 1993, cstablecia una Zona de IntegraciOn

comprendia ias provincias ecuatorianas de Esmcraldas, Carchi, Imbabura, Sue’

y los dcpartamcntos colombianos de Nariflo, Putumayo y Cauca. Existe Ia [

incorporar nucvas provincias o dcpartamcntos.

Los puntos de paso de frontera son ci puente intcrnacionai dc Rumich;tc:1

internacionaics sobrc los rIos San Miguel y Mataje (cuando cstén en sen ic:

posteriormcntc habihtcn las dos partes.

No sc cumple dicho convenio por Ia obiigación de Ilcvar a cabo transbOfti

caso de pasajeros como de carga.



Tabla 77: Colombia. Pérciklas por pirateria terrestre

Valor pérdidas Valor pérdidas
(millones de pesos) (millones de US$1

1991 12.350 6,3
1992 28.670 14.7
1993 48.000 24.5
1994 96.000 49,1
1995 110.400 56,4
1996 124.000 63,4
1997 130.000 66,5
1998 115.883 59,2
1999 159.000 81,3

Worn: Ia equiva]encia se ha cakulado con USS conientes de 999.

disminuir Ia velocidad del vehiculo. como ocurre en las curvas pronunciadas y los
estrechamientos del camino. facilitando los asaltos a los vehiculos. Esto, unido a Ia falta de
mantenimiento generalizada que sufre Ia red vial, es una causa favorecedora del aumento de
Ia inseguridad en las carreteras.

Si al decorado anteriormente descrito le anadimos ci ingrediente de Ia deficiente conexión
existente entre los distintos cuerpos policiales encargados de veiar por Ia seguridad en las
carreteras, no se consigue otra cosa más que abonar ci caido de cuitivo que favorezca ci
auge de Ia delincuencia en las carreteras Esto es motivado, en parte, por Ia faita de presu
puesto del Estado dirigido hacia este sector. Además, es patente Ia poca presencia de
cualquier tipo de autoridad policial en las carreteras, por lo que Ia faita de respuestas ante
las emergencias que puedan surgir en las carreteras es una consecuencia predecible.

Por otro lado, Ia estructura empresarial y organizativa del transporte .‘enezo1ano tampoco
posee unas condiciones muy adecuadas para combatir Ia situación. Las unidades de transpor
te se caracterizan por Ia ausencia de sistemas de seguridad. El sistema de selección dc chófe
res es inadecuado, dándose en algunas situaciones ci caso de colaboración entre chOferes,
empleados de empresas de transporte, con las bandas de dehncuentes, facilitándoles infor
macion para Ia ejecuciOn de los asaltos, entre otras cuestiones.

valor descendiO hasta tasa cercana a los 113 casos. A partir de esta fecha Ia pirateria
comenzO su ascenso imparable. En ci año 1991 se registraron un total de 525 casos. Desde
este afto hasta ci año 1999 Ia cifra dc asaltos prácticamenre se ha multiplicado por 7. La
evoiucion de los asaltos por parte de los piratas desde 1995 hasta 1998 ha sido espectacu
lar, pasando de 1.952 casos en 1995 a 3.205 casos en 1998.

En 1999 se alcanzO una cifra de 3.429 asaitos, con una tasa de 8 asaltos por cada 100 mu
habitantes y un promedio diario de 9 asaltos. Se trata dc cifras preocupantes. En los primeros
meses del año 2000 se registra un pequeflo descenso respecto del año anterior. Más concre
tamente. se trata de una disminuciOn del 15% en encro y de una reducciOn del 26% en febrc
ro. Sin embargo. las proycccioncs’5para el aflo 2000 son de un total de 3.943 casos de
pirateria con un valor en pérdidas que ronde los 155.760 millones de pesos. es decir. unos
79,63 millones de USS.

1,
Ii

En Venezuela cualquier persona que adquiere tin camiOn puede ejercer Ia profesiOn de trans

portista. No existe control por parte del Estado y esto genera cierto recelo por parte de las

empresas generadoras de carga. que no tienen garantias ni seguridad en Ia persona o empresa

de transporte a quien Ic contian Ia carga.

Tabla 76: Colombia. Evolución de los asaltos a los vehiculos de transporte

Promedio Promedio
al mes a Ia semana

‘qniero vaiin Eomedio’CosEocielar
de casos relativa respecto al dia sustraido (millones

-

- del aüo anterior de pesos)

199 L952
- 1

163’ 36 5 68.993 -

1996 2.350 20% 196 45 6 93.090 35%
1997 2.939 25% 245 57 , 8 105.000 13%
1998 3.204 9% 267 62 9 120.000 14%
1999 3.429 7% 286 66 9 132.000 10%

Variación
relativa respecto
del aflo anterior

El ataque se suele realizar por pane de dos o tres personas, Ilamados pegadores. El modo de

actuar usual es amenazando con armas de fliego, si se trata de delincuentes comunes, o per

suadicndo al chofer a descender dcl vehiculo para luego notificarle que cs un robo, cuando se

trata de falsos policias. Una vez que se han apoderado de Ia gandola, se revisa Ia carga y se Ic

entrega ci vchiculo a unjockcy, que noes otra cosa que un experto en el manejo de vehiculos

pesados. Este se encarga de trasladarlo a un gaipôn o almacén. Una vez en ci galpón, ci

colocador iectbe Ia mercancia y se encarga de situarla en distintas empresas mayoristas o

mmoristas A estas empresas se las conoce como aguantadoras y tambien estan incurriendo

en un delito al apiox echarse de mercancia robada Entre ci 80 y 90% de los xehiculos asal

tados son dcx ueltos en las siguientes 24048 horas Es tinportante señalar tambien Ia existeD-

cia de infiltrados de estos grupos en las empresas generadoras de carga, sobre todo en los;

departamcntos dc logistica y trafico, asi como en los cuerpos policiales

La tendencia de Ia pirateria en Colombia ha expenmentado un aumento espectaculat en los

ultimos años Entre 1976 y 1987 ci numero de .asos de pirateria cc mantuxo constante V

con un xalor que tondaba los 200 incidentes al aflo incluso en los aftos 1986 x’ 1987 este
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Las pérdidas por pirateria terrestre, en los ültimos 9 aflos, son las que a continuación se
indican.

2.4.1.2 Probabflidad do ocurrencia

Colombia

I 3. Estirnado por promedios de variaciOn relativa dcl 5%, Caiculado aplicando el indice de dcvaluación estiniado
por a oficina dc Pianeación del Ministerie de Defensa Nacional.



Cabe destacar el hecho que durante el aflo 1999 se recuperó Un 11% del

mediante estas acciones de piraterla, lo que demuestra ci esfuerzo que está

Estado Colombiano para erradicar estas acciones.

Venezuela

Segñn un reciente estudio de Ia Agenda Nacional de Seguridad, Venezuela se situó entre

los paises más violentos del mundo. siendo superada en ci ámbito andino por Colombia.

Durante ci aflo 1999, Venezuela ocupó ci sexto lugar entre las naciones con mayor nñmero

de muertes por agresión. El promedio mundial se sitüa en 9,09 casos por cada 100 mu

habitantes Los seis primeros puestos quedaron de Ia siguiente manera:

1°) Colombia con 7 1,47 casos por cada 100 mu habitantes.

2°) Sudáfrica con 35,22 casos pot cada 100 mu habitantes.

3°) Mexico con 32,44 casos por cada 100 mu habitantes.

4°) Brasil con 30,18 casos por cada 100 mu habitantes.

5°) Rusia con 30,07 casos por cada 100 mu habitantes.

6°) Venezuela con 25,12 casos por cada 100 mu habitantes.

A pesar de estos niveles de violencia, Venezuela ocupa un lugar discreto en cuanto a nüme

ro de dehtos denunciados Se situa en Ia posicion 45 del mundo con 956 casos denuncia

dos por cada 100 mil habitantes, mientras que ci promedio mundial es de 2276 caso

denunciados La tendencia observada es que a mayor io1encia, menor es el numero

denuncias ante las autoridades Tampoco se observa una mejora en Ia aplicacion de Ia

justicia, pues solo se procesan ci 32% de los casos notificados a las autoridades, mientras /

que ci promedio niundial so situa entre ci 70 y 80%

Las cifras proporcionadas por ci Cuerpo Tecnico de Policia Judicial y Consetransporte >

referentes a las perdidas por actividades delictivas en ci sector transporte son las que a

continuación se detallan. Laspérdidas por asaltos en 1998 rondan los 5.000 millones de

bolivares, quo equivalen a unos 8,5 mililones de USS. En 1999 Ia cifra se situó airededor do

los 7.000 millones do bolivares, que equivale a unos 12 millones do USS. El incremento de

Ia cifra de asaltos en ci aflo 1999 respecto do 1998 es, aproximadamente de un 40%

En el periodo comprendido entre enero y abril do 2000 ci numero do camiones robados

asciende a 128, io quo ha generado unas perdidas do 3 000 miliones de bohvaros, que equiva

Ic a unos 5 millones de USS. Esto supone un 40% de todo lo quo so robó en 1999.

Solo en ci mes do marzo do 2000 so contabilizo ci robo do 35 gandolas lo quo supusO

pérdidas do 1.500 millones de bolivares, Cs decir unos 2,5 millones do USS.

La zona proforLda pot los asaltantes do gandolas para sus operaciones es Ia zona central del

pals. La razón es Ia existencia de grandos zonas industriales y, como consecuencia do eilo, un:

gran nñmoro de gandolas que transitan esas carreteras diariainonte. Entre los ostados más
afectados están Aragua y Carabobo, que son importantos zonas industriales, el Estado
Lara, caracterizado por las agroindustrias, y Puerto Cabollo, que os ci principal puerto
maritimo del pais y maneja mãs del 80% do Ia carga de importación-exportaeión. De todos
modos, osto fenomeno se ha extondido a todas las demás regiones del pals, siendo frecuon
tes tambidn los asaltos en Ia zona oriental asi como en ci area motropolitana do Caracas.

Entre las vias mãs probIemáticas para los conductores se encuentran:
• Autopista y carretora Caracas-La Guaira
• Autopista Guarenas-Guatiro
• Autopista Regional del Centro
• Carrotora do Chivacoa

Do los 35 atracos comotidos durante ci mos de marzo. 12 se comotieron en las vias do
Aragua, 8 en Carabobo y 5 en ci ostado Lara.

La morcancia más cotizada por las bandas de asaltantes es Ia locho en poivo, los quesos, Ia
harina, ci azücar, los licores, especialmente ci whisky, el tabaco, los cauchos, Los eloctrodo
mésticos y los articulos para el hogar como paftalos, dentifricos y desinfectantes.

2.4.1.3 Efectos y consecuencias

Colombia

Las acciones dolictivas provocan en Colombia ci mismo efecto quo ci comentado paraVone
zuela. Sin embargo, en Colombia Ia importancia rolativa do esto Os compartida pot ia ac
ción do las guerrillas, quo también roban morcanclas, aunque no con Ia finaildad de su
comercializacion posterior sino más bion para ol consumo propio, o hacen pagar ciortas
cantidades do dinero a los chóforos a fin de continuar su viaje sin sufrir ataques. Por lo
tanto, ci ejercicio do Ia profosion de chofer on Colombia os espocialmonte arriosgado.

Venezuela

La Cámara Venezolana-Amoricana de Comercio e Industria advierte que ci ambionto do
inseguridad presente en las carreteras vonezolanas provoca una reducción significativa dcl
atractivo dcl pals en matoria do invorsiones, impido Ia atracción do ejccutivos hacia Vene
zuela, porjudica Ia competituvidad nacional y encareco exageradamente los costos do opera
ción. soguros y domás factores do inversion y competencia.

2.4.1.4 Medidas para evitar los factores yb pahar consecuencias

Colombia

La policia doboria dosarroilar programas prcventivos, servicios investigativos y dispositivos
operativos. Y los soctores empresariales deberian proporcionar auxilios oporacionalos y equi
05 do tocnologia avanzada.
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Los procedirnientos para prevenir los asaltos de las bandas de delincuentes son, entre otro5
Ia realización de una base de datos con todos los datos relativos a conductores, vias, vehIcu
los y mercanclas que sufren altercados, con el fin de disponer de esta información y poder
recurrir a ella en caso de sospecha de cualquier tipo o corno prueba incriminatoria en algun
caso concreto. Asi mismo, se debe intentar mantener informados, en Ia medida de lo posible
a los transportistas o chOferes con el fin de alertar y reducir las situaciones de iesgo. Algunos
meclios para ello son las conferencias, seminarios, Ia capacitación profesional de transportis

tas y las alianzas esftatêgicas entre éstos para minimizar situaciones de riesgo.

El sector privado colombiano, lejos de adoptar una postura pasiva ante este problenia

creó una entidad denominada DEFENCARGA114.Esta institución de carácter nacional y
sin ánimo de lucro reline empresas transportadoras de carga por carretera, empresa

generadoras de carga y compaflias de seguros. Uno de sus principales objetivos es I

realización do campaflas interinstitucionales para combatir Ia inseguridad, organizadas co

juntamente con las autoridades nacionales, departamentales y municipales. Uno de su

principales logros ha sido Ia realización de un Manual de administración de riesgos en ci
/

que se establecen las más elementales normas para Ia prevención y protección para las

empresas transportadoras de carga, empresas usuarias del servicio, propietarios y conduc

tores de carniones, y compaflIas aseguradoras.

Venezuela

I I 4. Legalmente rcconcjcida mediante resoluciôn nimero 041 de 1971 expedida par a Gobernaeión de AntwqUia

Como acciones de investigación so debe plantear Ia reestructuración del grupo policial de
antipiraterIa terrestre, incrementando las investigaciones y operaciones en esta materia, asi
como revisar y fortalecer las normas enfocadas al desaliento de este tipo de acciones.
Operativamente so deben definir los procedimientos de ejecución de Ia operación de trans
porte que eviten situaciones de indefensión o peligro, aplicar Ia tecnologia de punta dispo
nible en Ia lucha contra estos grupos armados y favorecer Ia colaboración estrecha entre los
sectores püblico y privado, incluvendo ci tema de Ia financiacion de las acciones preventi

vas, Otro objetivo fundamental por parte do las fuerzas de seguridad debe ser Ia localiza

ción y desarticulacion de las bandas organizadas que cometen estos delitos, asI como des

mantelar las redes que comercializan Ia mercancla hurtada.

Incluso podria crearse un cuerpo especializado en este tipo de delincuencia, con lo que se
aumentaria Ia eficiencia. Mejorar Ia infraestructura vial y crear areas de descanso con todos
los servicios necesarios para los conductores y con una vigilancia adecuada, podrIa evitar
situaciones de roho o asalto. El insuficiente nümero de areas de descanso vigiladas obliga a
los conductores a descansar en las cunetas de las carreteras. Esto constituye una situación

de alto riesgo para los mismos.

Respecto a los propios transportistas. éstos deben propiciar el desan-ollo de sistemas de
protecciOn de los conductores, vehiculos v carga para evitar situaciones de riesgo elevado.

2.4.1.5 Pólizas nacionales y andinas de cobertura de riesgos
grado de cumplimiento

La Decision 290 de Ia CAN trata do Ia Póliza Andina de Seguro de Responsabilidad Civil
para ci Transportador Iniernacional por Carretera’’5.El objeto de esta póliza es contribuir a

Ia facilitación de las operaciones de transporte internacional de mercancias por carreteras en
el seno do Ia CAN, evitando que los transportadores autorizados so vean obligados a contra-

tar pólizas de seguros en cada uno de los palses de Ia Comunidad por los que circulen. Esta es
una medida adoptada con el fin de abaratar los costos do transporte de mercancias y favore
cer el desarrollo del comercio y Ia integración. Se trata do una póliza de responsabilidad civil
vigente en el ámbito de Ia Comunidad excepto en el territorio nacional del transportista, pals

emisor de Ia póliza. Los riesgos cubiertos son los provenientes de daflos materiales o perso
nales causados por el vehiculo transportador suscrito en Ia póliza o por Ia carga en éI trans
portada, sobre pasajeros, terceros no transportados y cosas transportadas o no. Se exceptlian
los daflos a la carga transportada. Los riesgos no cubiertos por Ia póliza son aquellos que se
derivan de una imprudencia grave del asegurado, de las radiaciones ionizantes, del hurto,

robo o apropiación indebida del vehiculo transportador, de los casos en los que se pretende
obtener beneficios ilicitos, de los actos de hostilidad o de guerra, rebelión o insurrección, do
las multas o fianzas, de los gastos y honorarios incurridos en acciones o procesos penales, de
los daflos causados al asegurado o a cualquier pariente, de Ia conducción por parte de una
persona no autorizada por el seguro, de Ia conducción por parte de una persona ebria o bajo
los efectos de cualquier droga, de los danos a Ia infraestnjctura vial derivados del peso o
dimension de Ia carga transportada cuando contrarian las disposiciones legales, de los daños

a terceros si el vehiculo se da a Ia fuga, de los danos derivados do catástrofes naturales,
cuando se obstaculice el ejercicio de dicha pOliza, los daflos de bienes de terceros en custo

dio o uso por parte del asegurado, los accidentes ocasionados por un exceso de capacidad o
volumen, Ia responsabilidad asumida por ci asegurado no relacionada con ci transporte, los

daflos sufridos por personas transportadas en lugares no destinados especificamente para
ello. los daflos ocasionados por el tránsito del vehIculo por vias no habilitadas. salvo casos

de fuerza mayor, y los daflos morales.

La meta que se persigue con todas estas medidas es conseguir Ia recuperación de, al me

nos. un 80% do lo sustraidomientras tanto, se intenta reducir gradualmente el hurto de

mercanclas. las pèrdidas y los costos ocasionados.
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En cuanto a las medidas quo deberia adoptar el Estado para la mejora de Ia situacilin, Y

dentro de sus posibiIidades, las recomendaciones son las que a continuación se detallan. Sc

detecta Ia falta de una Ley de Transporte que delimite las exigencias minimas para acceder

a Ia profesion de transportista v asi conseguir un control de los rmsmos. Asi mismo, los

Cuerpos Nacionales de Seguridad deben coordinar sus acciones y aumentar su presencia

en las vias de transporle, especialmente en las do mayor Indice do asaltos y altercados.

115. Aprohado el 21-22 de rnarzo do 1991 en Lima (Peth).
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Aprobado mediante Decreto Supremo 24.705.
Cargas de 45 a 55 toneladas.
ReuniOn Bilateral de Organismos de AplicaciOn Bolivia,
La cobertura asciende a:
• Por muerte y/o dailos personales ® 10.000 USS.
• Daflos personales ® 7,500 USS.
En easo de varias reclamaciones por un rnisrno evento
limitada a 60.000 USS.
La cobertura aseiende a:
• Por muerte y/o daflos personales ® 10.000 USS.
• Daflos personales ® 250 USS.
En caso de varias reelamaciones por on mismo evento
limitada a:
o Por muerte yb daños personales ® 100.000 USS.
• Daflos personales ® 5.000 USS.

Bolivia-Peni

Bolivia

En el Reglamento de la Ley N° 1769 sobre pesos y dimensiones permisibles pa
lacion en carreteras de vehiculos automotores116, se establece en ci articulo
referente a vehIculos con exceso de peso7, Ia obligacion de suscribir una Pólj
Ejecucion del Transporte por valor de 20 000 US$ que garantice las condicion
mas del vehiculo y Ia capacidad de Ia empresa transportadora de soluciona
eventuahdad que pudiera presentarse en el desarr0110 del transporte, asi como ci
miento de las obligaciones seflaladas en el permiso. La validez se prolonga a
tras Ia realizacion del transporte.

Ademas, el Código tie Cornercio define las responsabilidades de los trans
seccion III del citado codigo haee referencia al transporte de cosas y a las ob
responsabilidades que surgen de esta accion El articulo 947 establece y limita
bilidad del transportista, siendo este responsable de las eosas 0 mercaneia
para su transporte, desde el momento en que las recibe hasta que las entrega L

en el lugar, forma y tiempo estipulado en Ia carla de transporte, guia 0 cono
embarque

A nivel privado es posible contratar seguros de responsabilidad civil

Bolivia y Peru han suscrito un acuerdo bilaterafl1t por el que se compromet
una sene de medidas en lo que se refiere a transporte internacional de cargas
Uno de los puntos tratados es el que hace referencia a las Polizas de Seguro p
porte Internacional entre ambos paises Dicha poliza debe tener cobertura
daflos a terceros no transportados9y daflos a pasajero&2° La realizacion de
de transporte internacional por carretera sin contar con Ia poliza de seguro vi
cionara conforme a lo previsto en el primer protocolo adicional sobre infract
ciones suscrito como anexo IV al Acuerdo de Alcance Parcial sobre Transp
cional Terrestre del Cono Sur

Colombia

La empresa transportista tiene a su cargo las obhgaciones de ofrecer un result

seguridad en Ia actividad y plena garantia de Ia ejecucion del transporte pact

Peru 28 29 abril de 1999

Ia respoasabilidad de Ia entidad a

Ia responsabilidad de a entidad a

inc ia actividad resulte más complicada, sobre todo en un pals en el que los minimos de

.euridad en carretera y de control dcl orden püblico no están totalmente garantizados. Las

mprci5 de transporte organizadas y con alto perfil empresarial cuentan con polizas de segu

di: amplia cobertura. Asi mismo, desarrollan una logistica de manejo de riesgos que les

rtniie actuar con seguridad económica. Sc entiende por contrato de seguro aquel por me

n dci cual se realiza Un acuerdo con tin tomador, Un asegurado y un beneficiario para quc, a

.“l’io de una prima y de acuerdo a las condiciones pactadas, se pague una indemnización

jilt) consecuencia de un siniestro. Los riesgos asegurables son aquellos que se caracterizan

lit ‘cer una incertidumbre objetiva y que no dependen de Ia voluntad del tomador, asegu

‘ni a beneticiario. Son riesgos no asegurables aquellos que se derivan de Ia responsabilidad

tlpa del conductor asegurado, las sanciones de Ia autoridad, etc.

tin seguro especial por parte del estado colombiano que sirve para cubrir los posibles

Hi, e:ttisados por Ia guerrilla. Son los denominados “seguros contra el terrorismo” y están

Ic’ tlesde el aflo 1992. Su finalidad es garantizar a los transportistas el valor de los

IltiLitis y perdidas materiales ocasionados por los grupos insurgentes.

iii mhargo, en Ia actualidad las carencias que 0SCC ci seguro hacen que ci descontento

ii. transportistas hacia el mismo sea gcncralizado. Algunos transportistas procedentes

‘lioN paises de Ia Comunidad simplcmcnte desconocen su existencia. El principal punto

ill .aliSl icción por parte de los transportistas es el grado de reposición del Seguro, ya quc

‘I’ .: repone el 60% del valor comercial dcl vehiculo que haya sido daflado, normalmcntc

a. lacrado. Además, no se reconocc este amparo a los vehIculos que sufran daflos cuando

m’:uentrcn en taileres, aparcamientos, lugares dc rcserva, o simplcmcnte no cstén den-

a ruta. Cuando un vehiculo es quemado por los grupos gucrrilleros, se repone al

.porIista Ia cantidad correspondiente al lucro cesante por dejar de ejercer Ia actividad
1 lie 60 dIas. En general, los transportistas consideran que es un tiempo insuficiente para

1i0iCiOn del vchlculo.

1111101. rem yVenezuela

il\ ci pnvado, existen los seguros de responsabilidad civil, de cobertura al vehiculo yb a

l,l”rc;Incias, quc pueden ser contratados por los transportistas. El problema quc prc
“0 cs que suponcn un alto costo,

o particular de Venezuela no existe ningün scguro especial ofertado por el Gobier
c arantice Ia seguridad dc Ia mcrcancia sustraida por pane de los grupos de delin

ii’ a organizada.

.2: eguridad y riesgo politico

I Identjfjcacjan do factores do riesgo

politico es generado por grupos guerrilleros que provocan sobre el sector del trans
.ruaciones dc inscguridad tales como robo de mercancias, destrucción de vchiculos,

116.
117.
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pago de impuestos revolucionarios (vacunas). secuestros, paralización invOlufltarja del t
te por toma de carreteras. etc.

Actualmente Colombia es el inico pals con niovimientos guei’rilleros activos, Los
cipales grupos guerrilieros son las Fuerzas Armadas Revolucionarias de Colombia
y ci Ejército de Liberación Nacional (ELN).

FARC

Las FARC son ci grupo más numeroso y antiguo de los que operan en Colornbta
senta la principal amenaza para ci estado dernocrático.

Este movimiento estã dirigido por un Estado Mayor Central. compuesto de 25 1Jer

incluyendo los siete que forman ci secretariado. los cabecillas de los Bloques de J
integrantes de algunas cuadrillas.

Su organización se halla compuesta dc un total de 5 bloqucs de frente, 2 comando
tos que agiutinan las 61 cuadrillas rurales existentes, 18 compañias móviles, 4 ft
nos (Bogota, Medellln, Cali y Barranquilla), 4 columnas móviles con Un total ap
de 11.000 efectivos. Además, cuentan con las Milicias Boiivarianas situadas en
ruraics y que aglutinan a otros 8.000 efectivos.

Tabla 78: Pélizas nacionales y andinas de cobertura de riesgos

Bolivia • Seguro de Responsabilidad Civil, a nivel privado.
• Ley N° 1769. art. Ii punto F: los vehiculos entre 45 y 55 toneladas de peso rnáxinw outorlz&

obligaciOn de suscribir una POlizn tIe Buena EjecuciOn del Transporte. por valor de 0 000 U
• Código de Comercio, sección Ill: establece las responsabilidades de los transportista

Bolivia-Peni • Acuerdo Bilateral: Póliza de Seguro para el Transporte Internacional entre ambo p
daflos a terceros no transportados y a pasajeros.

Colombia I. • Seguro de Responsabilidad Civil, a nivel privado.
• El estado colombiano ofrece un Seguro contra el Tcrrorismo. que se encuentra ‘igente deil

finalidad es garantizar el valor tIe las pérdidas materiales ocasionadas por grupos insurgefltes. £8
es un 60% del valor cornercial del vehiculo dahado. siempre que se encontrase (lentro dc ruta v
dinero correspondiente al Lucro Cesante por dejar de ejercer Ia actividad durante 60 dias En gen
desconocirniento de Ia existencia de este seguro por pane dc los transportistas proctdcntes de ltc.

Ecuador • Seguro de Responsabilidad Civil, a nivel privado.

Peril S Seguro de Responsabilidad Civil, a nivel privado.

Venezuela • Seguro de Responsabilidad Civil, a nivel privado.
O No existe seguro del estado para reposición de Ia mercancia sustraida por grupos de dehn U

CAN
r

• DecisiOn 290: POliza Andina tIe Seguro tIe Responsabilidad Civil para el Transporte lnternaciGfl
rrctera. Es un seguro tIe responsabilidad civil vigente en todo el territorio de Ia CAN excCpti CO-4

nacional del transportista, que es el ernisorde Ia pOliza. La finalidad de esta pOliza es contribuir ala
del transporte tIe las operaciones tIe transporte internacional de mercancias en el seno de Ia CAN.!
Ia necesidad de contratar seguros en cada uno de los paises por los que se circule.

a
El ELN es ci segundo grupo en importancia en Colombia. Se encuentra estructurado de la

siguiente mancra
• Ccingreso Nacional, maxima autoridad del grupo que se reñne cada tres aflos con Ia

participaciófl de delegados de todas las estructuras urbanas y rurales del grupo.

Direceió!I iqacional es Ia maxima autoridad cuando no está reunido ci Congreso Na

cional: está integrada por veinticinco miembros.

• (o,nando Central, se encarga de desarrollar los planes de trabajo senalados por la

DirecciOfl Nacional. Integrado por los delegados de cada frente de guerra y un respon

sable de las areas miiitar, polftico, formación. logIstica, finanzas y organización.

Estado Mayo,’ Nacional, intcgrado por ci rcsponsable miiitar dcl Comando Central y

los responsables militares dc los frentes de guerra.

Frentes tie Guerra y Areas Estratégicas, se trata de organismos regionales ubicados en

areas comprendidas por varios departamentos y cstablecidas en areas neurálgicas para Ia

economia nacional, controlan el desarrollo de los planes inilitares de cada uno de los

frentes o cuadrillas guerrilteras que los integran.

Frcntes Guerrilleros. estructura local encargada de Ia parte tactica y del cumpiimicnto dc

las acciones previstas en cada uno de los planes miiitares. Pucden ser urbanos y rurales.

AUC

Las autodefensas fueron creadas en ci aflo 1965 por el presidente Guillermo Leon Valencia,

mediante ci decreto 3398, corno medida para intentar neutralizar Ia creciente fuerza de las

FARC. En ci año 1985, algunos narcotraficantes deciden invertir fuertes cantidades de dine

ro creando Ia denominada autodefensa campesina, hecho que desvirtuó por completo ci

origen contrainsurgente con ci que fueron creadas. Su participación en cada vez mayor
nãmero de actos violentos llevó ai presidente Virgilio Barco Vargas a promuigar en 1989

una serie de dccretos en los se preparaban planes para combatirios, se les deciaraba delin
cuentes y se abolia el articulo 33 del Estatuto Orgánico para Ia Defensa dc 1965, el cual les

permitia poseer armas dc uso exclusivo de las fucrzas armadas.

Durante su existencia, estos grupos han ido desarrollando una serie dc cumbres y conferen
cias en ias que han marcado los objetivos a conseguir. El nombre de Autodefensas Unidad de
Colombia. surgió dc Ia Segunda Confercncia Nacionai de Dirigentes deAutodefcnsas Cam
pesinas (18 de abril dc 1997), en Ia que se dccidiO agrupar a los diferentes frentes dc
autodefensas dentro dc un movimiento nacionai de ese nombre.

Las FARC estan localizadas a lo largo de Ia cordillera oriental. asi como en areas de alto

valor estratégico (LTraba-PutumayoArauca) y económico

S
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Cuenta con un total de 4 I frentes guerriilleros rurales y 8 urbanos que agrupan airededor de

4800 efectivos.

Ademas de cstos grupos guerrilleros, uno de los actores principales dcl conflicto son las

Autodefensas Unidas dc Colombia (AUC).

Otto actor de vital importancia en este conflicto es el narcotráfico.



Narcotráfico

Fuerzas Armadas Colombianas

0

0

0
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Con Ia pérdida paulatina de poder de los cárteles de MedellIn y Cali quc moi
produccion, comercialización, rutas y lavado de dinero, los narcotrafjeLjij
independizarse de estos cárteles formando pequeflas estructuras. Estas estru
tado con la protección en las zonas de producción de los gmpos guerrillcr
obtenido importantes cantidades de dinero a cambio de su protección.

Las principales zonas de producción se encuentran en los llamados triánt
(Meta, Caquetá, Putumayo, Guaviare), amapola (Tolima, Huila, Cauca) v
rra Nevada de Santa Marta), zonas con importante presencia de las FAR
también se han ido desplazando paulatinamente hacia las zonas fronteriza
fácil evitar Ia acción de las Fuerzas Armadas.

Por ñltimo, combatiendo contra todas las anteriores organizaciones se encu
zas Armadas Colombianas.

Están compuestas por unos 180.000 efectivos, provenientes mayoritariamenie
litar Obligatorio, aunque también cuentan con tin importante nümero de trojx

Las Fuerzas Armadas se componen del Ejército, Ia Armada y Ia Fuerza A
cito Ia instituciOn que esta Ilevando el peso de los combates contra Ia flL

cuentra dividido tcrritorialmente en cinco divisiones con el siguiente despik
o Prilnera Division: con su puesto de mando en Santa Marta. Tiene i

Departamentos Atlántico, Magdalena, Guajira, Cesar, Bolivar Córdob::.

y Norte del Chocó. Está constituida por Ia 2, 4 1 Ia y 17 Brigadas.
Segunda Division: con puesto de mando en Bucaramanga. Tiene jlrisdi

Departamentos Santanderes, Arauca, Casanare, Occidente de Antioqui

del César. Está constituido por Ia Y, l4a, 16a y l8 Brigadas.
Tercera DivisiOn: tiene su cuartel general en Cali. Tiene jurisdiccióii soF

mentos de Quindlo, Risaralda, Caldas, Valle, Cauca, Nariflo, Sur dcl (Ii.

Está formada por Ia 3, W y 24 Brigadas.
Cuarta DivisiOn: con puesto de mando en Villavicencio. Tiene jurisdiuc

partamentos de Guaviare, Guainia, Vichada, Caquctá, Vaupés, Cundilia

Cauca, Meta, Huila, y Casanare. Está constituida por Ia 7, 9 y 12

Comando EspecIfico de Oriente.
Quinta DivisiOn: con puesto de mando en Santa Fe de Bogota. Tienejlri’

Departamentos Cundinamarca, Tolima y Boyacá. Está constituida per
6 y l3

La guerrilla asalta los vehIculos de transporte con Ia finalidad principal ti

especie de “peaje” por su paso, denominado vacuna, aportación con Ia qi

n financiando su causa. En algunas ocasiones “confiscan’ la mercancla para consumo

pto cuando se trata de comida o medieinas, o con la intención de conseguir simpatizantes

Itre los habitantes de Ia zona regalándoles la mercancIa sustraida.

mo medidas de fiierza para asustar a los transportistas y poder someterles con mayor

ilidad a su extorsión se han Ilegado a quemar camiones. En otras ocasiones realizan otro

de demostraciones de fuerza como pueden ser los paros armados, en los que se orde

i mediante un anuncio previo la imposibilidad de circular durante tin determinado perlodo

a mpo y en una determinada zona, bajo peligro de muerte en caso de desobediencia.

)tr de estas acciones es la que denomina tomas de carreteras, que consiste en el corte de

tramo de carretera por parte de tin grupo armado, como si de tin control policial se

ta e. y en el que ningün vehiculo de los retenidos puede hacer nada por moverse, hasta

e I ejército acude a Ia resolución del problema y los guerrilleros huyen o se desencadena

confrontación.

)urant el aflo 1999, Colombia ocupó el primer lugar entre las naciones con mayor nümero

muertes por agresión con 7 1,47 casos por cada 100 mil habitantes. El promedio mundial

itua en 9,09 casos por cada 100 mil habitantes.

kirante el aflo 1999, segñn cifras de las Fuerzas Armadas Colombianas, los guerrilleros

‘taron tin total de 117 poblaciones indefensas entre las que se cuentan: Cravo Node y

a do Rondén (Arauca), Puerto Lleras y Puerto Rico (Meta), Doncello, Puerto Rico, San

de Fragua, Curillo y Valparaiso (Caqueta), Gutiérrez (Cundinamarca), Hato Corozal

anare), San José del Guaviare (Guaviare); Puerto Inirida (GuainIa); Gigante, Baraya,

lombia, Algeciras y El Hobo (Huila); San Luis, San Carlos y Guatapé (Antioquia);

ill rrica, Prado, Dolores (Tolima); Cubará (Boyacá) y Juradó (Choco).

1 mismo, durante ese mismo aflo 684 colombianos civiles theron asesinados por Ia gue

illa 1.600 personas fueron secuestradas, 232 torres eléctricas fueron dinamitadas y va
oleoductos sufrieron continuos atentados.

Fuerzas Annadas en lucha contra Ia guerrilla, han dado mucrte en el periodo compren
do ntre cI 10 de enero y el 31 de mayo de 2000 a un total de 530 guerrilleros y captura

a 1.952121, micntras que en el total del aflo anterior se dio muerte a 728 guerrilleros y se
pturó a un total de 807. Estas cifras dan una idea del incremento de las operaciones del

3 r ito contra los insurgentes. En cinco meses se han contabilizado como bajas casi las
cuartas partes de los guerrilleros muertos el aflo anterior y las capturas en estos cinco

uponen más del doble de los guerrilleros capturados durante todo el aflo 1999. Asi
xii mo durante estos cinco meses, se han incautado 732 armas largas (1.207 en el aflo

99 por el conjunto de las Fuerzas Armadas), 612 armas cortas (1.083 en 1999), 11
ros (24 en ci aflo 1999), 908 granadas (1.505 en el aflo 1999) y un total de 161.155

rn iones de diferentes calibres (304.024 ci aflo anterior).

u lucha contra los narcotraficantes, el Ejército ha destruido en el aflo 1999, un total de

lIla r fer,das a a aetuaeiôn del Ejtreito, in neluir Armada, Fuer,a Aérea y Pollela Nacional.

2.4.2.2 Probabilidad de ocurrencia (frecuencia)
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mayor presencia de las fuerzas de seguridad en las vias püblicas, con especial énfasis en los

puntos conflictivos.

EEl. U está financiando el Plan Colombia. cuvo objetivo es fortalecer al Estado e intentar

eliminar Ia lacra social que supone actualmente el narcotráfico y Ia guernlla. Se fomenta el

dialogo con in guerrilla para Ia bâsqueda de una solución pacIfica y definitiva. La lucha

contra c1 narcotráfico es otro punto fundamental de este plan, y se persigue una alianza y

colaboraciófl entre paises productores y consumidores para erradicar el problema. Para

tilO se pretende realizar una reforma de las instituciones, fundarnentalmente de las Fuerzas

Armadas. Asi mismo, también requiere de reformas económicas fliertes para mejorar las

eondiciones económicas y sociales del ciudadano.

ji 1998, vista Ia dificultad de acabar por los medios militares con Ia insurgencia, el presi

nt Andiés Pastrana voló a Ia selva para entrevistarse con el jefe de las FARC, Manuel

%larulanda, alias Tiro Fijo. Como resultado de este encuentro el Gobiemo cedió a las

F’\RC el control de una zona de 42.139 km2 en las selvas del Caguán, con una población

c ‘rcana de cien mu personas cuya principal población San Vicente del Caguán dispone de

aeropuerto. Dc esta zona se retiró a las fuerzas policiales y militares. La reacciOn del Ejér
tim a Lsta concesión asi como al convertir Ia medida en indefinida, fue una dimisiOn en masa

t17 generales de division y brigada). Los Estados Unidos consideraron que esta concesiOn
permitiria a las FARC disponer de una repOblica independiente donde podrIa entrenar a sus
hombres y almacenar sus armas. La reacciOn del Gobierno ante las opiniones de Estados
Unidos y de sus propios militares fue situar en Ia base de Tres Esquinas, cercana a esta
iona. al primer batallOn antidroga entrenado en Fort Bragg por los norteamericanos.

1.739 hectáreas de cultivos de coca y amapola. 67 laboratorios, ha capns
narcotraficantes. ha incautado 220 armas. 174.538 galones de materiales liquid.
galones de materiales sólidos. asi como 101 vehIculos (automOviles aerop.a
rápidas). Por su parte. Ia Armada ha decomisado 9.679 kg de cocaIna, 3.619
de coca, 4.072 kg de base de coca liquida, 77 kg de pasta de coca, 10 k
84.710 kg de hoja de coca, 7.710 galones de hoja de coca en proceso y1
laboratorios. Para finalizar. Ia Fuerza Aérea, ha realizado 36 interceptaciones mit
sospechosas, ha inutilizado un total de 16 aviones e inrnovilizado otros 16 y ha
103 pistas de despegue. Todo ello, además, con un apoyo continuo a los otto
tes de las Fuerzas Armadas.

2.4.2.3 Efectos y consecuencias

La situaciOn politica en Colombia distorsiona el libre tránsito de persona
su territorio. La actividad de las guerrillas tiene un dobie efecto perjudieial
econOmica y del transporte ya que debilita o dana de manera conti
institucional’12que deberia ser el garante de Ia confianza y el desempefto flut
ciones y. además, genera en los actores económicos una sensaciOn de riesge
una percepción intensa de peligro fisico. Esto genera aversiOn al riesgo. soh
conductores autónomos (unidades de producción pequeflas). A quien más alec
tuacidn de confrontación bélica y de debilidad del Estado es a los transportisra
queflos y menos tecnificados.

Los transportistas colombianos se caracterizan por poseer un espIritu muy ac
superaciOn ante los problemas. En el desfavorable escenario en el que les ha toe

rrollar su actividad, han sabido agudizar su ingenio y modo de hacer pan eguz
el que es su modo de vida. Sin embargo los transportistas venezolanos
evolucionar de este modo y, cuando se han topado con los graves pr
ocasiona Ia guerrilla en territorio colombiano y el costo que ello supone,
desarrollar su actividad ünicamente en su territorio. Esto es, en resumida
sucediO tras Ia apertura comercial de Venezuela y Colombia. Los transpo;
nos provenientes de un entorno muy hostil se introdujeron sin problema
venezolano, mientras que los transportistas venezolanos no pudieron ada’
belicoso y carente de seguridad que suponIa Colombia.

2.4.2.4 Medidas para evitar los factores y/o paliar consecuencias

Los transportistas colombianos se han visto forzados a ‘aprender” a realizar cu..

las condiciones no más favorables. Las técnicas utilizadas han sido fundamdn

transporte en convoy con un vehiculo en avanzadilla y el empleo de tecnoloW3
para sus comunicaciones. por ejemplo GPS. Para mejorar Ia seguridad seria deL

122. 5c ci,tiendo como marco institucional al conjunto do normas y do uso tostumbr
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3.1 klentificacián de os puntos de tránsito ft

3.1.1 Análisis de Ia Decision 2] 1 sobre pasos de front
habilitados

La DecisiOn 271. titulada Sistema Andino de Carreteras, fue aprobada el Ic det
1990. Esta DecisiOn tiene como objeto fundamental ci establecimiento por pa
paises miembros de Ia CAN de un Sistema Andino de Carreteras para el transp
nacional. Este Sistema Andino de Carreteras debe configurarse por medio de -

carreteras continuas quo permitan un acceso expedito, seguro y econOmier’
cipales centros y regiones del area para, do esta manera, atender ci croci
comercial andino; favorecer ci transporte turistico y regular do pasajero
vincular Ia Subregion Andina con los demás paises de America Latina.

En esta Decision’23 se definen tres tipos de ejes viales: troneales, interregio
mentarios. Los troncales deben permitir Ia interconexiOn continua, directa
gura entre los paises do Ia CAN durante todo ci año (identificados en ci ar1i
interregionales enlazan los ejes troncales con ci resto de Ia red vial de los otros
America Latina (identificados en ci artIculo 4). Por üitimo, los ejes complernentafr
ten Ia conexiOn de areas internas de desarrollo con los ejes troncales (identiflead
articulo 5). Existe, además. Ia facuitad por parte de los Paises Miembros de L

otros tramos do vinculación bilateral mediante Convenjos o Tratados.

Con respecto a los ejes troncaies y complementarios, los paises de Ia CA1’
ten a su construcción, mejoramiento y mantenimiento (artIculos 10 y 13), C
ejes inteiTegionaies, se comprometen a coordinarse con los demás paises ci
para Ia ejecuciOn do los mismos.

Además do definir e identificar las vias quo forman parte del Sistema Andir
Ia DecisiOn 271, seflala, en su artIculo 7, los cruces do frontera para los distinto
Estos cruces do frontera son:

1,i. en Ia que se marca una
transporre tenestre internacional v en ningñn cast, de liii conjunto de CJCS iaIts a los qu
misn3o.

S
St-

S

I

I

Entre Venezuela y’ Colombia

• paraguachOn
• Puente Internacional San Antonio-Cñcuta

Entre Colombia y Ecuador

• Puente Rumichaca

• Puente San Miguel

Entre Ecuadot y Peru

• [-luaquilias - Aguas Verdes

• Macará - La Tina

Entre Perñ y Bolivia
• Desaguadero

llustración 44: Pasos de frontera habilitados visitados
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La Decision 271 otorga Ia facultad a los palses miembros de estab
frontera (articulo 9). Dc todos estos puntos de cruce, ci existente entr(
en ci Puente San Miguel, diez aflos después de la aprobacion de Ia D
todavia operativo, lo que obliga a todo ci transporte internacional d
utilizar ci paso del Puente de Rumichaca, ocasionando un cuello de bc
sometido al transbordo coactivo impuesto por los gremios y sindjcato

En las demás fronteras, salvo en ci caso de la peruano-bohviana
pasos de fronteras habilitados, lo que impide que sindicatos o gre
puedan actuar impidiendo las operaciones de transporte internacjon

Esta Decision establece también que los palses miembros de Ia CA
instaiacion de los Centros Nacionales de AtenciOn en Frontera (An
siguen sin tenet CENAF las fronteras de ParaguachO&24(tanto en ella
venezolano) y Huaquilias (Ecuador), mientras que se ha inaugurado
Tuicán. En los demás se ha podido observar que, en general, no se
centraiización de todos los servicios gubernamentales que intervienen
zaciOn del transporte intemacionai por carretera.

3.1.2 Sistema de transhordo de mercanclas en To
pasos de trontera

Se entiende por transbordo ci trasiado de mercanclas de una unid

El transbordo puede reahzarse de tres formas:
• Traslado manual de Ia mercancIa de una unidad de carga a otra.

o Cambio de las unidades tractoras.
o Traslado dci contenedor de una unidad de carga a otra.

Atendiendo a las causas que motivan Ia reaiizaciOn de dicho transbord

Normativo: ocurre cuando un gobierno obliga por resoiuciOn legal

Preventivo: es ci transbordo que se produce cuando los transportiJ

pals prefieren no pre1ar servicios en otro pals por temor a sufnir dat

Coactivo: se debe a la amenaza directa y expilcita de bloqueo efec

organizado de transportistas de un pals sobre los transportistas

operar en su territorio.
Operativo: surge cuando las empresas de transporte lo encuentran

transporte directo, y esta situación es conocida y admitida pot lo

Comercial: se produce por Ia práctica generalizada de vender FO

cambio de transportista en ia frontera.

124. Los terrenos pan so futura construcción están ya perfectamentcdetermhutdo
del actual puesto de control.

en:
0

0

0

0

0

nales.

• ,o, es consecuencia de Ia escasa utilizacion de Ia declaraciOn de tránsito aduane

rnacionai (DTAI), asi como de los procedimientos aduaneros que obiigan a des

para nacionalizar Ia mercancia en el primer puesto fronterizo.

bordos normativo, preventivo y coactivo (ci aduanero en algunos casos) contra

pIritu liberalizador de la Decision 399, en particular ci articulo 3, en ci que se

los principios fundamentales del servicio de transporte internacional: “hbertad de

acceso al mercado, trato nacional, transparencia, no discriminación, igualdad

niento legal, iibre competencia y nación más favorecida”. Además, contravienen ci

21 de Ia citada DecisiOn, en ci que se especifica que: “ci transbordo de las mercan

f ctuarã solo cuando lo acuerden expresamente ci transportista autorizado y ci

lo cual deberá constar en Ia Carta de Porte Internacional por Carretera (CPIC)”.

Frontera Colombia-Venezuela

,.n tiene dos cruces establecidos por ia DecisiOn 271, Paraguachón y ci puente

onal entie las ciudades de San Antonio y COcuta.

itt se está produciendo en sentido hacia Venezuela ci transbordo normativo. Este

1 nhdo por ci gobiemo venezolano como soluciOn de urgencia al paro ocurrido en
II 9 en Ia frontera del Táchira (continuación de uno ocurrido en abrii del 98).

tien su origen en el hecho que para los transportistas del Táchira, Ia frontera habIa

dicionalmente como generador de carga debido al escaso desarroilo industrial del
do esto cambiO desde Ia entrada en vigor de Ia DecisiOn 399, a raiz de Ia cual

onvertirse en meros espectadores del paso de los vehIculos. Esto desembocO en
paro (abril del 98) durante ci gobierno del Doctor Rafael Caldera, ci cual se iogrO

r mediante Ia creaciOn de dos comisiones que se encargaron de estudiar el pro
I transporte en Ia frontera.

d un aflo después (mayo del 99) y ya bajo ci gobierno del Presidente Hugo
produjo un segundo paro secundado, además de los transportistas de carga

or lo de pasajeros y combustibie, produciendo una paraiizaciOn total de Ia fron
i ta situaciOn se convirtiO en insostenibie, io que lievO ai gobierno a declarar zona

cia el area fionteriza y a dictar ci 12 de mayo una resolución interministerial por Ia
r tuba ci transbordo obligatorio de Ia mercancia (compiementada por dos resolu
rministeriales del 14 de mayo y 15 de junio de 1999, y por una instrumentaciOn
nt3[ del Ministerio de Transporte y Comunicaciones de fecha 13 dejulio de 1999).

argumentadas por ci gobiemo venezolano para imponer ci transbordo fueron:
v perjuicios ocasionados al transporte venezolano por ci Programa de Liberali
qu tiene como finalidad estabiecer un Mercado Comün Andino de Servicios.
tdqd de condiciones cconómicas en las que compiten los transportistas venezola
u homOiogos colombianos, debido ala situaciOn dc insegunidad en las carreteras

bi ni
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Antonio dispono do una oxplanada dondo rea
lizar ol transbordo do un vohiculo a otro, si
bion no so obsorvó Ia prosoncia do maquinaria
quo pudiora facilitar osta oporación. Hay quo
soflalar también Ia oxistoncia do una sorb do
omprosas almaconadoras con torronos para
roalizar ol transbordo do morcancia. En ci
puosto frontorizo do Urefla, al lado del ompla
zamionto do Ia aduana, adyaconto al sitio don-
do so ostá construyondo ol CENAF, oxisto una
suporficio do torrono donde roalizar ol trans
bordo. También oxiston, corcana a osta fron
tora, almaconadoras privadas quo brindan sus
sorvicios para roalizar osta oporación.

En sentido hacia Colombia, so produco ci trans
bordo preventivo, motivado por ci tomor do los
transportistas vonozolanos a ingrosar on torn
torio colombiano. Este tomor tiono su origon
on Ia insoguridad oxistonto on Colombia dobi
do ftindamontalmonto a Ia acción do Ia guorri
ha, bion soa por Ia imposición dcl pago do las
“vacunas” a los transportistas, por los asaltos
a los vohiculos, por los paros armados, cortos
do carrotoras, otc.

En osta frontora ostán habilitados por Ia Dcci
sión 271: ol puonto San Miguel y ol puonto de
Rumichaca entre Ipiales y Tulcán.

• La situación do conflicto social on Ia zona frontoniza quo afocta a
subrogional.

• Quo os obligación del gobionno vonozolano garantizar ci trabajo a
compotoncia on dosigualdad do oportunidados a Ia quo so oncuon i

• La situación do insoguridad on las carrotoras colombianas afocta
nal y frontorizo do morcancias por carrotoras y ostá gonoi ando L
comorcial comunitario.

A raiz do ostas razonos y argumontando quo ol artIculo 108 dcl
contompia Ia posibilidad do aplicar Modidas Unilatoralos do Salvag
nozolano adoptó Ia modida do imponor ol transbordo.

Actualmonto los transportistas do Ia zona so siguon manifostandc
mantonga Ia rosolución si bion oliminarlan, do los tros tipos do tru
unidados tractoras ya quo considoran quo dado quo las omprosas co]
blocido on Venezuela, éstas puodon ovitar fácilmonto lo quo so prol
dando su carga a su filial vonozolana y no a los transportistas do lad
roforoncia a los riosgos quo implica ol simplo cambio do cabozalo
introduccion do sustancias ilogalos on cl pals.

Es opinion gonoralizada quo Ia modida no ha tonido ol ofocto do
vonozolano do gonorar más carga al soctor dol transporto dol Táchic
o So ha dosviado la carga por via maritima.
• So ha dosviado Ia carga por ol paso frontorizo do ParaguachOn, mu’

dobido a su deficit do infraostmcturas.
• Las omprosas colombianas do transporto so han instalado on Vono I

las quo dan su carga y captando Ia carga do las grandos ompre
vonozolanas.

Esta modida unilatoral del gobiorno vcnozolano ha sido domandada
Socrotaria Goncral do Ia Comunidad Andina do Naoionos, quo ha di
ción do incumplimionto’25.

En Ia frontora norto do Colombia con Vonczuola (Maicao-Paraguach

to ninguna infraostructura gubornamontal vonozolana on Ia quo roahzar

bordo, éste os roalizado on plona via con ol consiguionto trastorno 00

ción vial. Aigunas omprosas colombianas so han visto forzadas a estabi

roalizar cstas oporacionos con un minimo do garantia. En ol momonto

osta frontora, so ostaba construyondo un puorto soco, on ol lado vor

las oporacionos do transbordo.

En Ia frontora sur do Colombia con Vonozuola (Cücuta-San Acte&

125. El Tribunal de Justieia de Ia Comunidad Andina dietarninO el 5 de Julio de 2000 ci
Venezuela del articulo 40 del Tratado de CreaeiOn del Tribunal de Justicia Andina d I.
articulos 2, 3, 4, 13, 14, 21, 85 y 164 de Ia Decision 399 y del articulo 10 de Ia P

(AcciOn de lncunipliniiento 46-Al-99).

ti undo trait bordo en Vlaicao

3.1.2.2 Frontera Colombia-Ecuador

t a Ia aduana tie San Antonio
ara ci tranybordo

paso do frontora no so oncuontra oporativo todavia dobido a quo las Fuorzas
cuatorianas oxigon ol ostablocimionto do una sorio do instalacionos militaros quo

a Ia scgunidad on ha zona, al toner Ia zona colombiana adyaconto una fliorto proson
jill ra. En ol caso del puonto do Rumichaca so ostã dando ci transbordo coactivo. La

j ccionos do prosión ha logrado institucionalizar oh transbordo on osta frontora.

m r osta mcdida aducon quo ci transporto do carga ocuatoriano flcnc monoros cos

p raciOn dobido al monor procio dcl combustible y otros insumos, asi como un
tho infcnioi; monoros impuostos, etc. Todo osto los pcrmito unos flotos más bajos

no pucdon compctir los transportistas colombianos do Ia zona, ho quo los obliga
Ft frontona. Esporan quo con ci procoso do dolanización quo ostá viviondo Ecuador,

d los transportistas ocuatonianos aumcnton do manora quo los fetes quo puodan
quiparon a los quo ofontan los colombianos.



Ilnstración 47: Vehicidos realizando transhordo en San Antonio

Otra de las causas que aduce Ia ACC os I
prosunta realización de cabotaje de los trans
portistas ocuatorianos en territorio colombjp.
no.

De esto transbordo so encuentran excep
dos los vehiculos cistomas por la imposibi
dad material de ilevar a cabo el transbordr’
mercancia en los mismos.

En el lado ecuatoriano actüa Ia Asociacjo
Transporte Posado dcl Carchi que, si bioi
manifiesta tan claramente su posición coma
ACC, si mantiene un puesto do control a

salida do Tulcán. La labor de este puesto no está del todo clara; segñn declaraciones de
miembros do Ia asociación sirvo ünicamonto para cobrar 20.000 sucres a los vehiculo
Ia asociación que pasan por ella. Por el contrario, sogün declaraciones do otros transpori
tas, sirve para cobrar a todos los camionos quo pasan. Antoriormonto paroco sor quo
utilizado para impodir ol paso do los camionos colombianos. Flay quo dostacar quo di

puosto do control so oncuontra al lado do un puosto do Ia policia ocuatoriana.

Esta actitud do los dos gromios so ye favorocida por ol hocho do Ia oxistoncia do un ür
paso oporativo do frontora, lo quo posibilita ejorcor su aoción coactiva. Ninguno do los
gobiornos implicados on ci toma han puosto los modios para acabar con osta situaciói
bion tamp000 Ia han oficializado croando rosolucionos o loyos quo respaldon ostas mcdi

do fuorza.

En los CENAF, tanto ocuatoriano como colombiano, os imposiblo roalizar las oporach

do transbordo ya quo las zonas do ostacionamionto adyacontos a los mismos ostán toni

por los taxistas, los cualos tambidn roalizan transbordo do pasajoros. Las oporacion

transbordo so roalizan on almacenadoras privadas oxistontos on las proximidades ci

frontora on ambos palsos.

Esta frontora posoo dos pasos do frontora habilitados para ci transportc intcrnacional p
Docisión 271: ol puonto cntrc Huaquilias yAguas Verdes, y ol cxistcntc cntrc Macará y La9

En Ia frontora do Huaquilias (Ecuador)-Aguas Verdes (Peril) sc roahza ci transbordo opor

Esto transbordo viono motivado fundamontaimonto porquo a los transportistas ocu

nos no los intcrosa llcvar Ia mercancia hasta Lima dobido a Ia lojania y a Ia dificuita

obtonor cargas do rotorno, lo quo los obligaria a reahzar ci viajo do vuolta en vacIo oi

do un sobrocosto dobido a osto falso floto’. La utilización por cuaiquicra do los dos r
do! DTAI os prácticamonto nula.

Adomãs dc la normativa andina, sc ostá utilizando ci Convonio do Transporto Transfrontorizo
rosultanto do los acuordos do paz cntro Ecuador y Porü lo quo pormito rcalizar transportc
ontrc los dopartamontos frontorizos poruanos (Tumbcs, Piura y Cajamarca) y las provincias
frontorizas ccuatorianas (El Oro, Loja y Zamora-Chinchipo) con una rcglamcntación mcnos
ostricta quo la do la Comunidad Andina do Nacioncs. Esto cstá provocando quo una opo
ración do transporto intornacional, por ojcmplo Guayaquil-Lima, puoda sor rcalizada por
transportistas sin autorización intomacional roalizando un transporto nacional (Guayaquil
Machala), un tramo transfronterizo (Machala-Piura) y otro tramo nacional (Piura-Lima),
con los consiguicntcs transbordos. Sc trata do una mala utilización dcl Convcnio dc Trans
porte Transfrontorizo.

En osta frontora, Si bion no cxistcn grcmios fuortcs do transportadoros, si cxiston grcmios do
cargadoros, fundamontalmento ecuatorianos, quo so oncargan do Ilevar a cabo las laboros do
transbordo y quo podrian constituirse en un olomento do prcsión para quo cstc transbordo quo
actualmcnto so rcaliza por causas fundamontalmonto oporativas llcgara a sor coactivo.

Hay quo scñalar las quejas cxistcntcs on ol sector ecuatoriano por Ia supuosta obligación dc
nacionalizar Ia mcrcancIa en Ia primora aduana do ingroso on cI Porn. Esta qucja quo so rcpito
con mcnor intcnsidad en Ia frontora con Bolivia, tendria su origen en un dosconocimionto o
mala apiicación do Ia normativa aduanera pcruana quo en el Manual do Procodimionto dcl
Regimen Aduanero do Tránsito soflala quo: éste so “autorizará teniondo on cuenta ci proco
dimionto provisto on las Docisionos 327, 358 y 399 dci Acuordo do Cartagena, asi como
por lo estabiocido on ol Acuordo do Alcanco Paroiai sobro Transportc Internacional To
rrostre do los paises dci Cono Sur’ (punto 6. Normas Genoraics Tránsito Aduancro Inter
nacional).

En Ia zona oxiston tros aimaconos aduancros privados, dos en ci lado ccuatoriano y uno on
ol peruano.

3.1.2.3 Frontera Ecuador-PerO
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3.1.2.4 Frontera Bolivia-Perá

En osta frontora sc oncuentra ostablocido Desaguadero como paso fronterizo por Ia Decision
27!.

En csto paso fronterizo, actualmento no existcn trabas por parte do gromios o asociacionos do
transportistas do Ia zona, ni por parto do normas gubernamontaics quo impongan aigOn tipo
do transbordo. Do darso aiguno es ünioamentc ci oporativo, decidido libremente por parte
do los transportistas. El mayor impodimcnto viono dado por Ia colobraciOn los viemos dc un
mcroado quo produce ol cierre do Ia frontora para los vohiculos duranto gran parte dcl dia,
circunstancia quo so ropito aunquo on mcnor medida los martos.

Existe un Onico almacén aduanoro privado on ci iado poruano. En las inmodiacioncs del
Dosaguadoro boliviano so oncuontra una Zona Franca quo funciona como almacén, on ci
quo ingresan morcancias do importación y oxportaciOn, para postoriormonto continuar su
viajo al interior dcl pais o al oxtranjoro.
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31 3 Wentificación de os Centros Nacion&es de Atenc
en Frontera (CENAF) yfuncionamiento de los mis

La normatjva andina (Decision 399) defme los Centros Nacionales de Atenc
(CENAF) como: “Ia infraestructura ubicada de forma aledafla a los ij’

habilitados, con sus instaiaciones y equipos necesarios, donde se conce,g,.
nacionales que intervienen en ci control de las operociones de transporw, ii

migración, sanidad y otros relacionados con ci acceso de personas, veliki d
cuando ingresen o salgan del territorio de un Pals Miembro, y en donde se b
servicios complenientarios c/c facilitación a dichas operaciones y de awuc,

Once aflos después que en Ia DecisiOn 257 se indicase en su artIculo
Miembros, en ci marco de Ia presente Decision, adoptaran las mc c/I
para ci estabiecimiento de los Centros Nacionales c/c AtenciOn en 1)
no existen CENAF en todos los pasos fronterizos habilitados para el trñlicc
un buen porcentaje de los existentes no cumplen con lo indicado en Ia l)ec
carencia de infraestructura y medios fisicos y materiales para controlar y ii:
ciones de transporte intemacional y Ia atenciOn al ciudadano. Actualmen
guientes ubicaciones.
• Desaguadero (Bolivia)
o Ipiales (Colombia)
• Villa del Rosario - Cñcuta (Colombia)
• Tulcán (Ecuador)
o Desaguadero (PerO)
o Aguas Verdes (PerO)

No existe ninguna DecisiOn ni Resolución de Ia CAN que establezca cuál (id
namiento de los CENAF, por lo tanto esto depende de cada uno de los gobic;

En el caso del gobiemo colombiano, éste ha establecido los CENAF en
medio del Decreto 796 del 21 de marzo de 1991 y posteriormente ci Decre
agostode 1993.

En PerO y Ecuador, ambos gobiernos acordaron en el “Convcnio sobi’
sonas, vehiculos, embarcaciones Jiuviales y marItimas y acronave.c”.
ci titulo 8 “Dc Ia C’oordinaciOn y Ia Asistencia entre las partcs’c SC Cr

Las partes concentrarán los servicios de migraciOn, aduana, policia,
sanidad agropecuaria, turismo, salud y otros servicios en los CENAF V C

control fronterizo.
Mantendrán un sistema permanente de coordinaciOn, de asistencia y de

Se intentará una armonizaciOn de regiamentos entre las distintas autorltlJ

competentes en la materia.
Se prestará servicio en los CENAF y puestos de control fronterizo en

tes y simultáneos.

omité Técnico Binacional de Regimen Fronterizo organizará programas regulares y

ic rtados de capacitaciOn del personal de servicios de los CENAF.

en ci caso concreto del PerU, ADUANAS emitiO un dispositivo por ci cual se

I ia que los complejos aduaneros de Zarumilla (Tumbes) y Desaguadero (Puno) se

rtian en Centros Nacionales de AtenciOn en Fronteras-CENAg incluyendo por ende

rti ipaclon de otras dependencias de Estado como son Ia Policia Nacional, el Servicio

idad entre otras. Sin embargo, no han promulgado ci dispositivo relativo al esquema

tho y de funcionamiento de dichos CENAF.

o del Ecuador existe una resoluciOn del CNTTT que se ha hecho cargo de este tema,

do el soporte de un Acuerdo Interministerial.

n como en Bolivia, no existe ningOn instrumento legal que establezca ci

n miento de los CENAF.

4 Plan de Centros Binacionales de Atención en Frontera
(CEBAF)

fin un Centro Binacional de AtenciOn en Frontera (CEBAF) como: “Ia infraestructura
c/a nforma alec/cilia a uno o variospuntos defrontera dcl Pals c/c Salida’26y ci Pals c/c
dci’ con stis instalaciones y equipos necesarios, donde se realiza el control integra
d las operaciones de transporte internacional c/c pasajeros y mercancias por carrete
duana, migración, sanidad, seguridad, turismo y otros relacionados con ci tránsito

z a c/c penonas, mercancias y vehlcuios, cuando ingresen a salgan c/el territorio c/c
P i Mie,nbro c/c Ia Comunic/adAndina; y en donde se brinc/a, además, servicios coinpie

nay c/c facilitaciOn y c/c atenciOn al usuario”.

definiciOn ha sido obtenida de un anteproyecto de decisiOn cuyo principal objetivo es Ia
titucionalizaciOn y promociOn del establecimiento de los CEBAF, asi como Ia aprobaciOn

n marco general para su desarrollo y funcionamiento. Estos centros, enunciados por
ra vez en ci marco de las Decisiones 398 (Transporte Internacional de Pasajeros por

ra) y 399 (Transporte Internacional de Mercancias por Carretera), no han sido desa
I do hasta Ia fecha.

it do anteproyecto de decisiOn tiene como objetivos especificos:
itar Ia duplicidad de trámites cuando se ingresa o se sale de uno de los palses miem

0

romover ci transporte internacional de pasajeros y mercanclas por carretera de manera

P mimbro de Ia CAN que In cia ci control integrado en los CEBAR
micmbro de Ia CAN que finaliza ci control integrado en los CEllAR

Ii dad desarrollada en los CEBAF por los funcionarios nacionales competentes dcl Pals de Salida y dcl Pals
nit da, sobre ci cumplirniento de las normas que conforman ci ordenamiento juridico de Ia CAN, las

I Ia ones inlernas dc ambos paises miembros, y las disposiciones ernitidas por Ia CAN, las legislaciones
It In de ambos paises miembros, y las disposiciones cmitidas por Ia Junta de Administradores, reicrentes a

I ida entrada de personas, mercancias y vehiculos; utilizando procedimientos administrativos y opcracio
I ompatibles y secuenciales, asi como ñnicos y simultáneos de 5cr posible

S

Y
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que éste se realice tie forma directa y sin transhordos, además de aplicar proc1
que eviten demoras, pérdidas y averias.

• Efectuar Ia captura de informacion en los CEBAF de manera que se
estadIsticas oportunas y confiables.

• Establecer un sistema permanente tie capacitación en frontera para flIncjon,,

rios y usuarios. - -

En materia de establecirnjento de los CEBAF, los palses miembros tk.
establecer aquellos que consideren necesarios, no indicándose en ningán ca
dad de su establecimiento. A to más que se Ilega es a indicar que los paises rnie
CAN deben estimular su establecimiento y desarrollo

Los CEBAF podrán estar situados segün este anteproyecto en tres ubicacjo
• Sobre el territorio de uno de los paises en un punto de frontera.’29
• A un lado y otro de Ia frontera, una parte sobre ci territorio de Un pals y o

territorio del otro pals.
• En los territorios de los dos paises, a ambos lados de Ia frontera.

El CEBAF contará con una Junta de Adrninistradores. Esta Junta es tin organtnd
to dc funcionarios de los dos paises que tiene a su cargo Ia coordinacion admfr
operativa del CEBAF con ci fin de obtener un adecuado funcionamiento. ThL

semestralmente sobie sus actividades al Grupo de Trabajo de Alto Nivel
ción y Desarrollo Fronierjzo’3°

58

• La elaboración y trámite tie aprobación de los correspondientes acuerdos bilaterales

necesarios para el establecimiento de los CEBAF

F mar ci seguimiento del indicado trámite.

• ez establecido ci CEBAF, constituirse como organismo coordinador transitorio has

ta que in Junta de Administradores asuma sus fbnciones.

/ Se t tablece corno piazo para crear estas comisiones, 90 dias despuês de aprobada Ia

i n.

E te anftprovecto es fruto de Ia Segunda Reunion del Grupo de Trabajo de Alto Nivel para

In lnttgraciOn y Desarrollo Fronterizo’31.

Lu lnnnte se estã desarrollando en Ia frontera boliviano-peruana, concretamente en Des

tmd ro, un proyecto photo para estabiecer en ella ci primer centro binacional de atenciOn

en frontera.

deaf . existe un proyecto del municipio de Aguas Verdes pan Ia realizaciOn de un segundo

F en Ia frontera ecuatoriana-peruana; a este interés de las autoridades locales hay que

anadir el cornunicado corunto de los presidentes de Ecuador y Peru de fecha 13 de agosto

tie 1999. En este comunicado “c/ispusieron que ía atencián a los tráJlcos en los pasos de

mm iv cc tea/ice a través de los Cenirns Binacionales tie Atención en Frnntera (CEBAF)”

mprometieron a haeer llegar a sus representantes ante la Comisión de Vecindad Perua

o cuatoiiana Ia priorización y Ia pronta implementación de Ia disposiciOn presidencial.

3.2 Descripción de instalaciones en frontera

- -:
3.2.1 Instalaciones admInistrativas

2 1 1 Instalaciones administrativas en Bolivia

n el aso de Bolivia, solamente existe un paso de frontera habilitado con el resto de paises

de Ia Comunidad Andina de Naciones. ci paso de Desaguadero.

1
1. 1 CENAF de Desaguadero

Se traM tie un edificio de dos plantas, situado a menos de 50 metros del puente internacional,

onstruccjOn flue finahzada en abril tie 1993. En estas instalaciones se encuentran los

de migraciOn, Ia policia y los inspectores de sanidad agropecuaria. La aduana, sal

queno local situado en el mismo CENAF que hace labores tie resguardo aduanero, se

Cflcuuntra situado a unos 600 metros del CENAF, junto a las instalaciones tie Frontera,

t Ia otra institución que realiza labores aduaneras.

(\icios presentes en este paso de frontera son:

I do Cflrodcfebrerode2OooL(p;
-

- -

Un CEBAF tipo deberá contar con una serie tie servicios e instalaciones minima.
• Edificio(s) administrativo(s).
•GalpOn(es) o depOsito(s) con sus respectivas vias y andencs.
•Bãscula(s) de peso
•Parqueo(s) y vias de circulaciOn.
•Escape(s) de salida.

/

• Patio(s)
• Instalaciones sanitarias.
• Areas cornunes tie acceso y espera.

Asi mismo deberá contemplarse, en las instalaciones aledaflas o interiores d hi

Ia existencia tie toda una serie tie servicios complementarios para los usuarto t

telecomunicaciones, posta médica, bancos, restaurantes, hosterias, informaciOfl t

terminales tie taxis o transporte colectivo al interior del pals y auxilio mecán

estos servicios deberán estar a cargo de personas o empresas privadas.

Para Ia puesta en marcha de los CEBAF. ci anteproyecto establece Ia necesl

creaciOn tie Comisiones Bilaterales que. con ci apoyo técnico tie Ia Secretaria Ge

encarguen de

129 i uilac’op uErt t’P us dL Silid, ‘dc Eniradi p- ios p ira a titrjd4

personas. mercancias y vchiculos
130. Creado por Ia Dccisián 450 de Ia Cornunidad .Audina de Naciones.
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Tienen un grave probicniia con e

contrabando. may numeroso e
Además. les es imposible reuIi:
del tráfico de balsas qut naeg

Sc trata de una aduana de paso S

tino final de Ia mercanci’
hay problemas con lox
por el convenio del Coot:

nidad Andina de Nacione:
Ia Declaración de Tránsitt
cional (DTAI) es prácIc:

jan coordinadamente con Fm

trol de los tránsitos.

a) Adnana Nacional de Bolivia

Situada en arias instalaciones alejadas del CENAR unidas con ci niisiiio pot
mal estado y no asfaltadas. La infraestructura disponible no es adecuacia ra
Ia mercancia. Los agentes de aduanas no están conectados en red COO IL)S

Aduana lo que implica que todos los despachos sean manuales.

Su horario de atención al pñblico es de 9 a 23 horas (coordinado con ci I
bien no son exeesivamente rIgidos con el mismo. Durante Ia noche di’mincn i

para el control de Ia barrera existente delante de las instalacione’; (it

La Aduana tiene como tarea la de “vigilar y fiscalizar el paso de merca

puertos y aeropuertos del pals, intervenir en el tráfico internacional dc
efectos de Ia recaudación de los tributos que gravan las mismas y (IL’

de ese movimiento, sin peijuicio de otras atribuciones o funciones quc

Titicaca.

Ilustración l8: cEA’4F /‘ Desaguadero

&l iransporte (segün se indicó cobran 20 USS por vehiculo), pero, por otro , se opina que

nejicicncia manifestada por este organismo es en parte un calco de Ia ineficiencia que

TilLle’i ra Ia misma Aduana.

SEI)AG

i.sw organisiflo tiene como función ci control de Ia sanidad agricola, pecuana y forestal.

( ucnta con instalaciones en el CENAF si bien alli no se otorga ningün tipo de certificado

ijitisanitarlo o zoosanitario, trámite que se realiza en La Paz. Debido a Ia falta de recursos

tills mataiales como humanos, no se hacen inspecciones fisicas ni análisis de las mercan

i. sins que simplernente se verifica que se cumplen los requisitos sanitarios exigidos de

0il UCIL’fl y exportación de los productos agropecuarios. El SEDAG trabaja en coordi

1)0 ci TI su homélogo peruano. Su horario de atención al pñblico es de 7 a 23 horas.

j Sen kio migratoilo

S’ cncucntra situado en unas oficinas del CENAF y en ci mismo se realizan las labores de

control de entradas y salidas del pals de los extranjeros. Cuenta con escasos medios

InfoTIllaucos para realizar su labor.

32.1.2 Instalaciones administrativas en Colombia

I st pals cuenta con tres pasos fronterizos habilitados con otros dos paises de Ia Comuni
I \ndina de Naciones. En dos de dichos pasos posee CENAF mientras que en el

cr’ Paraguachón, Ia infraestructura es muy escasa.

2 1 2. / CENAF do Villa dcl Rosario

iWHiuradO en 1990, se encuentra situado al lado del puente internacional Simon Bolivar,
tiuc lo une con San Antonio del Táchira (Venezuela). Se encuentra alejado una decena de

kilOmetros aproximadamente de Cücuta. ciu
dad que, por poseer anillo vial, no es necesa
rio atravesar para proseguir viaje hacia ci inte
nor de Colombia. El encargado de Ia adminis
traciOn del CENAF es ufl gerente, asistido por
una secretaria y una persona de servicio.

1 iE

b) Frontera

Se trata de una instituciOn privada que surge como reacciOn ante ci estado

Nacional, que se habia convertido en una institución condicionada por los ew
cos. Tiene un contrato con el Estado y su principal inisión es llevar a

todos los tránsitos de ingreso y salida del pals.

Sus instalaciones se encuentran situadas al lado de las de Ia Aduana,

coordinadamente y con el mismo horario de atención al pñblico.

Se trata de una instituciOn que genera machas opiniones encontradas i

sidera quc sOlo sin’e para duplicar Ia tarca realizada por Aduana. para rnC1.

32. Aniculo 3 de Ta Ley General de Aduanas. Ley N° 1990 del 28 de julio de 1999.
“‘n 4”: C I \ f! tie I lila c/el Rosueje,

Las entidades que integran este CENAF son:
a. DirecciOn de Impuestos y Aduanas Nacio
nales (DIAN)
b. Departamento Administrativo de Seguri
dad (DAS)
c. instituto Colombiano Agropecuario (ICA)
d. Ministerio de Transporte
e. Policia Nacional
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f Ministerio de Comercio Exterior (MINCOMEX).

Las funciones de cada una de estas entidades son:

a) Dirección de Impuestos j’ Aduanas Nacionales (DIAl’!,)

La DIAN posee oficinas principales en Cücuta, manteniendo instalacic,ip:.,

CENAF como en el paso de frontera de Urefla. Su horario de tral-jo Cs di 24
ininterrumpidamente.

Sus funciones principales son:

— Orientar e informar sobre las regulaciones y procedimientos aduaneni. d -

— Efectuar el control de procedimientos y trámites relacionados con tránsjji%;

• Control sobre el tránsito de mercancias que ingresen o salgan dcl pai

• Control sobre las importaciones o exportaciones temporales de los medin,. de

• Las dernas que sean procedentes conforme a Ia legislación aduancra.

Coordina con Ia oficina del Ministerio de Transporte el control de Ia habiJnici

porte intemacional de los vehiculos, asi como sus pesos y dirnensonc-;.

b) Departainento Adininistrativo de Seguridad (DAS,)

Sus principales flinciones son:

• Controles a los pasajeros: verificar Ia identidad de los pasajeros y liacer cur’

sitos migratorios de acuerdo con Ia reglamentacion vigente.

• Controles a las tripulaciones de los vehiculos de transporte internacionaL car

ingresos y salidas en las correspondientes libretas de tripulante terrestrc iii

• Informar a los usuarios acerca de los procedimientos, requisitos y docunicni

migratorio

El DAS opera las 24 horas del dia en este CENAF

c) Ins/limo C’olombiano Agropecuario (1C4,)

• Control a anirnales, vegetales y otros productos.

hi honrlo de trabajo es desde las 7 a las 18 horns.

di lliniv/erio tie Transporle

Funciones de Ia oficina del ministerio de transporte en el CENAF:

• Control de las empresas de transporte, verificando si posee el certificado de idoneidad

para realizar ci transporte internacional por carretera de carga o pasajeros.

• Control de vehiculos, verificando Si posee ci certificado de habilitacién para Ia realización

dcl transporte internacional por carretera.

• Control de documentos necesarios para Ia operaciOn de transporte intemacional por cane-

ten.

• Controles a empresas y vehiculos que presten el servicio de transporte internacional, sobre

el cumplimiento de los aspectos legales desde ci punto de vista de carga. medidas, vehicu

lo y documentos.

p see este CENAF una báscuia para llevar a cabo las tareas de pesaje de los vehIculos. Es Ia

u ica báscula existente en un CENAF en toda Ia CAN.

Li horario tIe trabajo es desde las 7 a las 18 horns.

) Polk ía Nacional

encaiga de proveer seguridad interior a las instalaciones del CENAF y zonas adyacen

tS. si bien su labor parece ser insuficiente, dado que incluso se han producido robos en ci

i tema informático del recinto.

In coordinación del DAS tiene las misiones de:

• (ontrol y verificación de pasajeros, tripulantes, cargas, encomiendas, equipajes y vehicu

los, a fin de evitar el contrabando. subversion, tráfico de drogas y Ia ejecución de cual

qui r otro acto delictivo.

4 • (jarantizar Ia vida y hienes de todas las personas residentes en Colombia, prevenir y elimi

nat las perturbaciones tIe Ia seguridad conforme a lo establecido en ci articulo 16 de Ia

( onstitución Nacional.

32. 1.2.2 Punto fronterizo de Paraguachôn

te punto fronterizo no existe CENAF; las instituciones se encuentran ubicadas en

pcqueñas casetas de control donde se sitáan los servicios aduaneros (DIAN), migraciones

ID\S) y sanidad agropecuaria (ICA).

Las instalaciones con que cuentan estas instituciones son minirnas y no adecuadas para

astir ci servicio. No se dispone de zona priinaria donde realizar las nacionalizaciones de

mtrcancja.

/

I

•

Funciones a cargo del ICA.

• Control de Importaciones: eonfrontaciOn de los permisos y ceitificados pai; . -

territorio colombiano de animales, vegetales o produetos de éstos.

ExpediciOn de certificados fitosanitarios, zoosanitarios e ictiosanitariu’. p

ción y comprobaciOn que el cargamento está en btienas condiciones sanitarias

documentos que lo amparan se ajustan a las disposiciones legales, técnicas )

cumphmiento de todos los requisitos exigidos.

Control de exportaciones: certificar Ia sanidad de los arnntales, vegccales y r

efectuando Ia inspección ocular o andlisis de laboratorio de muestras LieI CUflV.

comprobar Ia cabdad sanitaria del mismo. Prescripción y supervisiOn de traarfl

fumigaciOn o aspersion.

Control tIe productos perecederos,
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Mantielic contactos cada quince dIas con sus equivalentes ecuatorianos para limar posibles

asperezas. Su red informática no se encuentra conectada en linea con Bogota, sino que

reciben La informaciófl cada 15 dias. En ci caso de ordenes de captura, las reciben par fax.

3.2.1.2.3 CENAF c/c Ipiales

Esta instalación, inaugurada en 1990, se encuentra situada al lado del puenk
de Rumichaca. En el momento de su inauguración, dado el bajo nivel de
mercial existente. era una infraestructura adecuada pero Ia puesta en marc
Andina de Libre Comercio con ci consiguiente auge de los intercambios Cal

virtio las instalaciones en insuficientes. Esta falta de espacio podria SolLiclol
construcción de un tercer piso en Ia edificación. En general las institucjo1pri
CENAF se quejan. además de Ia falta de espacio, de las deficientes cornunic;lejane

de computadoras, etc. Actualmente, Ia gestión y mantenimiento del (l:NAI: c
cabo por un gerente, asistido par una secretarias y otras personas.

En este CENAF están presentes los siguientes organismos:

a. Dirección de Impuestos y Aduanas Nacionales (DIAN)

b. Departarnento Adniinistrativo de Seguridad (DAS)

c. Instituto Colombiano Agropecuario (ICA)

d. Sanidad Portuaria (Municipio de Ipiales)

e. Ministerio de Transporte

f. Policia Nacional

g. Ministerio de Comercio Exterior (MINCOMEX)

Dada que las funciones que realizan estas instituciones son las mismas quc t

CENAF de Villa del Rosaria, a continuación se deseriben los medios disponil’.
las carencias.

a) Dirección de Impitesros y Aduanas Nacionales (DIAN)

Posee oficinas en Ia ciudad de ipiales, manteniendo una presencia lirnitada en ci (
las oficinas centrales ci horaria de atención al püblico es de 8 a 12 y de 14 a I.
el easo del CENAF es do 24 horas.

Cuenta con un total de treinta y cinco funcionarios. manteniendo airededor de
CENAF. Esta cifra es a todas luces insuficiente. dado que además de las mrc
en el CENAF, Ia DIAN debe controlar el importante nivel de contrabando CXL

zona, donde existe un gran nümero de trochas o pasos ilegales.

No se dispone de un lugar de estacionarniento en Ia frontera, por lo que para PC

nalizar Ia mercancia, los vehiculos deben ser enviados a alguno de los ainiacdner
privadas habilitadas para tal efecto.

b) Departarnenro Adininisirativo de Seguridad (DAS)

Esta institución cuenta con un total de cuatro unidades y una secretaria para iIc

Su horario de atención al pñblico es de lunes a viernes de 8 a 17 horas, si bien reciben

documentos solamente hasta las 14 horas. En casos excepcionales pueden trabajar los sába

lii:,idfl. sil horario de atención al pübiico es de 24 horas, incluidos sãbados, dorningos y

LI mu:’ lerl ados.

I a falta de personal impide el establecimiento de un segundo ifitro por parte de Ia institución.

..) In’ i/tub Colombiano AgropecuariO (ICA)

ic.’.\ dispone en el CENAF de Ipiales de una plantilla compuesta por dos ingenieros

aL!rLIilOlflOS. un veterinario, dos expertos agropecuarios y una secretaria.

dl

I ic sCfl icio tiene tarnbién deficit de personal y carece de un laboratorio que Ic pennita

ic:lil/ ii analisis proflindos, los que son efectuados en el ICA do Pasto. Se necesita tambidn

1n...,ini,alización de los equipos informáticos, asI como Ia construcción do un horno crema

que permita Ia destmcción de los productos decamisados a en mal estado.

nit/dad Fortuaria

i’wnismo pertenece al municipio de Ipiales. En ci CENAF reciben los documentos

i (If, con el producto que se quiere ingresar en el pals. Cuando se desea realizar un

i. dci producto, se toma una muestra en el lugar en el que está almacenada Ia mercan

envia al laboratoria de Bromatalogia existente en Ipiales.

Si, Ilirarmu de trabajo es de lunes a viernes do 8 a 17 horas. Se dispone de un técnico de

‘..uicaimciiio rnãs una secretaria en el CENAF, siendo insuficiente este personal para ci

oiumm2n dc comercio existente. Trabaja en coordinación con ci ICA.

I I Ministerio de Transporte de Colombia dispone de una oficina en el CENAF de Ipiales

dupendiente directamente de Ia Dirección Territorial do Pasta. Esta oficina se encuentra a
LIlie do un ñnica funcionario, con los problemas que ella acarrea. Su horaria de atenciOn al

pñhiic es de 8 a 12 y de 14 a 18 horas.

uIicin; no dispane de equipo inforrnática, ni teléfono a fax, careciendo también de
‘ii :. par lo que el flincionaria a cargo de Ia aficina no está en dispasición de controlar

LI ic us vehicuias. Su labor se ye apoyada par Ia policia de carreteras.

[

c) Mm/steno de 7}vnsponte

Esra oficina carece de un listada actuaiizado de las empresas con Certificado de Idoneidad
y Permiso do Prestación de Servicios, La que impide que pueda realizar carrectamente su
labor. So perinite que vehiculas ecuatarianas sin las autarizacianes necesarias para ci trans

porte internacional ingresen hasta Ipiales, dande descargan Ia niercancia.



b) Policia Nacional

f) Policia Nacional

g) Ministerio de Comercio Exterior (MINCOMEX,I

I

Esta entidad dispone en total de 1 suboficial, 3 policias y 5 auxihares. Su horario de trabajo

abarca las 24 horas dcl dIa, durante los 7 dias de Ia semana. Durante el horario noctumo

queda ünicamente un policia de guardia, ci cual carece de comunicaciones con el exterior

Además de su fimcion propia de mantenimiento de Ia seguridad del recinto y del puente
internacional, Ia Policia Nacionai apoya a las demás instituciones existentes en ci CENAF,

Entre las funciones de Ia oficina dci Ministerio de Comercio Exterior en ei CENAF de
Ipiales está Ia aprobación de las importaciones, asI como Ia certificación del origen de las

mercancias de exportación

El horario de trabajo es de 8 a 10 y de 14 a 18 horas. de lunes a viernes. Dispone Ia

institución de solo cuatro personas para Ilevar a cabo su labor. Cabe seflaiar que adeinA

sus equipos informáticos no se encuentran conectados en red a nivel nacional, por lo que

debe enviar Ia informaciOn en disco a Bogota donde se consolida.

3.2.1.3 Instalaciones administrativas en Ecuador

cualquiera de las modalidades establecidas en la Ley de Modern ización del Estado,
Privatizaciones y Prestación de Servicios Páblicos, por parte de Ia fniciativa Priva
dci; con excepcidn del Servicio c/c Vigilancia Athianera

La Gerencia de distrito de Ia zona se encuentra situada en Tulcán. a siete kiiómetros y
medio del puente de Rurnichaca. aunque se habian iniciado los servicios desde ci mismo
CE NA F.

La norma general es bajar Ia mercancia a tierra para efectuar su nacionaiizaciOn Las
mercancias en tránsito por esta aduana no liegan al 10% de los despachos totales No
existe un registro de vehIculos habilitados para realizar ci tránsito internacional. Se per
mite el paso de vehiculos colombianos no habilitados hasta Ia ciudad de Tulcán. donde
descargan su mercancia.

Su horario oficial de funcionamiento es de 8 a 12 y de 14 a 18 horas de iunes a viernes.
Fuera de este horario sOlo se presta servicio si lo pide expresamente ci propietario de Ia
mercancia o su representante. No existe coordinaciOn con otros organismos de inspección.

3.2.1.3. 1 CENAF do Tulcán

Se trata de una edificaciOn nueva que abrió sus puertas a finales de marzo de 2000. co

truida en las inmediaciones del puente internacional de Rumichaca. La Junta administral

se encuentra dirigida por ci Jefe de Tránsito. No dispone de autonomia financiera.

En esta instalaciOn estã previsto se ubiquen los servicios de MigraciOn, Ia Corporacit

Aduanera Ecuatoriana (CAE), Servicio Ecuatoriano de Sanidad Agropecuaria (SESi\ I.

Ministerio de Obras Püblicas, SETUR (Turismo) y Ia Policia Nacional.

En Ia fecha de Ia visita a dichas instalaciones, se encontraban instalados en ci nuevo CENAF

los servicios de MigraciOn y CAE.

Esta instituciOn tiene como cometidos fundamentales proveer Ia seguridad de las instalacio
nes y de Ia zona fronteriza. Además, Ia pohcia realiza ci control del flujo migratorio.

a) Corporación Aduanera Ecuatoriana (C’AE

167

La aduana ecuatoriana es “isti sen’icio püblico que tiene a sic cargo principalinente Ia WV

Ian cia y control de Ia entrada y salida de personas, inercanclas y ,nedios de transporte p01’

las Jivnteras y zonas aduaneras c/c Ia Repáhlica; Ia deter,ninación y recaudación c/c las

obligaciones tributai-ias causadas por tales Ii echos; la resolución de los reclanios, recursas

peticiones i’ consultas c/c los interesados; v Ia prevención, persecución v sanciófl de

las infracciones aduaneras”. “Los servicios aduaneros comprenden ci al,naceiiaflhieuntO -

ver(ficación, valoración afrro. liquidaczón, recaudación tributaria v ci control y viII

lancia de las ,nercaderias ingresadas al amparo de los regimenes aduaneros espeCW

les. Los servicios aduaneros podrán ser prestados por el sector privado, a trove

32. 1.3.2 Huaquillas

En este paso de frontera no existe CENAF; las instituciones se encuentran situadas en
diferentes locales, alejados entre si. No existe coordinaciOn entre ellas y, en general, las
instalaciones son poco funcionales y escasarnente equipadas.

Las instituciones presentes en este paso de frontera son:

a) Corporacidn Adcanera Ecuatoriona (CAE)

Las instalaciones de Ia aduana se encuentran ubicadas en tres lugares distintos. La Gerencia
distrital esta en un local antiguo del centro comercial de Huaquillas. Opera con un personal
limitado (sOlo cinco funcionarios de una nómina de ocho plazas) y sin ci soporte de sisternas
de computaciOn en red con Ia oficina matriz de Guayaquil. La oficina sOlo posee un ordena
dor que es operado basicamente como procesador de textos y hoja de cálculo.

En lo que a transporte internacional se refiere, esta Gerencia de distrito mostrO un registro
documental de las empresas registradas en esa dependencia. reconociendo sin embargo que
no existe una constataciOn de los vehiculos amparados en Ia habilitaciOn por las empresas
para reahzar transporte internacional. Con reiaciOn al uso de DIAl. Ia CAE deciarO que
este documento no es conocido iii aplicado en este paso de frontera.

133. Articulo 4 de Ia Ley Orgánica de Adoanas.
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El control aduanoro a Ia circulación de vehIcujos so realiza en ci “Puci
ingroso al pals y ala salida do Huaquillas en ci punto denomjnado “ChULT,,
olomentos del destacamento del Servicio do Vigilancia Aduanera (S\A)

Sin embargo, en ci mismo “Puento Intornacional’ Os notoria Ia ausencia de c’
permisividad del SVA a! trãnsito do “triciclos” y “carretillas” cargados en
transportan estos productos desde bodegas del lado peruano a camiones .

y viceversa.

Finalmente, cabe indicar quo a criterio do Ia autoridad aduanera eduatorian
dimenrn alguno para ci ingreso de ehiculos peruanos indicandose quo no s
aphcan las disposicionos de transporte dispuestas en Ia CAN (Decision 399; w
bién so está impulsando ci1lransporto Transfrontorizo”, mecanismo quo
omprosas peruanas, conforme informacion dol Consejo Provincial do Tr(
Terrestre (CPTTT)

b) FolicIa Nacional

El control migratorio es ojercido por Ia Policla Nacional a travSs do Ia Diroccioii?
Migración. para lo cual se ha establecido en osta frontera una unidad do contro
ubicada a Ia salida do Huaquilias en un punto conocido corno “Control Inicci•’
dicho lugar actüan otros controlos policiales a cargo do Ia Policia Judicial.
to, INTERPOL, etc.

Cabe indicar quo Ia autoridad migratoria cuenta en Ia actualidad con sistet
rogistro do ingroso y salida do viajoros conforme a los acuerdos binacionaJc
atiendo 24 horas diarias, posibilitando asI ci tránsito fluido do porsonas entre I’
Existo imicamonte una restricción oporativa para oste tránsito de personas (\i aD
cub particular), dorivada de un trámite aduanero —muy simplificado— q
cerso en dias y horas habilos.

El control do] tránsito vehicular os roalizado tambien por Ia Pohcia Nacioi
Integrado”. donde se verifican los documentos do propiodad del vehiculo ‘v I
ducir del chofor, asi como lahabilitacion aduanera para ingresar al Ecuador
formidad con ol Convonio do Transporte Transfrontorizo o Ia iogislación andina q
no es conocida a fondo, si ha sido aplicada para pormitir ol ingreso do carro
res refrigerados conteniendo mangos poruanos de exportación, en Iii”
ecuatorianos.

c) Servicio Ecuaroriano de San/dad Agropecuaria (SESA)

Roahza los controlos do productos vogotalos y animalos do ontrada y salida del pals

es puramonte visual y documontaria, no entorpeciendo on gran modida ol flujo dci

por Ia frontora. Dispono do un rotén con guardia do 24 horas on ol cuartel d

Instalaciofles administrativas en Peru

32 1.4.1 CENAFOC Aguas Verdes

& tonocido también como Complejo Frontorizo do Zarurnilla por estar situado on dicha

ion. So oncuentra a unos 3 kilOmetros del puento intornacional y a poco más do 20

tros do Tumbes. So trata do una odificación do dos pisos con aproximadamonto

metros cuadrados do superficie. En ol CENAF so oncuontran roprosontados los

tes organismOS

a) Superintendeticit A•icioiial tie Aduanas del Perá (ADU4NAS)

ADI.ANAS dispono on Tumbos do una Intendencia deAduana. Esta intondencia al igual quo las

19 intondoncias oxistontos, tieno como finahdad: “atender a los usuarios en los tid

, J’sidos a los RegItnenes i’ Operaciones Aduaneros, administrando, aplicando, Jis

( pick, controlando, sancionando y recaudando los derechos aduaneros y otros tribu

t iv col7usponda aplicar do acuerdo a Ia leyv de la correcta aplicación de los Ti-atados

j (jonrenios Intel7iacionales vigentes .Asiniisino, debe ‘eprunu; perseguir v denunciar Ia

hi a,uiación do rentas do aduana, ci contrahando v ci tráfico ilIcito de inetyjanc las”.

d intcndencia dispono a su voz do una serio do puostos do control. La Intondoncia do

mb dispono do un puosto on Carpitas, situado a hora y media do distancia.

t Intondcncia al igual quo todas las do ADUANAS, so oncuontra on procoso do cortifica

cion do Ia norma ISO 9002. algo quo ya so ha logrado en algunas do las Intondoncias para

dttcrminadas oporacionos y rcgimoncs.

So dispono do zona primaria aduanera, ni tampoco do bOscula para roalizar las labores do

p j do los vohicubos. So oncuontra informatizada, con conoxiOn con los agentos do adua

o tenia provisto conectar a Ia zona primaria aduanora privada.

Ihonrio do atcnción aI pübiico dol personal administrativo os do 8:30 a 12:30 y do 13:30

a 16 15. aunque Ia aduana tiono como horario do 8 a 22 horas todos los dias oxcopto los

dias nacionalos do PerU y Bolivia.

Kisie un unico funcionario dodicado a roalizar ci roconociniionto fisico de Ia morcancia. El

SI 4D (Sjstema Informatico do Gostión Aduanora) somoto a las declaracionos a una sorio do

utroles dopendiondo del canal soloccionado (rojo, verde o naranja). Este canal so soloccio

I atoriainonto do acuordo a un modolo probabilistico. Pero on el caso do las intondoncias
d ‘duanas con un promodio diario inferior a 10 doclaracionos do importaciOn, so somoten a
canal rojo el 00% do las mismas El canal rojo implica ol roconocimionto fisico de Ia mor
ancia Este os ci caso do Ia intondoncia do aduanas do Tumbos.

h) rvicjo A7acjonal c/c Sank/ad Agropecuaria (SEIV4SA}

organismo so oncarga dc omitir ci cortificado do inspecciOn fito o zoosanitaria quo per
continuar con los procodimientos do importación. En ci caso do las oxportaciones, el



SENASA tiene como misiOn verificar Ia calidad sanitaria del product() L en’.

de una oficina central en Tumbes y otra en el CENAF. Su plantilla se enup

por un total de 21 personas. El horario de atención al pñblico es ci Iluisiuc) quec

NAS. Sus procedimientos son todavia manuales, si bien se esperaba en un

conseguir interconectar informáticamente todas sus delegaciones. Tod, j,..

en el dIa, si bien cuando necesitan realizarse análisis hay que enviar a Linu

que no existe laboratorio. En eslos casos, cuando se tram de un anãlis. i-,

tin par de dias. En caso de que los productos no sean de alto riesgo. cc deja

cia continue sin esperar el resultado del análisis; en el caso contrario. w

cancia hasta saber los resultados.

c) Migraciones

Este servicio tiene como principales misiones ci control de salida y enlrada

peruanos y extranjeros. Su horario de atención al püblico es de 24 horns.

d) Policia Nacional del Perá

Encargada de proveer seguridad al edificio asi como apoyar a las otras inst!

lo requieran.

Existe además un representante del ministerlo püblico (un fiscal) cuyo prinv

son los casos de delitos aduaneros.

Se tram de una construcción de planta baja de no más de 300 metros ct

totalmente insuficiente para albergar a todos los servicios. Actualniente es n

ADUANAS, estando los demás servicios repartidos en una serie de pequen;

nes situadas al lado y enfrente del CENAF.

a) Superintendencia Nacional de Aduanas del Peru (ADUANAS,)

Depende de Ia Intendencia de Aduana de Puno. Sus funciones son as nusu

descritas para Ia Intendencia de Aduana de Tumbes. El horarlo de atenciOn a11

8 a 12:30 y de 13:30 a 19 horas, de lunes a viemes; los sabados el horariv us

horas. Cuenta con una plantilla compuesta de 20 funcionarios. Al igual quc

Tumbes, Ia aduana se encuentra informatizada y con conexión directa con hi set

Lima. No dispone de zona primaria aduanera. existiendo solo una privada.

Todas las declaraciones de importación se encuentran sometidas a recomiCiflM

debido a que el SIGAD establece canal rojo para el 100 % de las mismas a! no

de media diana.

En esta frontera los vehiculos pueden acogerse a dos marcos distintos: las deciwfl

o ci Acuerdo de Transporte Internacional Terrestre del Cono Sur. Las empres.I% hol

acogen en su gran mayoria a este ñltirno acuerdo. Además, en aplicaciOn dc] apen

citado acuerdo, los transportistas pueden obtener el ilamado permiso oCasILtfl

JatilLi pain actuar durante 90 dIas al aflo. Este permiso permite operar sin necesidad de

,‘IIU-.Ltar pOliza de responsabilidad civil, ni establecer representante en el otto pals, gene

aujt’ nun competencia desleal a las empresas que cumplen todos los requisitos Este per-

lche ser concedido en un plazo no superior a las 24 horas de su peticion, en ci caso

ic ‘,il:neio administrativo, se da por concedido. La aduana peruana concede tambien el

H.rn;hIo manifiesto terrestre, previo pago de 10 soles, que faculta a cualquier vehiculo

‘tIii lana sin ningün tipo de permiso, a ingresar en su territorlo hasta el depOsito existente

I ) swznadero para proceder a nacionalizar Ia mercancla

hi 1lipacwnes

St’ encueritra situado en una edificacien adyacente aI CENAF, en el que tramitan los pemi

ss t!: entrada y salida de los extranjeros y nacionales

Nacional de Sanidad Agropecz,apj (‘SENASA,)

np unas reducidas instalaciones donde se efectua Ia inspeccion documental y fisica de

I’ prodiictos de origen vcgetal y animal objeto de operaciones de comercjo exterior. Al

vi1 (lie ocurria en Tumbes, no cuenta con los medios materiales necesarios para realizar

11% .idecuados análisis y se limita a realizar simples inspecciones visuales. En caso necesa

it’. puede caviar muestras a los laboratorios existentes en la ciudad de Puno.

Ii /, ,fj ./ Nacjonaf del Peru

I.nt,ngj del control y seguridad de Ia frontera, asi como de las instalaciones fronterizas,

;tltifl.Js tie apoyar con su personal a los otros servicios que lo requieran.

3.2.1.5 Instalaciones administrativas en Venezueja

32 1.5. 1 San Antonio del Tácljfra

ha; utilizado las amplias instalaciones que posela el SENIAT como una especie de

\l I:sto se ha Zogrado en parte, ya que existen algunos servicios que no se encuen
i:.i1 un CC edificio. Se encuentra siwado en ci final de Ia Avenida Venezuela justo a Ia

‘i’rjd.j del puente intemacional Simon Bolivar. Su ubicacion presenta ci grave inconve
‘i’ me de estar en pleno casco urbano de San Antonio, por lo que hay que atravesar dicha

ud.d pam ilegar a las instaiaciones con Ia consiguiente demora que ocasiona Ia conges
I’n:i tIc Iráfjco procedente del trdnsito binacjonai interurbano

lii )rua505 presentes en ci edificjo dcl SENIAT son

ñirjo Nacionaf Integrado de Administracioti Aduanera y Tributaria (SENJAT,)

;I MAT tiene corno principal misiOn ci control perceptivo de las mercancias objeto de
tL idiaciOn, asi como Ia verificacion fisica de las misrnas, y lo concemiente ala liquidacion

P,’ tie los tributos y su posterior retiro.

San Antonio se encuentra Ia sede de Ia Aduana Principal, entendiendose pon tal la que

3.2. 1.4.2 CENAF de Desaguadero7o

0
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Esla funciOn Cs Nevada a cabo por Ia Guardia Nacional. Ia cual además realiza labores de

ontfol del orden pUblico y seguridad. La Guardia Nacional cuniple Ia función de Policia

Fiscal en apoyo al Ministerio de Hacienda. Su mision como Policia Fiscal consiste en

araflti7ar ci cumplimiento de las Leyes Fiscales del pals, evitando Ia proliferación de los

actos ilicitos contra Ia Hacienda Pñblica Nacional, Ia evasion de impuestos fiscales. y

-“itando Ia violaciOn de las pollticas económicas fijadas por ci Ejecutivo Nacional en

ns fronterizas, puertos, aeropuertos, estabiecimientos comerciales de exportación e

t,nrtaciOn, zonas de explotaciOn y lugares de comercializaciOn de minerales preciosos,

tria de cigarrillos, licores, etc.

realizar las labores de resguardo aduanero dispone de un total de tres funcionarios

n horario de atención al usuario dc lunes a viernes de 8 a 12 y de 13:30 a 17:30

tiene jurisdicciOn en una circunscripciOn determinada y centraliza las fum
administrativas de las Aduanas Subalternas adscritas a ellas (Art. I del R
Ley Orgdnica de Aduanas),

Dispone de un total de 64 empleados (entre Ia aduana principal y subaftema, ‘mt-
rio de atención al usuario de 8:30 a 12:30 y de 13:30 a 17 horas. Este organj0
gran escascz de recursos tanto humanos como materiales para poder prestar ci stvwe
dado.

b) Servicio Autóno,no de Sanidad Agropecuaria (SASA)

El SASA tiene como funcion principal la de regular, vigilar y controlar
importaciOn, cxportación, comcrcialización y traslado dc los producto
insumos de los subsectores animal, vegetal y pesquero.

El SASA dispone de locales en ci CENAF de San Antonio, pan Ia Samu

Vcgetal. Tamblén dispone de un retén en Ia aduana subaltcma de Ureña.

La Sanidad Animal tiene una plantilla dc sets personas con carencia dc methos r -

su horario de atcnción al páblico es dc luncs a vierncs dc 8 a 12 y de 13 a l63

La Sanidad Vegetal tiene una plantilia compuesta por cuatro personas (un

ingeniero agrOnomo, una secretaria y un funcionario de limpieza). Su horatio

más ampho que en el caso de Ia Animal, ya que hinciona de luncs a vicrnt

13:30 a 17 horas, sábados y domingos de 8 a 12 horas, y dIas fcriado

c) Servicio Autónomo de Transporte y Trdnsito Terrestre (SETRA)

El SETRA como organismo nacional responsable de Ia gestiOn del tran r
por carretera es cl encargado del control de las cmpresas dc transporte uit

cando si poseen ci certificado de idoneidad dc vehiculos. el certificado de I -

documentos nccesarios para Ia operaciófl de transporte intcrnacional por eat!

carga y de medidas.

Dispone de un total de 13 crnpleados (de los cualcs 5 sc encuentran en Lrena)

horatio de atcnciOn al usuario dc lunes a viernes de S a 12 y de 14 a 17 horas.

horas los sábados y domingos; y de 9 a 12 horas los dIas fcriados.

Existen otros servicios dc frontcra no situados en ci edificio dcl SENIAT

d) Migraciones y Fron (eras

Organismo dedicado al control de las salidas y entradas de las persona

cuentra situado en un local con instalaciones inadecuadas para Ilevar a cab

debe rcalizar. además de estar a cierta distancia del CENAE

Su personal está compuesto por un total de 29 emplcados con un horatio de -

püblico de 24 horas.

32.1.5.2 lireña

En Urena no existe un CENAF. si bien la aduana estaba construyendo un nuevo edificio

cn las cercanias del puente internacional. Los servicios presentes en esta frontera son:

s, v/cia Nactonal Integrado de Adininistración Aduanera y Tributaria (SENJA 1)

Urcna sc dispone de una aduana subalterna dependiente de Ia aduana principal de
Antonio. Se enticndc por aduanas subalternas ‘las adscritas a una aduana principal

flit da para realizar dctenninadas operaciones aduaneras dentro dc Ia respectiva cir

i cripcion” (articulo I del Reglamento de Ia Ley Orgánica de Aduanas).

ENIAT. tal y como se ha indicado anteriormentc, cstá construyendo unas nuevas
talaciones al lado de Ia via que une Urefla con Ciicuta. Dispone de un total dc 12

lunclonarios cuyo horario de atenciOn al püblico es de 8:30 a 12:30 y de 13:30 a 17:00
boris, de lunes a viernes.

h So vu 10 Auldnonzo de San/dad Agropecuaria (‘SASA)
-

- Tanto Sanidad Animal como Vegetal sc encuentran situadas en Ia aduana subalterna con
tn total de cuatro empleados cada uno de ellos,

I caso de Sanidad Animal, cI horario de atencion al pübiico es de 8 a 12 y de 13 a
.) horas, de lunes a viernes. Mientras en el caso dc Sanidad Vegetal, el horario Cs un
mds arnplio, de lunes a vierncs de 8 a 12 y de 13:30 a 17 horas, de 8 a 12 los

do y doiningos y por Oltimo de 9 a 12 horas los dias feriados.

SA no dispone dc recursos suficientes para Ilevar a cabo sus funciones.

I? s’ uardo aduanero

L1e ado a cabo por Ia Guardia Nacional. estd a cargo de un miembro de este cuerpo, cuyo
hrarto dc atención al usuano es dc lunes a viernes de 8 a 12 y de 13:30 a 17:30 horas.
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d) Servicio Aettónonio de Transporte i Trdnsito Terrestre (SETk4)

3.2.1.5.3 Paraguachón

‘Ia “ St(% ici{)’ dimstratm)S en us )UCstOS fronterizos haljilitnous visitados

Pasos de Frontera
Este organisnio dispone un retdn de 5 hincionarios en Ureia. dependientes de Ia C
tente en San Antonio. Su horario de atenciOn al püblico Cs de lunes a viemes e
14 a 17 horas. de 8 a 12 horas los sábados y domingos y de 9 a 12 horns lo I

No existen servicios de migración; para ello hay que acudir a San Antonio.

Este puesto fronterizo carece de CENAF. aunque existen previsiones de Ia
uno. Los sen’icios de frontera se encuentran en su mayorIa en Ia localidad 4
es el caso del SENIAT que tiene una aduana subalterna en Paraguatho

localidad solamente dispon
atención, estando ci grueso
Guarero. El horario de atenuc)n
pieza tarde sobre las I I horns
gran parte del personal (IC Ia adu
ladarse desde sus clomicilios enM
tuada a 135 kilómetros de distane
tarnbién tiene ubicadas sus ofiejr
ro. Migraciones sin embargo m
cierta estructura en ci mismo pues
de Paraguachón. estando ahierto
ras. La Guardia Nacional proeci
de control de orden pcihlico y
cional para lo cual clispone 4
acuartelarniento en Ia misma ‘
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Al igual que en ci lado colombiano, se trata de un puesto fronterizo coi

infraestructuras, por lo que hasta Ia puesta en marcha de Ia resoluciOn intefl

zolana sobie el tiansbordo, este fue un paso reiativamente rapido

3.2.2 Atención a las tripulaciones

En ninguno de los puestos tronterizos isitados se ha podido obserar Ia cWtr

cios complementarios para las tripulaciones y demás usuarios como teIeCOT

posta medica bancos restaurantes hostetias informacion tuiistlci ttmtL

transporte colectivo al interior del pais y auxilio mecanico Los unicOs serViC

son los hoteles. bancos, restaurantes, etc. ubicados en las ciudades fronteriZ$

del Desaguadero peruano. cabe meneionar que se encuentra un hotel pam last:

de los ehicuIos contiguo al unico deposito existente

SEDAG

3.2.3 Areas de transbordo
En los distintos pasos de frontera existentes en Ia Comunidad Andina, Ia situación es bastante
disnnta en lo que se reflere a disponibilidad de areas donde poder realizar el transbordo de Ia
inercancia.

En Ia Frontera colombo-venezolana. en Ia que está regulado dicho transbordo, a pesar de
ho LI paso de frontera de Paraguachón no dispone de ninguna zona espeeIfiea donde se
Utch reahzar esta operación. Las autoridades venezolanas están procediendo a Ia cons-



trucción de un puerto seco, pero mientras tanto las operaciones se rul
tera con todo lo que ello acarrea de obstrucción al tránsito, adem&
condiciones menos adecuadas. Los transportistas colombianos ante c

visto en Ia obligación de utilizar sus instalaciones situadas en Ia ‘.ia
puesto fronterizo para realizar en ellas ci transbordo con unas con
seguridad. Se trata de instalaciones en muchos casos aiquiladas p;
contingencia del transbordo con ci consiguiente aumcnto de cosit
colombo-venezolana de Cñcuta-San Antonio y Urefla, ci SETR:\ d
cerrado al lado de sus instalaciones en San Antonio dcl Tãchira don
bordo. Se trata de un area con comunicación directa con ci puerile
Boilvar. En ci caso dc Urefla, la nueva ubicación de Ia aduana sulgi
pcqueflo recinto donde poder reahzar los transbordos. Para finalizar.
página web dcl SENIAT’34 se indica que ni Ia aduana subalterna th
Urefla, se encucntran habilitadas para reahzar transbordo, no sien

aduana principal de San Antonio.

En la frontcra colombo-ecuatoriana, no existen zonas donde poder i

en las cercanias de los respectivos CENAF. Dichas instaiacioncs elk.

adyacentes de estacionamiento quc se encuentran ocupadas p01 I

paises, lo que además genera una importante congestion en Ia via y

intcrnacional. La DIAN disponc de una zona de aparcamiento prác

ta, lo que hace que sea muy poco utilizada. Los transbordos q::.

frontera, por lo tanto, se efectüan normalmente en las zonas aduanc

tes en ambos paises.

En Ia frontera ecuatoriana-peruana, tampoco disponen las aduanas d

de poder realizar las labores de transbordo cuando asI se reqirieni

alguna de las tres bodegas autorizadas (dos en Ecuador y una en I’.

zona primaria aduanera. Por otro lado, ci comercio informal suck ica

las cercanIas dcl mismo puente intemacional, situando cada uno do In’

orilla del cauce, en sus respectivos paises, y realizando el transhor

colectivo de estibadores que utilizan carretas para reahzar ci paso d1

vehiculo a otro.

Por ültimo, cabe mencionar que en Ia frontera peruano-boliviana Iw

tampoco disponen de zonas primarias para efectuar ci transbordo. I

caso peruano en ci ünico dcpósito privado habilitado, mientras quo

existe Ia posibilidad de utilizar Ia zona franca para rcalizar esta labor.

3.2.4 Depósitos

Bolivia

En Ia zona de Desaguadcro, debido a Ia práctica inexistencia tic transb’ I

In, de almacenamiento. En caso necesario son utilizados los depósitos de Ia Zona

I )esaguadcrO situados en las inmediaciones de la localidad.

.tccnadoras cxistcntes en Ia frontcra con Venezuela, segün fiicntcs dcl scctoi son

ri una media de 5.000 metros cuadrados dc superficie), Ia mayorIa dc las cuales se

wr.m en una situación prccaria. Esto se dcbc a quc para su subsistencia dependcn de

pero Ia medida dcl transbordo ha producido una disminución dc Ia misma, bicn

.11 se ha desviado por Paraguachón o porque es transportada actualmente por

‘mci a con Ecuadoi dcbido al transbordo impuesto por los gremios de Ia zona, y al

a aiwrnativa terrestre al paso por ci pucnte de Rumichaca, han surgido una seric dc

bras (scis) para satisfacer esta ncccsidad, asi como la nacionalización o interna

ip’ ml i ránsito aduanero.

iali,aciOn dc las actividadcs tradicionaimente realizadas en los rccintos aduaneros
i. .c rcalizó en Ecuador con ci fin de aumentar la scguridad de las mercancias —ya que

incian inuchos robos— y agilizar ci trãmite. El control dc estas bodegas corrcsponde al
rio de Finanzas y Ia CAE. Las tasas que cobran las fijan libremente.

rarece en Ia frontera con Peru, concrctamente en Ia zona de Aguas Vcrdcs, dc
iir’uiria habilitada para rcalizar las operacioncs aduaneras, motivo por ci cual los

hue arriban desde Peru ingresan en una de las dos bodegas dcbidamente autori
ci Ministerio de Finanzas y por Ia Gcrcncia de distrito dc Aduanas, Las dos

c’.i;tcntes son Ecuacargas y Bodegas Puyango. Estas bodegas cucntan con una
I iriura muy modcsta y hmitado apoyo dc equipo para Ia manipulación de Ia mer

i quc carecen dc grñas y Ia carga y descarga sc efcctña con montacargas (en
‘1. disponen de uno de ocho toncladas, y en Puyango de uno de cinco toneladas y

:‘cho toneiadas), carcccn dc concxión aiguna con ci sistcma infonnático dc Ia CAE
I dc scguridad es escaso. Las tasas que aplican estas bodegas privadas no cstán

cIcis para ci pñblico, ya que generalmcnte opcran con carga cautiva, pero a manera
rd. e indicaron los valores de 40 ccntavos tie dólar por tonclada por carga/des

‘.1 .c proporcionaron tarifas por cI scrvicio de almaccnamicnto, quc generalmentc
olre ci valor FOB de las mercanclas.

‘lirera con Colombia, debido a Ia cxistcncia dcl transbordo coactivo, se han estable
depósitos privados (hasta un total dc nueve), para de csta niancra atcndcr csta

il .urgida artificialmente. Está previsto habihtar una zona de aforo de unas cuatro
.11 las proximidades dcl aeropucrto dc Ia ciudad. Sc pucdc estimar en 500 ci nüme

..!i1ili;is que vivcn de las actividades de estiba y desestiba que se rcaliza en estas bode
‘ma dc las visitadas por ci equipo de trabajo habia 40 estibadores, 15 pcrsonas

trabajo administrativo y 5 guardias de scguridad, todo cIlo en un recinto de
134. www.scniat,govve



4.390 m2, de los cuales 2.400 rn2 están cubiertos. Tiene báscula. grüas § rn
ademas de este sen icio disponen de flota autorizada para realizar transporte 1

La estancia de Ia mercancia en Ia bodega es variable, peru a menudo s..
a los 15 dias de ingresar en Ia bodega Ia mercancla no es nacionaljzad

considerarse en situación de abandono.

Peril

Existen unicamente dos terminales privados de almacenamiento en este p
zonas fronterizas visitadas Depositos S A y Terminal Aduanero del Sur S A /

Depósitos S.A. es Ia ñnica terminal de almacenamiento autorizado poi

zona de Tumbes Se encuentra situada a la entrada de dicha ciudad, a c

kilometros del paso fronterizo El volumen de mercancia que normalmente

terminal ha experimentado un descenso (algunas fuentes Ilegan a evaluar &

%) debido a Ia destruccion de infraestruetura que produjo ci fenomeno

en unas 150 toneladas de media diana las que entran y salen de Ia term,. —

suelen ser bastante rapidos, Ia mercancia que Ilega por Ia mañana puede esiar Us
por Ia tarde. Los costos para los vehiculos se cifran en unos 80 soie

camion y otros 80 por cargarlo Estas operaciones son realizadas por 4

estibadores compuestas por entre 8 y 10 trabajadores, externas a Ia ,

traer ci mismo transportista Depositos S A dispone del unico montacargas de

ci que facturan ahededor de 30 US$ Ia hora El almacenamiento de Ia r

tarifa por 15 dias, es dccii; si Ia mercancIa está 1 ó 15 dias paga Ia misn

ne de una amplia superficie techada para el almacenarniento de Ia mercneta

una bascula que es certificada dos veces a] año

anicrionnente
a que las labores de transbordo deban de 5cr realizadas en medio de Ia via

pnncipal. En Ia frontera sur. las cifras obtenidas varian entre los veinte y veintith almacenes

ta de empresas, en Ia mayoria de los casos, ya consolidadas anteriormente y que no

11 urgido aprovechando Ia resolución de imposiciOn del transbordo por pane del gobier

no enezolano.

I e ernpeo directo e indirecto

La importancia del sector transporte es muy desigual en cada una de las fronteras interiores

d I (AN.
/

Frontera colombo-venezolafla

En ci paso fronterizo de Paraguachón-Maicao. nos encontramos por ci lado colombiano Ia

ci d de Maicao en ci departamento de La Guajira. Se trata de una ciudad con Ia considera

i de Zona de Regimen Aduanero Especial junto a los municipios de Uribia y Manaure,

del mismo departarncnto. dedicada fundarnentairnente al comercio. siendo In proporción

de Ia población que se dedica al transporte prácticamente nula. El sector transporte no se

irrollado en esta regiOn debido a que tradicionalmente no ha sido más que una zona

d o. Actualmente y a raiz de Ia medida venezolana del transbordo, las empresas co

lombianas ban tenido quc montar depOsitos en esta zona para poder realizar ci transhordo

con tin mmnimo de seguridad y eficacia.

I do venezolano de Ia frontera norte tainpoco se ha caracterizado nunca por ser un area

wit una fuerte irnplantación de transporte. En esta zona predoinina ci intercarnbio comercial

mãs o menos formal generado por Ia frontera como medio de vida. asi como Ia agricultura.
“‘ I mpresas implantadas en Ia zona se encuentran situadas en lvlaracaibo, situada a 135

i m Ito de distancia, al Iratarse de una zona industrial importante y generadora de carga.

I n el wso de Ia frontera dc C6cuta-San Antonio-Urefla, las cosas son radicalmente distin

1 n el lado colombiano se ubica Ia ciudad de Cücuta, capital del Departamento de

dc Santander, con una poblaciOn superior a los 500.000 habitantes. Es una region

u n una titerte tradiciOn agricola, aunque desarrollada en gran medida por ci impulso que

‘upuo el comcrcio binacional, flindamentaimente por Ia demanda venezolana. La caida de

dennnda por ci debilitamiento de su econonlia supuso una brusca recesión para Ia
4d inás, tradicionalmente a] tratarse del más impoilante punto fronterizo con Vene

inch sc han asentado las principales empresas de transporte de carga por carrctera, junto

a tala una serie de enipresas auxiliares a este sector, tales corno almacenadoras (13),

1 r . estaciones de servicio, etc. No se ha podido evaluar ci porccntaje de poblaciOn

i quc directa o indirectamente trabaja en este sector econOmico debido a Ia falta de
dat existente.

tiM ticne Ia consideracion de Zona Especial EconOmica de ExportaciOn, lo que permite

ciudad, junto a otras tres, aplicar un regimen jurIdico especial en materia econOmica
‘c ial para prornover su desaiToilo, mediante Ia exportación de bienes y servicios.

7

La empresa Terminal Aduanero del Sur S.A. se encuentra situada a

aguadero. al lado de Ia carretera que une esta poblaciOn con el puerto de

ocupa una supefficie de alrededor de 30.000 metros cuadrados, de los qiie t

5.000 metros cuadrados son techados. Dispone tambiCn de un silo par

do) y dos pequeños almacenes para guardar mercancia de mayor valo

les disponibies se encuentran un montacargas de cuatro toneladas v de I

forma de 80 toneladas, certificada anualmente. Los costos de estancia cii Ia I

penden de si se trata de una exportaciOn o importaciOn. En el primer e:

para los treinta priineros dias, cobrándose ünicamente ci pesaje (cillic.

vehiculo). En ci caso de las importaciones, se cobra una ünica tarila pan Io. I

ros dias (aproximadamente 35 centavos de USS por tonelada). El costu de I

carga de un vehIculo es de 2 soles Ia tonelada aproximadamente. IA1 r
Ia terminal suelen ser bastante ágiles. Todo despacho aduanero quc n

con los documentos en regla, sale por la tarde. La terminal cuenta con WI tU

administrativos más doce estibadores independientes (no en plantilla).

En ParaguachOn, no existen almacenes en Ia zona; esto ha Ilevado. COmU SC I

Venezuela



manipuladores de carga en las bodegas, agrupa
dos en la Asociación de Coteros y Estibadores
de Tulcán. Sc trata de tin colectivo de aproxima
damente 500 miembros que actüan como auto
nomos, sin ningUn vinculo laboral con las bode-
gas en las que trabajan. Por ültinio, hay que se
flalar las 9 bodegas privadas existentes.

Frontera ecuatoriano-peruana

En el lado de Ecuador se ubica Ia ciudad de
Huaquillas, con una poblaciOn en torno a los
50.000 habitantes. Pertenece a la provincia de
El Oro. Se trata de una tipica ciudad fronteriza
dedicada al comercio tanto formal como in
formal, con decenas de quioscos comerciales
en plena via Panamericana. A diferencia de Ia
frontera con Colombia, en este paso de fron
tera no existen asociaciones de transportistas
importantes que se opongan al libre tránsito, lo
que ha Ilevado a que no se desarrolle toda una
infraestructura de servicios para poder realizar
el transbordo. Entre las empresas existentes
destaca Ia Cooperativa de Transporte Puyan
go, que integra ci CPTTT de El Oro. Adicio
nalmente, existen “sindicatos laborales” en Ia
zona quc agrupan a los estibadores, triciclete
ros y carretilleros. Estos no intervienen en las
operaciones de comercio formal, sino que efec
tüan ci transbordo dcl cornercio informal (con
trabando).

En ci lado peruano, se encuentra Ia pobla
ciOn de Aguas Verdes. de unos 2.000 habi
tantes. perteneciente al departamento de
Tumbes. En esta zona operan alrededor de
500 estibadores y carretilleros que se encar
gan de transportar Ia mercancia fruto del co
mercio de pacotilia (declaraciones simplifica
das) o bien Ia niercancia cuyo origen es el
contrabando. No existe en Ia zona un sector
del transporte que tenga tin peso importante
en Ia economla de esta ciudad ni dcl depar
tamento, al igual que ocurre en el lado ecuato

I
I

[
Frontera colombo-ecuatoriana

C’nrt.4fl.i Panumericana a dl paso par Ilnaui!!as

En el lado venezolano de esta frontera se asientan las ciudades de Sam!
y Urefla, pertenecientes al estado Tachira, las que entre ambas agrup°
a 45.000 habitantes. En esta regiOn el principal sector cconómico es e
de los scrvicios y, por Oltimo, ci industrial. Es una zona tradicional de p
y Venezuela, en Ia que hasta la puesta en marcha de Ia DecisiOn 399 se r
transbordo. Esto llevó al crecimiento del sector transportc ya que Ia froz
gencradora de carga ante Ia inexistencia dc un fiicrte tcjido industrial en Ia -

pucsta en marcha de Ia Decision 399, Ia frontera pcrdiO su carãctcr de fbent
los transportistas tachircnses, lo que fuc cI detonante de Ia implantacion de I
transbordo. En csta zona hay ubicadas unas 60 empresas de transporte COJZ

de vehiculos pesados cercana a los 3.000°. Además, en Ia zona existen
de aduanas. 7 empresas de couriers, y 20 almacenadoras que dan scnicjc, alt
como hotclcs, bancos, estaciones dc scrvicio, etc. Por Oltimo, habrIa que cc
aqucllos miembros dc las cuadrillas dc estibadorcs contratados para realinsj
transbordo de Ia mcrcancia de un vehIculo a otro. Nose ha podido evaluarel
población activa quc directa o indirectamente trabaja en cste sector cconow
falta de datos existente.

En Colombia se encuentra Ia ciudad dc Ipiales, pcrtcnecicntc al de
con una poblaciOn cercana a los 100.000 habitantes. Se trata de un
agricola, ganadera y manufacturcra. Tradicionalmentc era una ciudad
comcrcio fronterizo con Ecuador, pero Ia diferencia de cambio a fac
ha hecho quc esta actividad descienda de forma importante. La impc
coactivo por parte de los miembros de la ACC ha generado una di
bodcgas de aduana privadas (seis), equipo y personal para Ia r’
agentes de aduanas y servicios bancarios entre otros. ScgOn aprccia
dc Comcrcio dc Ipialcs, el peso del transporte en Ia cconomia dc Ia zor

ya quc genera una gran cantidad de empleos dircctos c indircctos
su relevancia es que el puerto más ccrcano, el dc Tumaco. no tienc ci sJ,

sacar gran cantidad de productos, por lo quc ci transportc telTestr
alternativa. Al igual que Cücuta. csta ciudad cs Zona Especial EconOrnica

Al otro lado de Ia frontera se encuentra Ia ciudad de Tulcán. capital dc Ia prr’

Cuenta con una poblaciOn de alredcdor de 80.000 habitantcs. Es, al igual que

emincntemente agricola y ganadera, en Ia cual ha tenido un considerable auge d
terizo debido al favorable diferencial cambiario con Colombia. El sector del -

cuentra representado en esta zona por Ia AsociaciOn de Transporte Pesado dcl

puesta de un total dc siete cooperativas y nueve empresas con imos 2.500 1

profesionalcs asalariados o autOnomos. Sc trata dc una asociación dc graD p

Ecuador, Disponen dc un vocal en el CP’ITF. Otro gremio importante en hi

135. Dada Ia carencia de estadisticas en Venezuela, estas dims ban sdo j,nposible d
136. No fueron facilitadas cifras pam contrastar estas tnformaciones.

ttrituIl,’,oS C’)? Ilnuquillu.s

18

53:Fronte,a Desaguadero



Frontera boJiviano—peniana

I

riano. Esto se debe a que hasta hace pocos afios está era una zona nun

ejéreito, debido al conflieto fronterizo existente con Ecuador, lo que
medida el normal intercambio comercial (lo mismo se puede decir de I

Es ci paso de frontera eon menor flujo de intereambio comercial de b
peruano se encuentra Desaguadero, con aigo más de 27.000 habitnntc
son poblaeión flotante que aeude los viernes y, en menor medida, lox
lado boliviano una poblaeión del mismo nombre con airededor de 3
economias giran sobre todo en torno a la eelebración de las ferias tie
siendo el transporte un sector de muy poca importancia en sus econor
empresa de transporte con instalaeiones en Ia zona y solamente existe u
aduana. A esto habria que afiadir Ia gran importancia de Ia economlu infl

Por áltimo, y eomo ya se ha seflalado en ci caso de alguna de las from
que ha sido imposible en todas las fronteras obtener, por su inexixtci
contrastados sobre el peso del transporte en sus economias (% tie bi

este sectoi % que supone dicho sector en Ia economia de Ia zona, etc. I

3.4 EconomIas informales en tomb a las zo
de integracián fronteriza

En la actualidad el subsistema de eomercio fronterizo en Ia Comunidad,

por Ia coexistencia del comercio legal registrado y el comercio no regi’

Cuando se habla de comercio no registrado o comereio informal se IILICL

to de actividades, principalmente ilegales, cuya contabihdad y registro ese

de estadisticas oficiales y que, por lo tanto, no es gravado o lo es en urn

parte de esta economia informal las operaciones de trueque, de yenta aim

domésticos, de contrabando, etc.

El trabajador fronterizo no es un inmigrante, sino un trabajador cuya ii

lIa en un contexto de movil dad bidireccional. Seria conveniente q

regulada por los paises en Ia frontera de los cuales desarrolla su acti\

Debido a diversas razones, algunas de ellas históricas pero principalmt

de desigualdades e impuestos nacionales, esta segunda modalidad tie i.

convertido en predominante en las zonas fronterizas. Esto se ha desari

que en algunas zonas fronterizas constituye la principal fuente generadoi

los comerciantes y de ingresos para los numerosos trabajadores infiw:

actividad. Esta situaeiOn, a pesar de Ia apertura comercial acarreada p

Ia Union Aduanera Andina, subsiste como forma de conviveneia vechni

cio local no ha terminado de adecuarse a las exigencias derivadas

La gravedad de Ia situación ha provocado una persecución activa pal

esta lacra, pero que en algunos casos ha sido tan feroz que se ha antep

..riadicaciOn sobre el buen funcionamiento del eomercio legal, hasta el punto de llegar a

.,I,Lc’tllizar ci comercio formal en algunos pasos de fronteras.

1t,uela_Colombia

ci ca-o concreto de Venezuela los obstaculos más patentes que dificultan el crecimiento

taiccimiento de Ia actividad comercial local son los que a continuación se enumeran:

a mexistencia de tin conveniO monetario entre el Banco Central de Venezuela y el Banco

Ia ItepOblica de Colombia, para crear un Fondo de Compensación Cambiaria que per

iilt:L registrar las transacciones comerciales en pesos o en bolivares.

a nrecariedad en Ia infraestructura de almacenaje.

I as restricciones severas en Ia aprobación de financiamiento por parte de Ia banca comer

ciab en Ia zona fronteriza,

a carencia de reglamentaciOn de la Ley Orgánica de Aduanas de Venezuela con la
;iiiabidad de facilitar las compras menores, evitando las actuales trabas administrativas

I..’iabes.

I a ausencia de mecanismos para Ia promociOn de intercambios comerciales en la fron
CI I cobombovenezolana.

I ii’ hbema del comercio informal es, en Ia mayoria de los casos, un problema social. La
hhicitin de escasos recursos recurre al mercado informal por el simple hecho de que Ic

tile acceder a determinados bienes a un menor costo. Segén Ia Encuesta de Hogares
Ii, ida en Venezuela en 1993, un 40% de las actividades comerciales del Estado fronterizo

I .itbiira corresponde a actividades de comercio informal y con tendencia al crecimiento,
luau conexión con Ia evoluciOn de Ia tasa de desempleo de Ia zona. El desempleo local
in de los problemas fundamentales de este ámbito territorial. En Ia zona del Táchira ci

ii -I ci: desempleo rondaba el 15% en el aflo 1996. En el lado colombiano, en Cñcuta, el
ncmo del nivel de desempleo experimentado ha sido fulgurante, pasando de un 9,3% en el

1I’2 a an 14,6% en junio del 1996. Los sectores más desfavorecidos laboralmente son
y Ia poblaciOn sin formacion.

ci;nercio informal lo suelen desempeflar empresas familiares en las que los integrantes
arte de algün punto de Ia cadena comercial. Las condiciones laborales de desempe

‘I.- c’ta actividad son precarias; las personas involucradas carecen de cualquier tipo de
Lion en materia de seguridad social y tampoco sus ingresos les permiten costearse un

‘lit privado, por lo que habitualmente se hallan en una situaciOn de total indefensiOn en
I. blecto,

‘a IuIaciOn especial es Ia que se produce en Ia zona denominada Ia Guajira, en Ia que los
tiIOS no tienen conciencia de Ia existencia de una separaciOn fronteriza. Constituye Ia
lijinada nacionalidad “Wayü’ y ocupan zonas pertenecientes a Colombia y a Venezue

liabitan colombianos y venezolanos que poseen libre acceso al trabajo, sin IimitaciOn



Ecuador-Colombia

de nacionalidad. El comercio informal es una práctica habitual ejere
dad. Esta zona goza de Ia condición de “puerto libre”, que no es otrE
aduanero especial con unas caracterIsticas concretas entre las que se e
que no se exige el pago de tributos aduaneros a los comerciantes d F
Cámaras de Comercio.

La situación concreta existente entre Colombia y Ecuador es de una
en lo que se refiere a comercio informal, acentuándose en Ia econ
eiudades fronterizas. Las causas que provocan o favorecen esto so
ción de recesión que atraviesan ambos palses, las dificultades de
por las politicas proteccionistas y, por supuesto, Ia situación canfljja
debido a las fluctuaciones del dólar provoca especulación en Ia r
mientos de capital en el mercado fronterizo propician grandes fluctt.
del peso ya que es un mercado pequeflo e imperfecto. Dado que E
moneda nacional por ci dóiar, se espera que ello repercuta en un ai

Las principales causas que han generado el comercio informal n
ecuatoriana han sido los gravámenes arancelarios, las reglamentacio
Ia corrupción burocrática. Los gravámenes arancelarios han sido trac
principal que provocaba ci contrabando; sin embargo desde el aflo
se constituyó Ia zona de libre comercio, los gravámenes fueron dim
en el seno de Ia CAN, y esto no ha provocado, contrariamente a lo
disminución en Ia práctica del contrabando. La razón que ha gener
imprevisible es Ia desigualdad en los precios de adquisición de prod
frontera a otro, provocado bien por Ia fluctuación de las monedas r
dólar o then por ci gravamen de impuestos que cada pals impone

La reglamentación excesiva y ardua también incentiva y obliga a
informal. Los trámites excesivamente ientos y complicados pue&
informal, especialmente en pequefla escala. Las prohibiciones son ut
te para que se dé el cojnercio informal. Por cada prohibición que
ereciente de personas que se dedique a quebrantarla total o parcialm
caso de que lo que en un pals estã prohibido en ci otro puede e tar

La corrupción burocrática es una realidad preocupante en Colombh
acciones de este tipo de corrupeión está el otorgamiento de licencia
hay escasez de divisas, el logro de exenciones tributarias, las clasifict
licencias para expendio de drogas y alimentos, etc.

Los bienes que tradicionalmente sufren este contrabando desde 0

son el café, ganado, azücar, cemento, etc. Y en sentido inverso son

automotores, repuestos, etc. Se Ileva a cabo a lo largo de toda Ia frontera pero con

idencia en los pasos fronterizos (destacando Ipiales y Tulcán)

clones ilegales más habituales son las siguientes:

• facturar una exportación, declarando asI haber recibido ingresos que no han en-

o legalmente en el pals. La diferencia entre el valor declarado y el valor real se cubre

‘resos percibidos por el comercio ilegal, lo cual implica que se está lavando dine

facturación de importaciones, registrando un valor menor por los bienes que ingre

n el pals. Asi se consigue reducir el pago de los tributos aduaneros.

ion de tributos aduaneros, con lo que se consigue generar ingresos en Ia economia

d tina. Esto se materializa realizando el pago de derechos, a través de documentos

o con recibos de otras importaciones para retirar las mercancIas; o pagando solo una

dejando el resto del impuesto para pagar posteriormente, cosa que no se realiza; o
itando rebajas por saqueos o averias inexistentes, etc.

bando constituye un delito econOmico y está penado en Colombia segñn el articulo

laL y488de 1998.

nalmente el comercio informal en Ia frontera colombo-ecuatoriana estã relacionado
articulos de primera necesidad que, en funciOn de Ia variaciOn de precios existente de
de Ia fiontera a otra, adquieren los pobladores de Ia zona, principalmente de Ipiales

provincia del Carchi. Las ñltimas medidas monetarias que tomó Ecuador acentuaron
rn el problema, provocando una mayor afluencia de articulos hacia Colombia.

I del aflo 1999 y principios del 2000 Ia devaluaciOn del sucre flue muy grande,
ndo valores que oscilan entre el 30 y 40%. Ello ha propiciado un aumento en las

ii tones de articulos de primera necesidad y combustible de los ciudadanos colom
al otro lado de Ia frontera. Esto genera situaciones de depresiOn en el sector comer
Ipiales, asi como en las poblaciones colombianas próximas a Ia frontera. La situa
ha considerado tan critica que el gobierno colombiano ha decidido declarar al

mento de Nariflo como Zona Especial de Exportación para fomentar Ia inversion
pr a exportadoras en Ia zona. Asi, se beneficiará con una disminución de impues
tr mites aduaneros a las empresas que se instalen para generar proyectos productivos
d bienes como de servicios de exportaciOn en dicha zona. Los productos objetivo

rcio informal de Ia sociedad colombiana al otro lado de Ia frontera están perfecta
d finidos y son los comestibles, combustibles, ropa y otros articulos pequeflos.

bla 80 se muestra una tabla comparativa de precios a uno y a otro lado de Ia
con el fin de ilustrar Ia razOn del elevado grado de comercio informal en Ia zona.

lo aspectos más resaltantes de este proceso se ha de destacar el hecho de que el
bando es una actividad organizada ejercida por unos pocos y poderosos comercian

I ona que manejan grandes volümenes de mercancias e importantes sumas de
Otro factor a destacar es el hecho de que existe un influyente y abundante sector de

I tas que, de acuerdo a las cotizaciones del dólai fijan el cambio. Además, las famihas137. Con aigunas excepciones, corno pm cjcmplo Peru,



/

/

186

p

/

/

p
/\

Ipiales (Colombia)

_____-J

31236

26.304

685.000

30.000

117.000

45.210

369.900

1.781

L 205.500

• Tabla 80138: ComparaciOn de precios a ambos lados ile Ia frontera,
en sucre&39

Tulcán (Ecuador)

I ga]On de gasolina

I galôn de diesel
I par de zapatos de caucho

25 naranjas

I cilindro de gas
I combo de papas fritas y hainburguesas

1 botella de ron
I huevo
I saca de lirnones

de las zonas fronteri,.
importante ifltercamhj
para COnsumo propic 1

están los intermeut;
diante ci comercit, ir
nen beneficios

Perü-Ec II a dor

11.980

8.980

225.000

15.000

25.000

25.000

90.000

1.200

109.600

La situacjón 50Ci’iecoiç’
pasos de frontera peru;
racteriza por Ia lalLi c1
des de ernpleo. Ii’
los habitantes de Ia

informal, Esto se experimenta con mayorquen al contrahando o comercio
puntos de empalme de Ia red vial de los palses lirnitrofes de Ia CAN. Todo et,
sobre el transporte intemacional de una manera negativa ya que lo obstacuijza J
to transtorma progresivamente en un transporte menos eficiente

En Ia frontera peruano-ecuatonana, Aguas Verdes es ci centro poblado ublol
internacional. Es una población en Ia que numerosos cargadores y carretilleib,
mercancia legal o de contrabando, trasladándoIa de un lado al otro del puente i
utilizando medios tecnic.os muv precalios

Es rnuy difiul distinguir a los tr insportistas independientes de los infornult cr

pot una actuacion al margen de todo tipo de teglamentacion tccnica y operacv
va una tendencia a Ia desaparicion de los informales, debido a Ia i eforma tribut
cion por pane del Gobierno Nacional La refoima consiste en Ia utihzación &,

una Gula de Remision para el transporte en general, que constituiria un documeñt
sable para Ia realización del transporte de mercancia.

Peru-Bolivia

El principal paso de fronteta entre Peru y Bolivia es ci de Dcsaguadero S
inmediaciones de un puente mternacional donde el trafico se mturumpc los
x lemes para Ia reahzacion de fenias comerciales tradicionales Las transaccioflfl

les realizadas pueden enmarcarse en ci contexto de comercio informal. El pW

supone este tipo de comercio Cs que paraliza las operaciones de transporteij

35 Plataformas logIsticas en zonas de integración
fronteriza

3 5.1 ConceptO de zonas de integración fronteriza

ronteras son, habitualmente, las zonas más desasistidas y desfavorecidas económica y

ioculturaimente. Por ello debe propiciarse su desarrollo progresivo para coadyuvar asi

al proceso de integración andina. Algunos aspectos que deben impulsarse especialmente

en tstas zonas son los relacionados con Ia mejora de Ia calidad de vida ambiental,

socioeconômica, cultural e institucional. También debe realizarse un especial esfuerzo para

ajar un fortalecimiento y modernización de Ia presencia estatal y de los agentes pniva

pu to que ellos son los que van a permitir, en gran parte, Ia puesta en marcha de los

o ipales proyectos de integración y desarrollo de las zonas fronterizas. Como ültimo

pt.nto estratégico fundamental conviene destacar Ia importancia del estimulo de los proce

o dt dcscentralización politico-administrativa y de desconcentración econémica hacia las

Zonas de lntegración Fronterizas.

prcsión Zonas de Integración Fronteriza&40,también conocida como Z1F, no es más

una apreciación conceptual recogida en Ia Decision 459 que constituye ci escenario

rilario entre estados vecinos para Ia promoción binacional del desarrollo de las areas

tronterizas. Adeinás, tienen un papel destacado para Ia instrumentación de otros dos prin

cipios que son Ia apertura regulada y no conflictiva de las relaciones fronterizas y Ia progre

i arinonizaciOn de las politicas nacionales en esta materia. Existe un anteproyecto de

i ion en referencia a este tema en el que se hace hincapie en los criterios que se consi

ran básicos para conseguir Ia integración perseguida: el desarrollo social, para satisfacer

a cesidades hásieas de los pobladores de Ia zona; ci desarrollo econOmieo, con el fin de

tornentar el crecimiento y diversificacion productiva; Ia sostenibilidad ambiental, para que ci

desanollo redunde en una mejora de Ia calidad de vida; ci ámbito institucional, promovien

do Ia participaciOn activa de instituciones püblicas y privadas; y en cuanto a integración,

ovitndo el libre tránsito de personas, vehIculos y mercancias. Para Ia financiaciOn de

ona ZIF, cl anteproyecto propone Ia gestión de los paises vecinos de forma conjunta

n Ia activa participacion de Ia Secretarla General de Ia CAN. Además, se propone ci
t_ tudio y acuei’do de esquemas financieros bilaterales y comunitanios que permitan Ia recu

-

-
ptrac.iOn financiera, administrafiva y tecnolOgica de aquellas inversiones de desanroilo re
atonal. pflblicas y privadas, que se encuentren paralizadas y en proceso de deterioro. Los

tr.os estratdgicos flindamentales para Ia consecuciOn del desarrollo fronterizo son, en
0 r , Ia superación de las precanias condiciones de vida de las zonas fronterizas, Ia
nporacion progresiva de estas zonas en los procesos de producciOn y consumo de los
dos. ci respeto v ti’atainiento especifico de aquellas zonas con minorias ètnicas ancestrales

N rctie, aaqucli,is arca, do eslados. provincias o depaanientos fronterizos cuvas caraccerislicas geogrf,cas.
nihi ntal 5, culturalos o soci00000ómjcas aconsojan in concontración do los osfuorzos do integración frontoriza

a quo pose n on gran potencial do intograciOn y en oIias los boneficios para in reiaciOn bilateral y pam
III ncion andina puoden bacorso tangibies con un nidnor costo y on plazos razonables. Estas zonas, por so

/
deben scm detorminadas mediante convonios entre los paisos vecinos” (Decision 459).

138 Foente prens El Univcrso 10 do febrero & 2000 —

139. Tasa do carnbio utilizada do I peso pot 13,7 sucres.
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que han desari-ollado su modo de vida airededor dcl comercio informal y ci diseflo e insu-u

mentaciOn de lo que se ha denominado Zonas de lntegración Fronteriza.

Todos estos conceptos aplicados al transporte se concretan en una flexibilizacion y

dinamización dcl intercambio económico, principalmente comercial, tanto local como

binacional e internacional, asI como en el movimiento de personas y de los vehIculos de
carga y de pasajeros. Para ello debe perseguirse Ia modernización de las infraestructuras

fisicas, de las telecornunicaciones y de los servicios al comercio en los principales ámhjtos

de interconexión fronteriza. Además, surgen dos nuevos conceptos que servirán de niodos

de materialización de lo anteriormente expuesto, que son los Centros Binacionales de Atcnci5n

en Frontera, también conocidos como CEBAF, y los Centros Nacionales de Atención

Frontera (CENAF). Su impulso y puesta en marcha comprende tres dirnensiones: la nac

nal o local, Ia binacional y Ia comunitaria. Las dos primeras deben materializarse pam P0i

alcanzar Ia tercera. Esto está directamente relacionado con los conceptos de desarrc

fronterizo y de integración fronteriza, ci primero de los cuales responde a iniciativas inicri

estatales y ci segundo hace referencia a los esfuerzos de desarrollo de Los paises veci

Los CEBAF son infraestmcturas que se deben ubicar, total o parcialmente, en win c

ambos territorios de los PaIses Miembros vecinos o fronterizos, cualquiera que sea in IL.

ma que se adopte para su construcción, en ci que se ejercerá el control binacional integra

do.

Se establece, segñn Ia Decision 399, que los CEBAF estarán atendidos por las autoridades

nacionales competentes de los paises miembros vecinos o limitrofes para que ejerzan ci con

trol integrado de las operaciones de transporte intemacional de pasajeros y mercancias por

carretera, aduana, migración. sanidad, seguridad y otros relacionados con ci acceso de peru

nas, vehiculos y mercancias, cuando ingresen o salgan del temtorio de un Pals Miembro dc

Ia CAN, y en donde se brindan, adernás, servicios complementarios de facilitación a

personas y de atención al usuario. Se trata, pues, de Ia facilitaciOn del transporte por carrel

dentro de Ia CAN.

Asi mismo, los CENAF poseen Ia misma filosofia y finalidad que los CEBAF pero tenit

en cuenta que las autoridades competentes encargadas de Ia atenciOn de los mismos de

ser las autoridades nacionalesdel pals en ci que se encuentre el CENAF Como se fl

observar, Ia dcfinición de CEBAF y CENAF hace referenda, aunque de tin modo muy’

a ciertas funciones logisticas que deben desempeflar. Debido a Ia ausencia de norman’

respecto, esta función. al igual que el resto, queda pendiente de una delimitación quc lije

tareas y responsabilidades.

Resulta evidente Ia necesidad de establecer una normativa, en el âmbito de Ia CAN. que

especifique el establecimiento y funcionamiento de los CENAF y de los CEBAF, pan :‘-

posterior establecimiento y puesta en funcionarniento de una manera armonizada en ius dc

nominadas ZIE

Las plataformas logisticas en las zonas de integración fronteriza son aquellas infraesiru:

ubicadas en las ZIF cuya finalidad es favorecer las actividades de movimiento y almac

de mercancias con ci objetivo de conseguir un flujo adecuado en el transporte terrestre
internacional. Esto debe acompañarse de un flujo de información acorde a las operaciones
que se vayan realizando. Actualmente no se han identificado Plataformas Logisticas en ci
area geogrãfica que abarca Ia CAN, atendiendo a Ia anterior definiciOn.

Sin embargo, se debe mencionar Ia existencia de algunos proyectos orientados a Ia crea
ciOn de dichas piataformas como puede ser el estudio realizado para la implantaciOn de un
puerto terrestre en Ia frontera colombo-venezolana, más concretamente en Cücuta (Co
lombia). Dicho proyecto consiste en Ia creaciOn y puesta en marcha de una empresa de
servicios integrados o complejo binacional de atenciOn a los vehiculos, carga y personas
involucradas en el comercio internacional y el tráfico fronterizo.

La idea se fundamenta sobre Ia base de que se trasladen a este sitio todas las sociedades
que tengan relacion con el transporte de carga, como pueden ser las almacenadoras, las
sociedades de intermediaciOn aduanera, representación del Ministerio de Transporte, del
Ministcrio de Salud, del Departamento Administrativo de Seguridad, etc. Con esto se con
seguiria ofrecer un servicio centralizado y más ordenado, io que repercutirla en un mejor
ftincionarnicnto del traflco de carga en este importante paso fronterizo. Para Ia ejecuciOn de
esto se propone ci desarrollo del proyecto en dos etapas; en Ia primera se podria instalar el
50% de ias zonas operativas, como pueden ser las oficinas de apoyo al comercio exterior
como DIAN, DAS. ICA, Ministerio de Transporte. los servicios básicos. como también
ias oticinas de administraciOn dcl Area Binacional. las sociedades de intermediaciOn adua
nera, aimacenes generales de depOsito. zonas aduaneras habilitadas y zona bancaria. En Ia
segunda etapa se instalarian concesiones comerciales tales como hotele, restaurantes, ta
ileres de mecánica. almacenes de repuestos. yenta de Ilantas, asI como Ia estación de ser
vicios, que podria constar de areas de iavado, engrase, carnbio de aceitc de los vehiculos,
etc. El proyecto contiene otros aspectos más minuciosos, como el abastecimiento de gaso
lina, Ia posibilidad de ofrecer servicios de transporte intermodales, o los modelos de ges
tiOn en ci ámbito administrativo y operativo. En concreto, en este ültimo aspecto, se con
templa Ia posibilidad del cobro de una tarifa en funciOn del porcentaje de copropiedad a los
inmuebles de Ia zona, asi como por el uso de montacargas, básculas o puentes grña. Tarn
bién se plantea Ia posibilidad del cobro de un peaje a los vehIculos particularcs que ingresen
en ias instalaciones dcl puerto terrestre.

La realizaciOn de este estudio se piantea por ci hecho de que este paso de frontera consti
tuye uno de los mâs importantes de toda Ia CAN. El volurnen de tráfico y de carga en
ambos sentidos en Ia regiOn puede calificarse de considerabie.

Entre los faetores más destacables que favorecen Ia realizacidn dcl presente proyecto es
tan: ia gran aflucncia de vehiculos y carga que pasa a través de Cñcuta; Ia situaciOn geográ
fica de este departamento. y su papel como purno medio entre dos economias con un alto
grado de integraciOn comerciai; ci gran nümero de empresas y personas dedicadas at co
mercio exterior en Ia zona; y. por áltirno, el thcH acceso de Ia mercancia colombiana de
exportacion e importaciOn por el Puerto de Maracaibo con carreteras en buen estado.
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3.5.2 TipologIa

Dado que no existen plataformas logisticas en las ZIF de Ia CAN y, por lo tanto, no pueden

clasificarse segñn tipologla, se ha optado por Ia descripción genérica de las infraestrueturas

de apoyo desde un punto de vista técnico141.Para ello se pueden seguir distintos criterios,

corno son ci modo de transporte, ci grado de complejidad o las funciones que desempefla.

Atendiendo al modo de transporte se distinguen:

a) Las infraestructuras para ci transporte por carretera, como son las terminales de en

rretera, los autoportos italianos, los centros de acogida, las plataformas francesas o lo

Centros Integrados de Mercanclas, también conocidos como CM.

b) Las infraestructuras para ci transporte Jkrroviario, como son las estaciones ferrovia

rias de mercancias o las estaciones de clasificación de vagones.

c) Las infraestructuras mixtas ferrocarril-carretera-Puerto entre las que se encuentran I

terminales de intercambio modal, las estaciones de contenedores o los interportos itall

nos.

Atendiendo al grado de coniplejidad se distinguen: las infraestructuras que desarrollan nna

sola función tales como las terminales de earretera, los centros de acogida, los centros

aduaneros. los almacenes generales, terminales de contenedores o estaciones de ciasifica

ción de vagones; y las infraestructuras que realizan varias funciones, como los autoportos o -

los CIM.

Atendiendo a las jhnciones principales que realizan, se distinguen: el apoyo a carga-d

cargaconsolidacion-fraccionamiento que realizan las terminales, autoportos o estaciol

ferroviarias de mercanclas: ci apoyo a las tripulaciones y vehIculos que se suele realizar

los centros de acogida: el apoyo administrativo que se efectUa en los centros aduaneros; ci

almacenamiento realizado por los almacenes generales; el intercambio modal realizado en

las terminales intermodales, de contenedores o terminales de carretera con enlace ferroia

rio; Ia organizaciOn del transporte que se suele efectuar en las estaciones de clasificación de

vagones; y, por üitimo, las tatas multiples que se realizan en los Centros Integrado

Mercancias o en los interportos.

A continuaciOn se van a describir las principales infraestructuras anteriormente enunl

das. dado que pueden sen’ir de modelo a imitar en las anteriormente denominadas ár

ZIF’12.

Entre las infraestructuras que desempeflan una ünica función se encuentran:

141. Fuente: “El Transporte Terrestre de Mereancias: OrganizaeiOn y Gestiôn”. Clasifieaeiôn atendiendo

infraestructuras existenles en Ia Comunidad Eeonómiea Europea.

142. La siguiente clasifieaeión ‘10 debe asociarse de forma exclusiva a las zonas de frontera. Algtifla d

infraesiructuras deben eslar asociadas a Ia funeión logistica que cumplen en nodos de eomtintcacioa 0

industriales. Atendiendo a este critcrio. tendrianios las ternlinales de carrelera. los ceniros de aco id

almacenes generates. las estaciones ferroviarias de rnercancias los centros ntegrados de niercanclas

a) Terminales de carretera y autoportos

Las terminales de carretera constituyen centros operativos de transportistas de carga frac

cionada. Su ãmbito de actuación puede ser urbano, metropolitano, comarcal o regional. En

los tres pliineros casos el centro realiza flinciones de recogida, consohdación y distribución de

pequeflas cantidades de mercancia a transportar en distancias muy cortas. En el segundo de

los casos el fl.rncionamiento suele ser algo más cornplicado. Normalmente constan de una

nave con un local para oficinas y areas adecuadas para la carga y descarga de vehiculos.

Los autoportos son unas infraestructuras destinadas ünicamente al transporte por carrete

ra con instalaciones de recogida y distribución, consohdación y fraccionamiento de carga y

almacenamiento y que pueden disponer, con carácter compiementario, de estacionamiento

para vehIculos pesados y realizar funciones auxiliares y asistenciales para las tripulaciones.

Sirven al tráfico de media-larga distancia, nacional e internacional. Cuando aicanzan un

mayor grado de complejidad se transforma en CIM.

b) Centros de acogida

Es un complejo que ofrece asistencia a las tripulaciones y al vehiculo. En elios es posible

encontrar diversas instalaciones, tales como aparcamientos para camiones, locales de des

canso diurno y nocturnos, duchas y aseos, bar, restaurante, talleres para atender reparacio

nes de los vehiculos. estación de servicio y otros servicios corno 1TV145. En ciertos casos

van acompanados, además, de centros de información de cargas.

c) Centros aduaneros

Se configuran como estructuras principalmente al servicio de las operaciones de aduana,

bien de salida o entrada o bien de tránsito. Sustituyen a las aduanas de frontera. Permiten a

los usuarios realizar todas las formalidades inherentes a Ia aduana disponiendo, en caso ne

cesario, de zonas francas para almaeenaje de las mercanclas antes de su nacionalización.

Dispone de naves y estacionamientos debidamente acondicionados y separados para sus di

versas flinciones como mercancla en tránsito. mercancia en exportación o mercancla en im

portación. Deben existir oficinas para las tareas del propio centro y otras oficinas para Ia

direceión. Normalmente suelen disponer de un centro de acogida al transportista y de otros

servicios que estén ftiera del recinto de aduana propiamente dicho. Esta tipologia es Ia más

próxima al concepto de CENAF

d) Almacenes genera/es

Son infraestructuras que constituyen Ia base operativa para Ia preparación de cargas corn

pletas destinadas al transporte a larga distancia, permitiendo el almacenaje de productos a
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143. lnspección Tdcnjca de vel,iculos: En Espana, por decreto. los vehiculos tienen Ia obligaciôn de liacer revisiones

periôdicas. Se establecen los intervalos de tiempo que deben transcurrir entre una revision y otra en funciOn del

uso del vehiculo, del tipo de vehiculo y de Ia antigüedad del mismo. Tras pasar Ia revisiOn y si todo es correcto
Se concede an adhesivo que debe colocarse en un lugar visible del vehiculo. Si se detectan anomalias en el mismo

dehen 5cr subsaaadas para poder circular sin 5cr multado. Si Ia anomalia es grave se concede el adhesivo que

acredite Ia idoneidad del vehiculo para Ia circulaciOn base. que no Se solucione ci problema y se vuelva a pasar
Ia revisiOn con éxito.



e) Estaciones ferroviarias de mercanclas

f) Estaciones de clasrjicación de vagones

g) Term males intermodales y de con tenedores

h) Centro Integrado de MercancIas o CIM

Consiste en un conjunto de instalaciones y equipamientos donde se desarrollan distintas
actividades relacionadas directamente con ci transporte nacional o internacional. Puede ser
utilizado como centro logistico de industriales y distribuidores y dispone de una serie de
servicios complementarios a disposición de los usuarios. La función que desempefla un CIM
es principalmente una función logIstica, ya que realiza las tareas de consolidación, fraccio
namiento y almacenamiento, de centro logIstico de almacenamiento y distribución, de centro
de contratación de cargas, de centro de transporte internacional con aduanas y de zona fran
ca. Tambien realiza la función de dar servicio a los vehIculos, puesto que está dotado de
estacionamientos para vehiculos pesados, estación de servicio, talleres de mantenimiento y
reparación de vehIculos, ITV Ademas, cumple Ia fiinción de acogida a las tripulaciones
puesto que se dispone de un centro de acogida con zonas de descanso, duchas, bar, res
taurante, posible hotel y otras instalaciones. También ileva a cabo la función administrativa

y comercial, dado que existen oficinas para agencias de transporte y transitarios, asi como
bancos, correos, seguros, gestorias. Y, por supuesto, Ia función de intercambio modal en
aquellos CIM que estén dotados de instalaciones para el transporte intermodal. Depen
diendo del tipo concreto de CIM del que se esté hablando, se dispondrá de otras flinciones
especificas.

distintas empresas y a mayoristas. La ffinción principal es el depósito y almacenamiento d
las mercanclas, y eventualmente también Ia consolidación, fraccionamiento, etiquetado, co:
troles, U otras operaciones auxiliares

Son instalaciones en las que se produce la recogida de mercancias para transporte PC
ferrocarril y tambien el almacenamiento de las mercancias llegadas mediante este medjo d
transporte Poseen las instalaciones necesanas para Ia carga y descarga asi como para

formaciOn inicial de trenes. Disponen de una terminal de carretera con enlace ferroviario

permiten Ia realizacion de las funciones de caracter admimstrativo y, en su caso, de contrc

aduanero para ci transporte intemacional. Su gestión, habitualmente, corresponde a la p

ministracion ferroviana

Las terminales de carretera con acceso ferroviano poseen las mismas funciones pero c

una estructura menos compleja Consisten en una terminal de carretera de ambito nacior

o internacional pero dotadas de acceso ferroviario en su mayor parte Su gestion puede s

privada, pubhca o mixta Los condicionantes de ubicacion son los indicados para las tern

nales de carretera, pero con Ia condicion afladida de poseer una buena conexion a las reC

ferroviarias

Son instalaciones tecnicas que permiten Ia formacion de trenes completos con destr

comunes, a partir de trenes formados por vagones que tienen diversos destinos En

estaciones ferroviarias de mercancias se forman trenes que van a diversos destinos, aunc

tambien pueden crearse trenes puros origen-destrno, optimizandose asi el transporte F

trenes en su recorndo se dirigen a una estacion de clasificacion en Ia cual se separan

vagones segun destino y se agrupan a los del mismo destino para formar nuevos trenes A

un determinado vagón realiza su recorrido en dos fases: origen-estación de clasificaciói

de esta at destino correspondiente

La infraestructura necesaria se organiza sobre la base de un haz de vms de recepcio1

trenes, una zona de clasificacion de vagones y un haz de formacion de nuevos trenes Es

instalaciones estan gestionadas por las admirnstraciones ferrovianas

Son las infraestructuras destinadas a efectuar las operaciones de traslado de carga, vehici

o semiremolques de Ia carretera al ferrocarnl o viceversa Poseen instalaciones y me

adecuados para ci intercambio entre modos de transporte de grandes unidades de carga (c

tenedores, cajas monies, semirremoiques o ci camion compieto) Cuando se especializan

Ia mampulacion de contenedores se denominan termrnales de contenedores

Las infraestructuras que desempeflan multiples funciones constituyen verdadei as ciuda

del transporte Entre ellas estan

De las flinciones anteriormente especificadas se derivan las diferentes areas que conforman

ci CIM: area logistica, area de servicios al vehIculo, area para ci estacionamiento de camio
nes, centro administrativo, comercial y de servicios e instalaciones de intercambio modal 193j

Los usuarios de los CIM son tanto empresas de transporte como de almacenaje o distribu

ción. Las modalidades de explotación son variadas. Para las naves predomina ci alquiler, sin
embargo la explotación de ciertos servicios como gasolinera, hotel, estacionamientos de pe

sados, puede ser propia o mediante concesión a terceros.

La incidencia de los CIM sobre ci entorno urbano próximo es beneficioso, ya que al agru
parse las empresas de transporte en elios y abandonar antiguas instalaciones ubicadas en ci
interior de los nñcleos urbanos, reduce ci trafico de vehiculos pesados en el interior de Ia

ciudad y, por lo tanto, mejora Ia calidad de vida.



Jlustración 54: Esquema de Ia tipologla de las plataformas Iogisticas’41 3.5.3 Alternativa de emplazamiento
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Entre las infraestructuras que desernpeflan twa unica función se encuentran:

a) Terminates de carretera v autoportos

Las terminales de carrerera de ámbito local ocupan una extension reducida y su localiza

cion Optima es en las proximidades de las areas urbanas y con una buena accesibilidad a Ia

misma que permita bajos tiempos de recorrido. Cuando el ámbito de las terminales es

regional, su complejidad aumenta, sus usuarios son transportistas que deben realizar reco

rndos más largos y Ia ubicación más adecuada en estos casos es en zonas periféricas y

siempre dotadas de una gran accesibilidad.

Los autoportos se caracterizan por una complejidad y superficie mayores que en los casos

anteriores. Suelen ubicarse en los nodos de las principales corrientes de tráfico a las que

sirven y han de estar adecuadaniente enlazados con las principales vias de cornunicaciOn de

carreteras,

b) Centros de acogida

Su ubicaciOn suele ser prOxima a los principales nodos de las redes de transporte y bien

comunicadas para evitar desvios. Normalmente acompañan a otras instalaciones más corn

plicadas como son los autoportos, los CIM o los interportos.

c) Centros aduaneros

Se ubican en las vias de comunicaciones que atraviesan las fronteras y los accesos deben

estar controlados por Ia policla de aduanas. En ci caso concreto de Europa, la implantación

del Mercado Unico Europeo ha hecho disminuir el nOmero e importancia de estos centros.

En Ia actualidad tan sOlo se utilizan para el comercio con terceros paises no pertenecientes a

Ia Union Europea.

d) Ahnacenes genera/es

No existe una ubicaciOn especifica ideal para estos almacenes sino que se ubicarán en funciOn de

las necesidades o demanda concreta de una zona o regiOn. Tan sOlo se requerirá que tengan

facilidad de aeceso y que estén prOximos a vias de comunicaciOn importantes. Si, adernás, se

localizan en un nodo en el que confluyen varias vias, su utilidad potencial aün serã mayor.

e) Estaciones feuroviarias de tnercancIas

La Onica eondiciOn exigible a su localizaeión es el hecho de que deben ser aecesibles tanto

por carretera como por Ia red ferroviaria.

f) Estaciones de clasificaciOn tie vagones

Su ubicaciOn tan sOlo está justificada en los nodos de interconexiOn a los que confluyen

varias vias. La superficie total ocupada es bastante amplia, por lo que se requiere disponi

bilidad de espacio para Ia ubicación de Ia misma.

19J
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g) Term males intermodales y de contenedores

h) Centivs Inregrados de MercancIas o CIM

i) Interportos

Solo se puoden ubicar en aquellas zonas en las quo confluyan carrep.
cierta importancia. Las suporficios que necesitan ocupar Son iTIuy grandos ç,
considerar espacio adicional para ci almaconajo do los contenedores

La ubicacion do los CIM es una caracteristica dave en Ia concepcien d lox
los CIM se hallan situados en lugaros prOximos a ciudades o zonas 1
deben estar muy bion conectados a las prinoipalos vias de comunjoac
es uno do los más apreciados por los posibies usuarios.

En cuanto a Ia ocupación, atendiendo a Ia oxporiencia en Europa, es pr
sorá considerable, suporando en general las 50 hoctaroas, salvo exoopc
de Transportes do Madrid (Espafla) quo tan solo ocupa 34 hoctárea .]
CIM posee roservas de espacio para firturas ampliaciones.

Su ubicacion se decide temendo en cuonta Ia red general de transporte del (
diendo a eritorios de ordenaciOn del torritorio. La superficie ocupada es muy r
do superar las 100 hectáreas. Como ejomplo, ci interporto do Bolonia abacç
reas, do las cuales tione ocupadas algo menos del 50%. Las instalaew
más espacio son las dostinadas a instalacionos ferroviarias y de interc

Los modelos do gostión aplicablos a las plataformas logisticas pued
pOblicos, privados o mixtos.

Los autoportos so caracterizan por una iniciativa norrnalmento prkada Q
cio auxiliar oxistonte en los mismos responde también a Ia iniciativa priw
monta en una agrupaciOn de transportistas en una detenninada zona iedr
urbanas para consegtiir una sorie de ventajas de las economlas do oscala
dicha agrupación.

Los contros do acogida so originan a partir do una iniciativa normalir

Las ostacionos fon-oviarias do mercandias, normalmonto son do inici

g) Las termrnalos intermodalos y do contonedoros puodon partir de Ia intel
privada o mixta. -

3.5.4 Modelos de qestión

a)

hi Al considerar los modelos do gostiOn de los contros intogrados do mercancias o CIM

h.i do analizar varios puntos do una manera dosgiosada.

La propiodad do los tOfl0fl05 para Ia construcción do un CIM depondo del pals y del caso

concrefl’ del quo ostomos hablando. Asi, on Francia en Ia mayor parto do los casos los

!crftflOS son propiodad do las Cámaras do Comercio, oxcopto los dos centros’15 prOximos

Paris. uno do los cualos os do propiedad privada y ol otro dol Dopartamonto Administra

tnt’ in ltulia, sin embargo, los terrenos do los dos principalos contros, quo son los quo so

ban enido n considoraciOn, son do propiodad privada o do los ontos gestores, quo puoden

sudun wnor participaciOn püblica.

dcl I ‘ontro do Transportes do Madrid (Espafla) es muy singular, ya quo so trata de

:0% lirenos alquilados hasta ol aflo 2032 a una omprosa pñblica municipal, y a partir do

- .e iii)iiientt) rovortirán al ayuntamiento.

Iii LIicifltO a Ia gostiOn, en Francia os posiblo oncontrar entidades gestoras privadas, mixtas

nnipUblicas. Do los contros italianos quo so han tonido en considoraciOn. una ontidad

c,torj c mixta y Ia otra privada. En ol caso dol contro do transportos do Madrid. fue

inwialmente pñblica para pasar a mixta y progrosivamento a privada.

cwlotacion do los CIM so llova a cabo siguiendo alguno do los modolos a continuaciOn

i ados:

• ‘ocicdad do gestión integral, on Ia quo ol onto gostor del CIM oxplota por si mismo todas 197
It’. n—,jalaoionos y ofioce servicios diroctos a los usuarios.

na ::did do gestiOn do olomontos oomunes, on la quo ol onto gostor del CIM so ocupa do
II organizativos y do mantonimionto do las instalaciones.

I o rccui st’s financioros ostán constituidos por los fondos propios do Ia entidad gostora y por
;ncslamos obtenidos on oI morcado do capitalos. En algunas ocasionos oxisten subvoncionos

Li \tlministración POblica o do organismos intornacionalos. En Ia mayor parto do los CIM
ii capital do los mismos tiono una importanto partioipaciOn püblica

-\ tollflnuacion so muestra una tabla en Ia quo so resumon 8 do los CIM rnás reprosontativos

tic a (“inunidad EoonOmica Europoa, do los cualos 5 portenocen a Francia, 2 a Italia y I a

ifliur. de esta tabia os Ia aprociaciOn do los diferentes modolos do gostión que so puodon
:1: p:tta su gostiOn.

b)

c)

d)

Los contros aduaneros son do iniciativa ostatal.

o)

Los almacones gonorales surgon do Ia inioiativa privada.

fl Las estacionos do olasificacion do vagonos son pñblicas.

(aroI,:.r y Sogaris.



CIM PROPIEDAD
TERRENOS

Garonor (Paris) Garonor S.A,
Privada

ENTIDAD
CESTORA

Sogaris (Paris) Departamento dcl
Sena

Concesión hasla
ci 2020

L’Anjoly-Vitrolles Cámara de Comercio Cánjara de Cornercio
(Francia) de Marsella y EPAREB

Sernipüblica

Garolor S.A. y
Cámara de Comercio
Mixta (más publica)

RECURSOS
FINACIEROS

• Capital social
• Empréstitos mercado
• Sin subvencion

Ft

______

Exyi

• Alquflcr
nas —

• Alguagi
Direct

________

cornuat

• Alqwlgt

• Direct

Cámara comercio • klqufl
A.N.C.R. (asocla- nas
ciOn) • Venta
Subvención publica • flirec

• Cámara comercia
• Recursos privado
• FEDER (un almac n)

Tabla 81: Modelos de gestiOn de los CIM

Garonor S A.
Holding privado

Sogaris
Sociedad mixta

Inicialmente Privada

•

r. Capital social
• Empréstitos mercado
• Sin subvencidn

Cárnara de Cornercio
de Bordeaux

Bordeaux-Fret
(Francia)

Garolor (Francia)

loli’ Ia

Cámara de Comercio
de Bordeaux
Semipüblica

*10 hjEIi

Cámara de Cornercio
de Mosela (Metz)

• ,o F C

sociopolitica tie iaprobleinatica

4.1 Organizaciáfl administrativa

La organizaciOfl administratiVa encargada de todo lo relativo al transporte en Bolivia, es Ia

quc se muestra en ci sguiente organigrarna:

llustración 55: Organigrama administrativo de Bolivia

n---- -------•-—

Ministerlo de
esarrolloEconómico

rviistcrio de
Coordinación Sectorial]

-___

Vicemmisterto dc 199
Minerla

y MetalurgiaRivalta-Scrivia Rivalta-Scrivia SpA Rivalta-Scrivia SpA
(Italia) (privada)

Posible paso a mixta

Bologna (Italia) Interporto Bologna Interporto Bologna
SpA SpA (mixta)

C.T.M. Madrid

tionad
dsi

• Capital social • Aiquil
• Empréstitos mercado ins
• Sin subvención •

•l3irt
colt

• Capital social • Exploit
• Empréstitos mercado Ia cit.
• Sin subvención • Alqui

• Capital social • Emprl
• Ayudas FRIET gestin

Italia
• Vetita4

Los terrenos son de CTM inicialmente • Capital social • trM
concesión a püblica (Cornunidad • Emprdstitos mercado cid.

MERCAMADRID y Ayuntamiento) • Sin subveación I • Coat
que se los ha Actualmente mixto

aiquilado a CTM (mas privado)
hasta el 2032

______ ___ _________

a,

Los Interportos se generan a partir de iniciativas publicas o mixtas. Estd legi L
ser Ia participación del Estado en Ia construcción de los mismos. Además, pUl

los entes locales en Ia disponibilidad del suelo y en su urbanización. Sn cxplGt

mixta, con fuerte presencia del sector püblico. La reguiaciôn de los interpOrtos Cl

En ci caso de Espana y dado ci interés de estas figuras como elementOs de 0 -

Transporte, viene recogido su concepto en Ia Ley de Ordenación de los TranspoltS

116. L zol rye iSa Ia eaiiäintcrporti I mall? II

e in favore deli lnlcrmodaliii.
147. Capirulo \ articulos dcl 127 al 132 de a Ley 6:87 dc Ordcnaión de los TransPOrtC W

/

to Viccministerio de Viceministerio
iransportes. de Industria y

Comunicaciones y Comercio Interno
-

- Aeronáutica Civil

flit Dirección General Dirección General
ci (.o,nunicaciones de Aerondutica Civil

I ‘nisterio de Desarrollo Económico aplica poilticas sectoriales concretas y bien defini
pra ci desarrollo de los sectores de Transportes, Comunicaciones y Aeronáutica.

funciones especificas, relativas al transporte, del Viceministerio deTransporte, Comunica
lOBeS Aeronáutica Civil, ajustándose al marco de Ia Lev de Organización del Poder
I (Urn 0. son las siguientes:

• Proponer politicas v normas para promover y regular el desarrollo del transporte,
t.oniunicacjones y aeronãutica civil. como ejes de Ia vertebracion geogrãfica y articula
uon dcl pais.

14’ I-u lit \llnlstcr o .. D sr olloLconomito D,_t.reto — ‘ I % ‘ th
CL iii ‘ t_, i
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JIuslraciOfl 56: Organigrama administrativo de Colombia

Despacho
Ministro

P1 an cac i on

J uridic a Control
Interno

Proponer Ia politica vial con carácter nacional y clasificar los camin0
tamentales y municipales.
Promover ci desarroilo de las vias interoceanicas y los corredores de
Registrar y establecer norrnas dirigidas a los servicios de transporte vial
vial, lacustre y de navegación aérea civiL

Promover Ia constrncción y el adecuado mantenimiento de Ia infraecr.j -

viaria, aeroportuaria y portuaria fluvial y lacustre.

Promover Ia participación del sector privado en la construcciOn, ma -

ción y rehabilitación de Ia infraestructura de transporte.

Coordinar. por encargo del ministro, las relaciones del Ministerjo con las
de Telecomunicaciones y Ia Superintendencia de Transportes, en ci rnarc(
Regulación Sectorial.

De conformidad con la reglamentaeión de Ia Ley de Organizacidn dcl
Ia Dirección Geti era! de Transportes es responsable de dirigir, supenisar ¶

vidades técnieas, operativas y administrativas del area. Dentro de e
ciOn está actualmente a cargo de ciertos proyectos, como Ia elaboraciót

del Transporte, que actualmente se encuentra concluida y en espera d

ci Gobierno. También tiene entre sus objetivos Ia constituciOn de un Co -

en f’uncionamiento de un Plan de 4 cción que facilite ci Transporrc .> ci
se recomendó en Ia Conferencia de Ministros de Transporte, Comunjeac

POblicas de America del SUE AsI mismo. con Ia finalidad de proteger Ia

usuarios de transporte pñblico terrestre y con Ia colaboración del (omand

Nacional, este Viceministerio se está encargando de efectuar un control

que prestan servicio pñblico de transporte interdepartamental e interprovmc

ros y cargi Con esto se pretende que ningOn operador de transporte pUb

tar servicio sin contar con Ia autorizaciOn de Ia DirecciOn General deTiw

respectivas pólizas de seguros que amparan a pasajeros y terceros no trr

más, existe un proyecto de modi/Icacidn de Ia Ley de gas1Jen lo

procedimiento de las autorizaciones, con objeto de simplificar y faeilitar

cuenta con un proyecto para que el control de Pesos y Dirnensiones e

privado y se está negoiando su futura aplicación con Ia Confederac’

Bolivia.

El organigrama administrativo’5°de Colombia se muestra en Ia ilustraciQt

La Dirección Genezal de Tmnsporte y Trans/to Terrestre Auloinotot t

damentaimente las siguientes funciones:

• Ejecuta Ia politica del Gobierno Nacional en matena de transporte Y

automotor, de acuerdo con las directrices establecidas por ci Ministro d41

149. El Decrcto Suprerno \ 24705 tIc Md julio de 1997
¶

quo so aplica a todos los ‘ehitulos automotorc cqutpos espeiaies civiles miIna
carretoras dcl pals. asi corno a us propictarioc conductores sin excepciOfl algon I

150. Fucntc Ministcrio do Trar.ssorLc do Colombia

/

Dcs .ho Sociorai 1

\ ami 11st;c) Gcncial

Diicccion Dircccion Dii ccc cn Diicccion
(ncial do Cc cial & Gcic’1 I Gcnoi il do
T:ransportc Tran sporto do Transporto
MarIt irno Fluvial Carrotoras AOroo

Colombia

*

S

motor.
Ejccuta Ia politica del Gobierno Nacional en materia de tarifas del transporte pUblico

rrtstrc automotor, de acuerdo con las pautas fijadas por ci Ministro de Transporte.
son i las entidades territoriales en materia de transporte y tránsito terrestre automotor
U modalidades de pasajeros, carga y mixto,

Iclona a los infractores por las violaciones de las normas del transporte terrestre auto-

Pu cites

Aplica Ia regulaciOn del transporte y tránsito por carretera expedida por ci Ministerio de
Transportc.
Elabora, para Ia aprobaciOn del Ministro y en coordinación con el jefe de Ia Oficina de
PlanilicaciOp. ci anteproyecio del plan modal y los programas dc transporte terrestre auto-

201

,otor
Jucuta, en coordinación con los Ministerios de Comercio Exterior y Relaciones Exterio
c \ con las demas autoridades competentes, las politicas que en materia de transporte

t rrestre internacional debe adoptar el Gobierno Nacional, con ci fin de facilitar Ia circu
lacion tie pasajeros v carga entre Colombia y los demUs paises.

- I I umple y hace ejecutar ci Estatuto Nacional de Tránsito Terrestre Automotot
1 A’nsora a las autoridades gubernamentales y legislativas que lo soliciten en materia de

trdflsporto y trãnsito Terrestre Autornotor.

-

• Prnni.ueve, dirige y coordina Ia realizaciOn de programas de seguridad vial en coordina
- ton con las autordades competentes.
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Elabora los proyectos de normas técnicas sobre tránsito terreste
aprobación por parte del Ministro.
Expide Ia placa ñnica nacional, las licencias de conduccion y dema
coordinaciOn con los organismos de tránsito y transporte.
Controla Ia enseflanza automovilistica, expide Ia licencia de ffinchy
las de automovilismo y vela por su adecuado funcionamiento.
Diseña los formatos que deben utilizar las oficinas de tránsito par4 ci
funciones y organiza el suministro de los mismos a dichos organismo
Inspecciona y coordina a los organismos de transporte y tránsito en ci eiimpJ
norinas vigentes en materia de tránsito y transporte terrestre automojor

La Dirección General de Transporte y Tránsito Terrest,-e Aurornorar r
subdirecciones, que son.
I) Subdirección Operativa de Transporte Automoto,:

2) Subdirección de Ttánsito v Seguridad Vial.

La Subdirección Operativa de Transpoute Automotor cumple las si

Ejecutar Ia politica dcl Gobierno Nacional en materia de transport

conformidad con los lineamientos establecidos por el Ministro d

Dirige y coordina Ia ejecución, por particulares, de los estudio

carga, pasajeros y mixto, nacional e internacional.

Promueve y apoya procesos sobre normalización técnica de equipc

ga, pasajeros y mixto
Lieva, directamente o mediante contratación, los registros necesario

carga, pasajeros y mixto, nacional e internacional.

Prepara. para Ia firma de Ia Dirección, los proyectos de actos aL

negar, modificar, reestructurar y revocar rutas y horarios, a ser pr

metro nacional por las empresas de transporte terrestre automotor de1

carretera, cuando ci servicio sea regulado. Lleva el registro de l

perImetro nacional, de acuerdo con Ia reglamentación que para este ef

exista regimen de libertad en el servicio

Prepara para Ia firma tie Ia Dirección los proyectos de actos admini 1mb

capacidad transportadora de las empresas de transporte de pasajeros y mi 101

cuando se autoricen rums nacionales. Esta función so ejercerá cuando ci ScWJ

lado
Prepara para Ia Dirección los proyectos de actos administrativos para declat

o el abandono do permisos, de rutas y horarios, de las empresas d trr

automotor de pasajeros por carretera que tengan rutas nacionales.

La Subdirección de Tránsito y Seguridad Vial tiene como misiófl ejeuwr

politicas en materia do regulación y control dcl tránsito automotor a nnel n

En ci tvlinisterio do Transporte, Ia Direction General tie Gar,etera destm

importante en ci diseño y formulación de Ia politica, planes, progra

pansión, conservación y utilización de Ia infraestructura vial a car°O

0

0

I d partamental y de los caminos vecinales, que sean financiadas con recursos del presu

to nacional.

rnisión cs planear, definir, orientar, vigilar, regular y evaluar los planes y programas que

jecuten en Ia infraestructura de carreteras nacionales, departamentales y municipales, de

acuerdo con el plan nacional de desarrollo y los planes departamentales de transporte e infra

etnIctura, a través de Ia acciOn coordinada con las entidades territoriales y las entidades del

nit-cl nacional adscritas y vinculadas para la modemización y expansion de Ia red de carrete

Sit objciivo principal es asesorar en Ia formulaciOn de poilticas en materia de vias e infracs

truclura y orientar y controlar su ejecuciOn. Esta DirecciOn cuenta con las Subdirecciones do

Infracstructura Vial y Caminos Vecinales.

La Dzrección General de Carreteras tiene, entre otras, las siguientes ffinciones’51:
a Vigila los programas y proyectos de construcción de Ia red vial elaborados por ol Instituto

Nacional de Vias.

• Rwdia y nude informes at Ministro sobre los planes de construcción de Ia red vial depar

mmcntal y caminos vecinales cuya financiacion se haya solicitado a Ia Financiera de Dc

arrollo Territorial S.A. (FINDETER).
udia y rincle informes al Ministro sobre los estudios pertinentes, para determinar los

- ctos quo causan Ia contribuciOn nacional por valonizacion, preparados por el Institu
acional de Vias. 203

omucve Ia utilizaciOn do los recursos de confinanciaciOn administrados por FINDETER
ora al Ministro en Ia definiciOn do las directrices y orientaciones básicas de Ia poll

d cofinanciaciOn adelantada por FINDETER.
pohtieas, directrices y actuaciones subsectoriales dinigidas al transporte terrestre de car

d Ia Diuección General de C’arreteuas son las siguientes:
borar directrices y polIticas para ol control de pesos vehiculares en las vias nacionales,
bleciendo los procedimiontos y competencias de las autoridades correspondientes.

R glamentar Ia utilizaciOn de carreteras de acuerdo con roquerimientos y especificaciones
dcl parque autornotor y las caracterIsticas fisicas, geométnicas y el entorno de las carrete

Reglainentar ci uso do las carreteras por pane de los automotores de transporte de carga y
pasajeros.
Rptdir resoluciones de cierre de vias nacionales para adelantar obras en las carretoras.

a F pedir autonzación de operaciones especiaies para el transporte do carga extrapesada y
extradimcnsionada por las carreteras nacionales.

-\dema también so dedica a Ia Gestión de Jvormalzzacion, que consiste en:
• Actualizar normas de diseno de carreteras y puentes.

0

S

S

217 dcl3Odcdzciernbre de 1992 es ci que establece estas [undone,.



• Definir y actualizar las metodologias que deben aplicarse en Ia fijacion

y Ia ubicación de puntos de recaudo del mismo.

• Planificación.
• Definir estructura conceptual, objetivos, estrategias y prioridades para Ia ekb

los planes de expansion de Ia red de carreteras.

• Consolidar, evaluar y gestionar los requerimientos presupuestales pIunanuale(

de carreteras,
• Efectuar seguimiento, evaluación y control a los progratnas que se adelanten r

dades ejecutoras (nacionales y entidades territoriales) para Ia consen

ciOn y expansiOn de Ia red de carreteras del pals.

• Efectuar seguimiento y evaluaciOn del servicio que se ofrece a través d

nal de carreteras, mallas viales departamentales y municipales.

• Actualizar el sistema de referencia y nomenclatura de carreteras.

En cuanto a Ia Seguridad Vial sus tareas fundamentales son:

• Reglamentar Ia utilizaciOn de Ia seflalizaciOn temporal.

• Actualizar el manual de senales.

• Registrar, analizar y evaluar el fenOmeno de Ia accidentalidad en las carreteras

Además, brinda apoyo a Ia gestiOn de proyectos de inversiOn en carreteras dei

partamental y municipal, de modo que se dedica a:

• Conformar y actualizar Ia base de datos de precios unitarios que conforman 1.

tes items de ejecuciOn de obra.

• Apoyar Ia formulaciOn de proyectos de inversiOn en aspectos tales coi

programaciOn, ingenieria de vias, financiaciOn, ejecución, control, seg

ciOn.
• Promover Ia creación de empresas asociativas de trabajo para efectua..

mtinario de carreteras.

• Organizar eventos de transferencia tecnolOgica que apoyen Ia difusiOn de hera

gestiOn y procedimientos alternativos de construcciOn para el desarrollo y moc

de carreteras.

Los programas (/C translerencia que se organizan y promueven tienen como ob$

el nivel de gestiOn de las entidades territoriales en Ia conservaciOn, mejorami

siOn de las redes de carreteras del orden departamental y municipal. Lo terMs I

• Identificación, preparaciOn y evaluaciOn de proyectos de inversiOn en Ia ml

de carreteras.
o FinanciaciOn de proyectos de infraestructura de carreteras.

• Programación fisica y financiera de proyectos de infraestructura vial.

o ContrataciOn administrativa de obras (consultoria para estudios, cor 111W’

• lnventario de carreteras.

• Seguimiento, evaluaciOn y control de carreteras.

• FormulaciOn de planes de infraestructura de transporte.

• Tecnologias altemas para adecuación y conservaciOn de subcapas del pat

superficies de rodadura.

Los tramites a ejecutar son:

• F.xpedir permisos para el transporte de cargas extrapesadas y extradirnensionadas por las

arreteras nacionales.
• coordinar el cierre de ‘ias nacionales para adelantar obras en las carreteras.
•

Reelamefltt Ia utilizaciOn de carreteras de acuerdo con requerimientos y especificaciones

del parque automotor.

Lo’ o,nités que participan en estos progranias de transterencia son:

• Consejo Nacional de Topografia.

• Comités de CORASFALTOS

Comite de Prevención y atenciOn de emergencias.

onittés Técnicos del Sistema Nacional de Normalización.

- ComisiOn Nacional de Regalias.

• Comité Andino de Autoridades de Infraestructura Vial (Es un comité de Ia CAN, que traza

las polIticas en infraestructura vial y normatividad de vehiculos).

• Cunsejo Directivo del Fondo Nacional de Caminos Vecinales,
•

( onsejo Nacional de Normas y Calidades.

• ( onsejo Nacional de ValorizaciOn y Peaje.

• (unsejo Nacional de Seguridad del Transporte CONSET.

• Consejo Profesional Nacional de Ingenieria y Profesiones Mines.

• (onscjo Profesional de Ingenieria de Transporte y Vias.

• (onsejo Directivo del Instituto Nacional de Vias

I I S1 s una entidad dcl gobierno que se dedica a Ia construcciOn de Ia red vial nacio

omo organisino adscrito al Ministerio de Transporte es, por ende, una entidad dcl

tor entral que pertencce a Ia Rama Ejecutiva del poder pOblico en Colombia. Tiene como

bjeto ejecutar las politicas y proyectos relacionados con Ia infraestructura vial a cargo de Ia

Nacion. Las funciones que desempefla son
• I jeunar Ia politica del Gobierno Nacional en relaciOn con Ia infraestructura vial a su

Cir”o. tIe confonnidad con las directrices establecidos por el Ministerio de Transporte.

• 1 lahorar junto con el Ministerio de Transporte. los planes, prograinas y proyectos ten
dtenws a Ia construcción, reconstntcciOn, mejora. rehabilitaciOn. conservaciOn, atenciOn
tie emergencias y demás obras que requiera Ia infraestructura vial a su cargo.

• Realiiar estudios e investigaciones y supervisar Ia ejecuciOn de las obras que por Icy les
tompetan, conforme a los planes y prioridades nacionales,

orar y prestar apoyo técnico a las entidades territoriales o a sus organismos descentra
Ii d , encargados de Ia construcciOn, mantenimiento y atenciOn de emergencias de su

tructura vial, cuando ellas lo requieran.
P c uthr los peajes y demás cobros sobre el uso de Ia infraestructura vial, exceptuando
I s carr teras, puentes y tUneles que se hayan entregado en concesiOn, de conformidad

on los respectivos contratos.

- H I Jetn do 1994 epnsoc do
• 2 en ci t]uc . disponia a creación de un establecirniento pühlico de orden nacional. con personalidad

undo, a. attIonotuta admi ii stralixa x’ patrimonio propio. adsenito al Ministenio de Transporte.

.1
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Celebrar todo tipo de negocios, contratos y convenios que se requic,
cumplimiento de sus objetivos.
Elaborar, conforme a los planes del sector, Ia programaciOn de compra citi
quisición que se consideren prioritarios para cumplir su tarea.
Adelantar. directamente o mediante contratación, los estudios pertinentes pa
nación de los proyectos que causen Ia contribución nacional por valoracta
con Ia infraestructura vial a su cargo; además, se revisa y emite un cone
sentación al Ministro de Transporte, de conformidad con Ia ley.
Dirigir y supervisar la elaboración de los proyectos para el análisis, liç
don y cobro de Ia contribución nacional de valoracion, causada por
mejora de Ia red vial.
Prestar asesoria en valoraciOn, a los entes y entidades del Estado que lo re-qw
Proponer los cambios oportunos para Ia mejor gestiOn administrativa.
Definir las caracteristicas técnicas de Ia demarcación y señalizaciOn de Ia
de transporte de su competencia, asi como las normas que deberian apIic
tvlantener actualizadas las normas de diseflo geométrico que permitan lair
[a red de carreteras nacionales para ofrecer seguridad a los usuarios.
Actualizar constantemente el sistema de informaciOn vial de las carr

No existe control ministerial ni entidad dependiente de ningñn ministerio en In
a Ia materia de transporte en Ecuador

La Ley de Tránsito y Transporte Terrestre establece organismos autónornos r

tes de ningün ministerio encargados de todo lo referente al transporte en

organismos son.

0

Ecuador

: 206

El Consejo Nacional de Tránsito y Transporte Terrestre, del cual dep

— La Direction Nacional de Tránsito v Transporte Tentstre.

— Los Consejos Provinciales de Tthnsito y Transporte Terrestre.

— Las Jefbturas Provinciales Tránsito v Transporre Terrestre.

Las SubjefOturas en sits Jurisdicciones.

upuesto y patrimonio propios, autonomia administrativa y econOmica. Es Ia máxi

.joridad nacional dentro de Ia organización y control de tránsito y del transporte te

nt,tre y sus resoluciones son obligatorias.

E. Presidente del CNTTT es el Ministro de Gobiemo o su delegado. Están bajo su depen

dencia todos los organismos de Tránsito ‘ Transporte Terrestre determinados anteriormen

- n las salvedades consagradas en Ia Ley que hacen relaciOn a Ia autonomia de Ia

ion de Tránsito de Ia provincia del Guayas.

e upuesto del Gobierno Central se hace eonstar Ia partida respectiva destinada a Ia

ion de los egresos que demandan el control y Ia administraciOn del tránsito, por parte

dcl (NTTT. Ia que no podrá ser inferior a] uno por ciento del monto global del indicado

presuptiesto.

Con e/o National de TrOnsito y Transporte Terrestre está constituido por los siguientes
/

‘linistro de Gobiemo o su delegado, quien lo presidirá.

-istro de Obras Püblicas y Comunicaciones o su delegado.

repr sentantes de la ciudadania, uno designado por Ia AsociaciOn de Municipalida

y otro, por el Consorcio de Consejos Provinciales.

a) El Comando General de PolicIa o su delegado

ci Un represdntante de las Fuerzas Armadas designado por el Comando Conjunto de esa

in iituciOn.

I setretario General de Ia Federación Nacional de Choferes Profesionales del Ecuador o

&legado.
re idente de Ia FederaciOn Nacional del Transporte Pesado o su delegado.

representante del Automóvil Club del Ecuador (ANETA).

i rcprcsentante de los transportistas.
El Director Nacional de Tránsito y Transporte Terrestre o su delegado.

k II Director Ejecutivo de Ia ComisiOn de Tránsito de Ia provincia del Guayas o su delega
do, quien será el ieEe de Tránsito de Ia provincia del Guayas.
Ln representante de las asociaci ones automotrices del Ecuador.

kgados deberãn acreditar conocimiento y experiencia en Ia materia de Tránsito y
rte Terrestre.

funciones,
deberes y atribuciones del Consejo Nacional dc Tránsito y Transporte

T rrestre:
3) Cumplir y hacer cumplir Ia Ley de Tránsito y Transporte Terrestre, sus reglamentos y los

con’, enios internacionales legalmente suscritos por el Ecuador en materia de tránsito y
trdnsporte terrestre, precaurelando ci interés colectivos nacional.

tar las polIticas generales sobre el tránsito y transporte terrestre y disponer su ejecu
a través de los organismos técnicos y de ejecución, fundamentalmente sobre: Trán
y Transporte Terrestre, Normas de Seguridad y, Control de Ia ContaminaciOn del

dio Anibiente

El organigrama administrativo es el siguiente:

El Consejo National de Tránsito y Transporte Terrestre es una ciii

pOblico. adscrita al Ministerio de Gobienno, con personalidad juridica. jL
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Ilustraciôn 57: Organigrama administrativo de Ecuador

El Consejo Nacional

dc Tránsitu y Transporte
ItIl(.StIt

- La Direccion Nacional Lo Consejos ProvinciaIe Las Jefaturas Provincial I
de Tránsito y Transporte de Tránito y Transponte Tránsito y Transportc n st

Terrestre Ten estrc Teriestre ——



Dirección General Dirección General de
de Caminos CirculaciOn Terrestie

c)

d)

e)

1)

g)

h)

i)

j)

vo.
k)

I)

Contraer obligaciones financieras de conformidad con Ia Ley Orga.’
ción Financiera y Control, Ley de Contratación Páblica, Reglamento o
y demás disposiciones pertinentes
Elaborar los proyectos de reglamentos necesarios para la aplicacion d
los a consideración del Presidente de la Repñblica para su aprobac ion
Supervisar, controlar y fiscalizar los recursos económicos que constjt
de Ia institución de conformidad con las normas de Ia Ley Orgánica
Financiera y Control, y Ia Ley de Contratación Püblica y demas ap]
elaborar y mantener actualizado el inventario de bienes de Ia instjtuc’
Nombrar al Director Ejecutivo de entre Ia terna presentada por ci Pre
Consejo
Aprobar o reformar Ia proforma presupuestada anual de conformidad
terla al trámite legal por intermedio de su Presidente.
Autorizar al Director Ejecutivo o a sus organismos especializados, last
dos y convenios de cooperación técnica y ayuda económica con orga
Resolver en ñltima instancia los reclamaciones realizadas por las p
juridicas relacionadas con Ia concesión de permisos de operacion en
vicio masivo y demãs reclamaciones y consultas que se eleven a su cc
Autorizar, regular y supervisar el funcionamiento de las escuelas técnic
de choferes profesionales y no profesionales, de conformidad con el r

Dictar las regulaciones sobre las actividades de tránsito y transporte
de tracción humana y animal, supervisar su cumplimiento,

Realizar los estudios tdcnicos y económicos para orientar Ia racion
flota vehicular; establecer las condiciones de oferta y de demanda en I

lidades de transporte terrestre, fijar tarifas y asignar las rutas y frecuer

de transporte cuando sean interprovinciales.
m) Clasificar a las empresas de transporte terrestre y de servicio masivo

criterios técnicos y de protección de servicio, previo los estudios con

politicas que deban adoptarse en ci pals acerca del transporte masivo d

los respectivos reglamentos.
Aprobar los planes y programas de educación para el tránsito, preveP

control del medio ambiente y seflalización.
Supervisar a nivel nacional Ia implementación de registros de condu’

y no profesionales, matriculas, historia de traspasos de vehiculos y
Fijar anualmente los valores de los documentos de tránsito, tales co

matriculas, licencias de conducir, permisos, etc.

Recaudar los valores determinados en esta Ley y sus reglamentos.

Se exceptña de esta supervision Ia Comisión de Tránsito de Ia provincia d

regirá por sus propias normas. En caso de requerirse se lo hará a travds d

n)

zisterio de 0/was Páblicas es el responsable de la administración, control, supervision

cion de obras en el sector vial ecuatoriano. Actña, además, corno ente postulante y

d las politicas en materia vial y como entidad que otorga las concesiones.

ion del Ministerio de Transporte, Comunicaciones, Vivienda y Construcción es pro

n r normas y promover y regular los sistemas de transporte, comunicaciones, vivien

onstrucción para atender a la sociedad en el marco de una economia globalizada y

nt competitiva, con Ia finalidad de alcanzar bienestar.

th o general perseguido se basa en lograr el desarrollo armónico y sostenido de los

a de transporte, comunicaciones, vivienda, construcción y medio ambiente, satisfa

Ia necesidades de las poblaciones del pals a corto, mediano y largo plazo. Para ello

n alcanzar otra serie de objetivos a mds corto plazo, entre los que se destacan, en

al tiansporte, los siguientes:

antizar el desarrollo y mantenimiento de Ia Infraestructura Portuaria, Aeroportuaria y
tre

ar por ci ordenamiento, seguridad y competitividad de los servicios.

cron General de Circulación Terrestre es Ia encargada de proponer la polItica
a ‘j. Ia prestación de servicios de transporte terrestre, asi como Ia regulación y el

de las vias, inedios e instalaciones y demás actividades ligadas aI transporte. Su

y evalña su ejecución, proponiendo Ia armonización de normas a nivel subsectorial
pondiente.

con el apoyo de las siguientes unidades:
oria Legal:

udia e informa los asuntos Iegales administrativos que sean sometidos a su considera

ora a Ia Dirección General, en los asuntos de carácterjuridico inherente al transporte
r tr

inda a esoria juridica y administrativa a los demas órganos de Ia Dirección General de
ulaeión Terrestre,

JIustraclOn 58: Organigrama administrativo de Perñ

Ministerio de Transporte,
Comunicaciones y Vivienda

cciOn General
A ronautica

o)

p)
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q)

o su delegado.



pa.;’

.

5) Dirección de Parque Automotor y Circulación Vial:

Propone Ia aplicación de normas y desarrolla Ia aplicacion de politicas sobre Parque

Automotor. Registro de Propiedad Vehicular, Licencias de Conducir y Educación Vial.

Propone y diftinde Ia reglamentación de tránsito vial y las normas de seguridad.

Coordina con las dependencias especializadas del Sector Püblico y Privado, sobre aspec

tos operativos que tengan relación con funciones del Parque Autornotor (Registro de

Propiedad Vehicular, Licencias de Conducir y Educación Vial).

Asiste a las autoridades Regionales y Departamentales de CirculaciónTerrestre en consul

tas de carácter técnico y de aplicaciOn de Resoluciones de Sanción y otras actividades

relacionadas al Registro de Propiedad Vehicular y Licencias de Conducir.

Abastece de formatos de tarjetas de Registro de Propiedad Vehicular. placas de rodaje,

licencias de conducir y demás elementos a las Direcciones Departamentales de Circula

ción Terrestre en armonia con Ia Oficina de Coordinación Administrativa.

Expide pennisos especiales de conducir y de circulación que implique el uso de Ia via

püblica.
Ejecuta sanciones y multas ;mpuestas a personas naturales o juridicas por no cumplir Ia

normas y dispositivos legales relacionados con los servicios de Registro de Propiedad

Vehicular y licencias de conducir.

0

2) Coordinación Regional y Administrativa, que realiza las labores que a continuación se

enumerafl:
• Asesora a Ia Dirección General de CirculaciOn Terrestre en material de presupuesto con

ci fin de asignar los fondos necesarios que aseguren ci abastecimiento oportuno de los

elementos y materiales para los sistemas de Registro de Propiedad Vehicular y LiccnCiL

de Conducir.
• Dota de equipos y bienes y demás servicios a las dependencias de Ia DirecciOn General

Circulación Terrestre, facilitando ci cumplimiento de sus actividades.

• Lleva un control de captación de Ingresos Propios, generado por las actividades que presla

Ia Dirección General de Circulación Terrestre en coordinación con Ia Direcciôn General

de Administración.

• Mantiene control y actuahzaciOn del Inventario Patrimonial.

3) Técnica Normativa:

• Formula y actualiza permanentemente las normas y reglamentos y disposiciones tic ca.

rácter técnico norinativo que se relacionen a las actividades del Transporte Terresire dc

Pasajeros, Carga y Parque Automotor y Circulación Vial.

• Estudia e informa los asuntos de transporte terrestre de carãcter técnico sometidos a su

consideración.
o Asiste ala Dirección General y Entidades Regionales en asuntos de carácter técnico n”r

mativo relacionados con Ia Circulación Terrestre.

• Piantea y organiza los asunto técnico y convenios a nivel internacional sobre Circulaci

Vial en que intervenga Ia DirecciOn General de Circulación Terrestre.

4) Transporte de Pasajeros y Carga:

• Desarrolla Ia aplicación de politicas sobre eI servicio de transporte terrestre de pasajeros

y carga nacional e internacional.

• Emite informes técnicos de solicitudes de concesión de servicios eventuales, ampliaciCn

de ruta. modificaciOn de itinerarios, presentados por las empresas interesadas en p1’”

porcionar servicio püblico de transporte de pasajeros por carretera en el ámbito local.

nacional e internacional. -

• Emite infomws técnicos sobre solicitudes de autorización para efectuar servicio püblico

de pasajeros y carga por carretera.

o Mantiene actualizado ci Sistema de Registro de Otorgamiento de Concesiones, ampliaCIO

nes de ruta, modificaciones de itinerario y variaciones de frecuencia de Ia iota de ‘.ci’

los de las empresas de transportes de pasajeros en territorio nacional.

• Mantiene actualizado el Sistema de Otorgamiento de Permisos de Operaciones, perlill

sos originarios y complementarios de las empresas de transporte de pasajeros y carga

• Ejecuta sanciones y multas a las empresas transportistas por incumplimiento de las nor

mas y dispositivos legales relacionados con el servicio de transporte de pasaier1’ Y

carga nacional e internacional.

• Da asistencia a las Autoridades Regionales y Departamentales de Circulación TerrCt!

consultas de carácter técnico y otras actividades reiacionadas con Ia prestación do ser

pñb]ico de carga y pasajeros.

La Dirección General tie Carninos tiene por finalidad proponer y ejecutar las directrices

de politicas orientadas al desarrollo y elaborar normas relativas a las actividades de cons

trucción, mejorainiento, rehabihtación y mantenimiento de Ia infraestructura del transporte

terrestre. Supervisa y evalüa su aplicación, asi como mantiene actualizadas las normas,

reglamentos e información referente a las actividades viales y ferroviarias.

Tiene corno objetivo construir, mejorar. rehabilitar y inantener Ia infraestructura fisica de

carreteras, puentes y obras de arte de Ia Red Vial asignada a su responsabilidad en el

territorio nacional, orientando su servicio a Ia ejecución y desarrollo de los sectores pro

ductivos y de servicios del pals.

Las actividades que realiza son, entre otras:

• Dirige Ia construcción, mejora, rehabilitación y mantenimiento de carreteras, puentes y

obras de arte de Ia red vial del territorio nacional. Planifica. norma, coordina, controla v

supervisa las politicas, procedimientos y aclividades, para Ia ejecución de las mismas,

Propone, ejecuta y evalUa las politicas relativas a Ia infraestructura vial del pals.

Nonna Ia ejecución de los estudios definitivos de ingenierIa de las obras de construcción,

mejorainiento. rehabilitación y mantenimiento de Ia red vial, de los programas a su cargo,

asi como Ia aprobación, supervision y control do Ia ejecución de los progranias a su cargo.

Las Direcciones Departainen tales tie Canzinos son órganos descentralizados de Ia Di

recciOn General de Caminos. encargados de coordinar Ia ejecuciOn y supervisiOn de Ia

obras de mantenirniento vial en ci áinbito do su competencia. Las Direcciones Departa

mentales mantienen estrecha relaciOn de coordinacion con Ia Dirección General do Cami

nos a fin de mantener en forma eficiente el control y supervision de Ia red vial dentro del

territorio nacional.



Venezuela

La niisiOn del Minisrc’rio tie Injivestructura153 es Ia formulae ion de poliflca
cion y realizaciOn de las actividades del Ejecutivo Nacional. en coordinacj0
dos y Municipios cuando asI corresponda, en materia de vjas terrestres de cc
de circulación. tránsito Y transporte terrestre. acuático y aéreo: puertos. muç
obras, instalaciones y servicios conexos, aeródromos, aeropuertos y obras
nales de pasajeros en general.

Venezuela
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Ilustración 59: Propuesta de organigrama administrativo do
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un esta propuest&54 ci Gabinete Ministerial estarla constituido por los cargos seflalados

los subindiceS (1), (2), (3), (4). Es decir, por ci Ministro y por los Vicerninistros de
planificaciOn de Infraestructura, de Servicios de lnfraestructura y de Gestión y de Servicios

dc lnfraestrUctura. Adernãs, deberian incluirse en ci orgarngrama los comités de Planifica

don y RegulaciOn y ci de Contratacion y Licitación.

I
organismo encargado del transporte es ci SETRA o Sen’icio AutOnomo de Transporte y

n ito Terrestre,

42 Estructura asociativa de transporte

4,2.1 Organización asociativa

formas de organizadiOn de los transportistas son diversas y dependen de diferentes facto-
* /

mo ci tamaflo de Ia flota, el tipo de vehIculo y Ia propiedad’°° de los mismos.

n porte de carga por carretera se puede clasificar en los siguientes sectores:

• I sector organizado, que incluye ernpresas, asociaciones, cooperativas y sindicatos.

• LI sector no organizado, representado pot los transportistas individuales, que son perso

n-as naturales que han adquirido uno o más vehIculos de carga y ofrecen sus servicios

dirtctamente a cllentes o se afilian a empresas.

tipo de clasificaciOn seria.

ctor empresarial, constituido por empresas y asociaciones.

• tor social, formado por cooperativas, sindicatos y transportistas individuales.

Boli4ia

Las empresas transportistas bohvianas se asocian en Cámaras Departamentales y éstas, a su

t. agrupan en Ia Cámara Boliviana del Transporte Nacional e Internacional (CBT). La
un-a

organizaciOn gremial de empresarios del transporte que vela por los intereses y

del sector. Además, representa a más del 90% de las empresas que realizan trans

lnttrnacionai de cargas por carretera, tanto de importación como de exportación. Sus

fundamentales son, entre otros. potenciar ci desarrollo de las actividades de transporte
ae carua pot carrelera. representar legalmente a sus miembros, prestar asesoramiento legal,
t nito S administrativo, contribuir a Ia capacitación de los empresarios del transporte.

Las distintas cooperativas existentes en Bolivia están afiliadas a Cooperativas de Transpor
rnacional por Carretera (COBOTIC), que no es otra cosa que una asociaciOn de
ti-a a nivel nacional.

Li tc ha do chboracion do In prcsonle publioaciOn (Julio do 2000) osLo organignama none ol caráctor do
Pee La p nd cnto do aprobaoion.
urulo proplo o afiliados
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Las asociaciones bolivianas están normaimente afiliadas en AsocjaekflL.
Departamentales y éstas, a su vez, en la AsociaciOn Nacional del Transpori

Colombia

Entre las asociaciones más representativas colombianas se encuentran as SI2LIJ

Asecarga, que es una asociación de pequeflos empresarios del transporte S
representaciOn está escasamente reconocido.

Asociación de Transpot-tadores de Cai-ga (ATC). Se trata de una Organj
autopatronos que abogan más por ci proteccionismo del mercado que por Ia hh:
mismo. Persigue las alianzas estratégicas erfire los autopatronos para su lirtil
capacitación al más alto nivel de las personas vinculadas a las empresas tranpt
adquisicion y utilizaeión de Ia mejor tecnologia como medio para incremenjjr Ia

Ecuador

El sector privado dcl transporte se agrupa en gremios, en funciOn del modo ?

Los transportistas se agrupan en cooperativas. Un ejemplo es Ia (‘of?

porte Puyango, que forma parte del Consejo Provincial de Transpon
tre de El Oro, localizada en Ia frontera entre Peru y Ecuador.

Per

En Peré los transportistas se asocian siguiendo diversos criterios, cm. -

destacar: el lugar, zona o ruta de trabajo; ci tipo de servicio prestado:
trabajan a nivel departamental o nacional, etc.

Los que han conseguido un mejor nivel de representación e influencia Ii.
se han agrupado siguiendo criterios de zona de trabajo y de nivel de pft
departarnental o nacional.

El grernio más representativo de transportistas de carga en Peré Cs a
nal del Transporte Terrestre de Cargo (A1V4TEC), que agrupa a los lr.iw.poi
naeional.

Venezuela

Las organizaciones asociativas en Venezuela abarcan tanto cooperati\ds cc)t..

Las cooperativas son organizaciones constituidas por socios accioni%ias.
cio tiene una sola acción además de ser el conductor del vehieulo. Solo i

especiales (labores directivas. gerenciales o ent’ermedad) se accpta Oil CofldU’

ce’, quien se convierte en socio temporal. Las cooperativas tienen Ia cnUia

tas de todo tipo de impuestos ‘ del pago de aranceles. obteniendo preci

Ia adquisicion de repuestos. En el pasado, un incentivo adicional Cit 1
el Estado les permitia negociar colectivamente los fletes para mo\ ilL

I n los periodos de cosecha. Sin embargo, esta siftación ha cambiado, porque actual

nte no existe un organismo comercializador oficial de Ia producción agrIcola, y es Ia

,prn agroindustria Ia que negocia con el productor agropecuario, y en esa negociación

ttr el transporte. Es por ello que esta forma de organización ha venido desapareciendo

n el pals.

Pot A sociaciolles se entiende Ia denominación comereial de las agrupaciones de transpor

tjsta donde los participantes son accionistas, independientemente del nñmero de unidades

& las que es propietario el accionista, quien puede disponer de varias acciones.

4.2.2 Organ ización federativa

Bolivia

Cada dcpartarnento de Bolivia tiene confederación de chóferes. Entre las más destacadas se

encuentra Ia Confederación Departainental de Choferes de la Paz. Las confederacio

n s departamentales se reünen, a su vez, en Ia Confederacion de ChoJkres de Bolivia.

mbién es destacable mencionar Ia ConJëderación de Empresarios Privados de La

que aglutina a los empresarios de distintos sectores, incluido el del transporte.

a tituto Boliviano de Comercio Exterior aglutina las siguientes cinco cámaras: Cámara

op cuaria del Oriente (CAO), Cámara de Exportadores de Santa Cruz (CADEX),

ara de Industria y Comercio de Santa Cruz (CAINCO), Cámara Forestal de Bolivia

y Cámara Regional de Despachantes de Aduana de Santa Cruz (CRDA SC).

rnbta

n rga es una entidad de composición variada y sin ánimo de lucro, que aglutina a
lo. interesados en Ia distribución fisica en general y el transporte en particular, como lo

o generadores de carga, las compaflias de seguros y las empresas de transporte terrestre
motor dc carga. No existe en Colombia, en el verdadero sentido de Ia palabra, ninguna

& tción o Confederación Sindical del transporte terrestre automotor de carga, siendo
0 lenLarga tal vez Ia ñnica entidad gremial, que ha tenido un verdadero perfil académico y
plural para analizar con objetividad los problemas del transporte terrestre automotor de
vga ujlombianos. tales como los aspectos juridicos, Ia eficiencia y competitividad del

sector. Ia administracjon de riesgos, etc.

- / Lderacion Colombiana de Transportadores de Carga por Carretera (Colfecar), es una
J idttun a Ia que están afiliadas aproximadamente 120 empresa&56 de transporte muy
representativas. pnncipalmente en Cali. Bucaramanga, Boyacá, etc. Se trata de una enti
dad die ctrácter privado que ha tratado de aglutinar, con éxito parcial. a numerosos propie
tan. ‘de ‘.ehiculos Es una asociación de patronos o de empresas del transporte que marca

II nionibia Custer, aproxirnadamente 1.000 empresas de rransporre.
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flflttia de C’ometuo e Integracton Peruano-Bohviana
rnara de Comet cm e fntegtaczon Pet uano-Co1ombiana

rmata de Cornercio e Integiacion Pet uano-Ecuatoriana
dmatv de Comercio e Jntegración Peruano-Venezolana,

Ecuador

Ia pauta en declaraciones sobre politicas del sector. Su financiación

cuotas de afiliación y en los servicios que presta a las empresas.

Perá

se i

Tanto los sindicatos como las cooperativas ecuatorianas se organj en I
Provinciales que forman parte de los CPTTT. Estos, a su vez, estUn repregel
CNTTT. a través de las correspondientes Federaciones.

Entre las federaciones más representativas de este sector Se encuentran Ia Pg
Choferes Profesionales v Ia Federación Nacional de Ttvnsporte Pecado
Esta ñltima cuenta con 148 afihiados, entre los que se encuentran cooperaul
asociaciones como Ia ATCP, etc. Posee el suficiente poder politico pant
Gobierno, dispone de un Consejo Ejecutivo, su funcionamiento estã regicl

leyes, aglutina todo tipo de transporte de mercancias y tiene un puesto

Entre las entidades rnás importantes en este ámbito destaca Ia Conf

de Transportistas del Perá (CONTRJ4P). que agrupa a diferentes grem,

tas de pasajeros y de carga a nivel local, departamental y nacional. Ai

Federación Aiacional de Cho/kres del Peru (FECHOP)

Las Federaciones de Transporte se asemejan a las cámaras de transporte

ción varia segün Ia función yb especialización de Ia carga, como por ejernpb

Venezolana de Transporte de Combustible. Ia Federación de Cooperativas

de Venezuela (FECOTL&VE), etc.

El Consejo ivacional de Transporte (CONSETRANSPORTE.) está contr

cámaras, asociaciones y federaciones regionales. Ejerce la representación tb

empresarial y pertenece a Fedecámaras, que es el organismo empresarial

Las empresas organizadas que lo integran representan menos del 5%

216
Venezuela

anal In actividad del transporte internacional por carretera bajo Ia protección de Ia

uta del Acuerdo de Cartagena. Los CapItulos Nacionales tie ANDINATIC son aque

II uremios que agrupan a los transportistas intemacionales de carga de cada uno de los

paises nuembros de Ia CAN. No existe representación de ANDINA TiC en BNivia. Solo

hay. por lo tanto. capitulo colombiano, ecuatoriano. peruano y venezolano de ANDJNA TIC.

Entrc las asociaciones de transporte intemacional en Bolivia vale ha pena destacar:
.

La Cámara de Transporte, que agrupa a las empresas de transporte.

. OBOTIC. que agrupa a las Cooperativas de Transporte Internacional por Carretera.

• (onfederdciO1 de Choferes de Bolivia que agrupa a sindicatos y federaciones departamentales.

4.2.4 Gàmaras de comercio binacionales

ti.cia

mara de Comercio Industrial Boliviano-Peruana.

ara de Comercio Industrial Boliviano-Colombiana.

nibia
MVLNEZUELA es Ia Cámara de Comercio e Integración Colombo-Venezolana con

‘dc en Colombia.
a (amata Colombo-Ecuatoriana tie industria v C’omercio, que presta servicios en Ia ciudad

de Bogota. con su correlativa en Quito, y se ocupa de temas industriales y comerciales

entre los dos paises.

Fcuador
a ( I IIFPE o Cámara de Comercio e lntegración Ecuatoniano-Peruana, con sede en Ecuador.
a C 1 1JECOL o Cámara dc Comercio Ecuatoriano-Colombiana.
a ( It El E.V o Cámara de Comercio Ecuatoriano-Venezolana.

locks estas Cãrnaras estás reunidas en una entidad de reconocido prestigio que las engloba a
las y quc se dcnornina FECABE (FederaciOn de Cámaras Binacionales del Ecuador).

U

4.2.3 Organizaciones internacionales

217—

La asociaciOn más representativa en el Ombito del transporte terrestr I

seno de Ia Comunidad Andina de Naciones es Ia Asociación Andina tie Th

nacionales por Carreteras IA NDJNA TIC)

Esta asociaciOn surge de Ia necesidad existente de un orgaflismo de earl

supranacional que potencie y defienda el transporte internacional por call

entre los paises miembros de Ia CAN. El objetivo final es facihitar In rnWL

econOmica de los paises de Ia Comunidad Andina.

ANDINA TIC se organiza por Capitulos Nacionales. cuya finalidad es impiL

/

*

cia L tas cntidades surgieron de Ia AsociaciOn de Exportadores dcl Peru (ADEX) y, algu
Ti de ellas. se han independizado.

eneiueIa
a CAt E( DL es Ia Cámara de IntegraciOn EconOmica Venezolano-Colombiana con sede en

\tntzuela
C41EPi cs Ia Cámara Venezolano-Peruana de Comercio. Industria, Turismo e Inte
CraciOn



4.3 EstructUra sindical4.2.5 Asociaciones empresariales de carécter regiolia
En este apartado se enumeran las asociaciones empresanales regiona que
detectar fl-Lao del trabajo de campo o de las informaciones facililadas par lo
locales. Las asociaciones seguidamente nombradas no tienen por qué str j
tentes ni las más importantes de cada uno de los paises de Ia CAN:

Bolivia

Paz.

La Cámara Departamental de Transporte de La Paz es tin ejemplo de
rial de transportistas de carãcter regional, y más concretamente del tu

Colombia

Ecuador

Fedetranscol o Federación c/c Transporradores Colonthianos es una as
presas con epicentro en el Departamento del VaNe del Cauca.

c/c Huaquillas.

Perá

S

Dc entre todas las existentes, destacan Ia Asociación de 7}anvport
(ATPC), Ia Asociación c/c Transporte Pesado c/c Pichincha y Ia (‘a

Cabe rnencionar Ia Asociación c/c Transporistas c/c Puerto dcl Cut/a
ncluyen los transporistas que ti-abajan desde y hacia el Puerto del Callao.

Venezuela

El Consejo Nacional de Transporte está constituido por nueve Cã&
Teriitoriales a las que estan adscritas empresas de tiansporte lotma

empresas adscritas con unos 800 vehiculos habilitados pam el tiansl
Sin embaigo, no es obligatorio inscribirse en una Camara de Transp
Camara Nacional tan solo represenla a una pane du los transpoWstas i

4.3.1 Sindicatos más representativos

Bolivia

to Ira portistas bolivianos están asociados en sindicatos que, a su vez, forman parte de

r jones Depattamentales. Los transportistas bolivianos sindicalizados no pueden reali

n porte internacional por carretera, puesto que ünicamente están habilitadas para

Jo I Empiesas y Cooperativas.

Sm tmhargo. pertenecer a un sindicato supone ciertas \‘entajas pam el trnnsporte nacional.

Ejemplos de esto son el trato especial en cuanto a:

I regimen impositivo. que consiste en tributos fijos que pueden ser pagados parcial o

tot ilmente con facturas.

II sen kio medico proporcionado por Ia Seguridad Social.

CoIombia

zac ion Colombiana c/c Carnioneros (ACC’, junto a una escisión denominada

a iso iación Colombiana c/c (‘arnioneros (NACCJ constituyen dos asociaciones

qu r p entan a los propietarios de camiones en Colombia, y que se caracterizan por su

laud heligeiante. Han protagonizado paros escalonados y cierres de ‘Ias, y además,

-

xuzcn tibias de Hews. 21t

‘,m,una de ellas aglutina un nümero importante de propietarios de equipos.

Ecuador

I a aso nc;ones sinclicales existentes en este sector son de chóferes profesionales que, de

t in acm consiguen una serie de facilidades que las leyes de Ecuador les confieren. Un

I de esto es Ia Asociación c/c Choferes Pro/siona1es del Carchi.

t ni acioncs sindicales están organizadas a travCs de Federaciones Nacionales’ y
a a ‘ rantizada su presencia en el CNTTT’59.

Adema . los deriominados Sind/catos Provincia/es c/c Choferes Pm,ksionales tambidn
fonnan parte de los CPTTT°.

Per6

It n jndicatos en el Perñ en ci sector transportes, y en su lugar existen asociaciones
P at de lucro.

- -rinidad Colt a -gi aeon lanora]
Ii dt-posiuons cIe articuto 21. literal gde a Lev de Trñii ito ‘ Iransporic Terrestre.
U tII’.pI)SLC ion ,s dcl articulo 29. literal g cc a Lcy de Trán Ito S Tran porte Terre,tre.

Las Cámaras tie Transpone están constituidas a nivel de los estados o re

agrupando a Ia empresas y asociaciones de Ia zona que abarcan.

La Cátnara c/c Empresarios c/c Transporte c/el Táchira (CIIETRAT), afiliadaaC

v Fedecámaras, es un ejemplo dc asociación regional, asi como Ia (‘d,narad

Centro, con sec/c en Valencia (Estado Caraboho).

I 57. Ci Cr-as estimadas sin validar.



Venezuela
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Ecuador

Los sindicatos se conforman a nivel regional o por el tipo de actividad r
servicio de sus miembros. Se agrupan en sindicatos los conductores no
vehIculos, los transportistas individuales y hasta ci personal de Carga y &
paciones muy localizadas, surgidas para ejercer presiones politicas y ti —

lizar aigunas areas del mercado y evitar Ia competencia de sectores organj

Es muy tipico ver este tipo de organizaciones en Ia frontera con Coior5
proteger el Ilamado “transporte fronterizo”, que seria una especie de transpv
ambos lados de Ia frontera, pero que también, por la via de la presión politic
el transporte intemacionaL Pretenden asI obligar a Ia práctica del tran
para intentar capturar parte de esa carga.

4.32 Presencia sindical en el sector transporte

Tras consultar a las fuentes de los siguientes paises de Ia CornunidadA

Bolivia, Colombia, Peru, sobre Ia preseneia sindical en ci sector del tran

recibido informaciOn alguna sobre dicho terna, por lo que se supone quc Ia p
cal en dichos paises debe 5cr nula o carente de importancia.

Las organizaciones sindicales de chOferes profesionales no han pue to e

presencia institucional dentro de las comisiones sectoriales que conforman el

Trabajo. ei cual es ci encargado de regular los salarios minimos por actn idMi

La recesión económica existente desde hace varios años enVenezuelay Qic
do en una caida de Ia demanda de transporte que, aunado a los servicios pu

rotura o fraccionarniento de Ia carga prestados por empresas transportistas VJ

incentivados por Ia legisiaciOn coniunitaria. ha determinado que un sector t

transportistas individuales localizados en Ia frontera tiendan a quedar lii

Esto ha acentuado en los ültimos aflos la tendencia a Ia sindicalizació”

presiOn politica e inducir a las autoridades püblicas a tomar decisione

transbordo en la frontera. También se pretende obligar a las empresas a CO

nes del mercado.

Venezuela

[3.3 MovimientOs sindicales confeder&es

Consultadas diversas flientes. no se ha obtenido información sobre agrupaciones confederales

d los sindicatos io que hace suponer que. de existir éstas. deben ser de escasa presencia

bli a.

. solo en el caso de Bolivia se ha obtenido cierta información referente a los sindicatos

bohuanos. de los que se resalta el hecho de que están afiliados en Federaciones Departa

nientalts y éstas. a su vez. en Ia Confederación Sindical de Choferes de Bolivia.

sas de negocación colectiva

4,4.1 Marco de negociación

u rdo a lo establecido en ci articulo 105 de la Ley General del Trabajo y su Decreto

lim ntario, se fija que Ia negociaciOn colectiva entre las partes deberá atravesar tres

ctdpaS

Pi “El snito directo” es Ia etapa en Ia que el patron y ci empleado negocian libremente en

I pliego de reclamaciones presentadas por las organizaciones sindicales o representa

n
de cornités de trabajadores, cuando no existan sindicatos. El patrOn deberá respetar

o pIuos: en caso contrario, el empleado remitirá una instancia al Ministerio del Trahajo.

• ) “La Junta tie (‘onciliaciô,,” es el paso siguiente si fracasa Ia etapa anterior Consiste en
‘

Junta de ConciliaciOn entre los sujetos de Ia relaciOn laboral y ci Inspector de Trabajo

u I in ernitir opiniOn, deberá tratar de alcanzar un acuerdo entre las partes. Si se

suscribe un convenio.

3 ) “Li Laudo Arbitral” es Ia ültima de las etapas, a Ia que se liega cuando no se ha conse

iwdu acuerdo en Ia etapa previa. El presidente de Ia Junta de ConciliaciOn eleva una instan

-E di rbitraje a Ia DirecciOn General del Trabajo, con ci nombramiento del presidente y
d rbitros laborales.

c iste oficialmente ninguna mesa de negociaciOn colectiva para el sector de transporte.
Dc manera esporádica, y cuando las circunstancias coyunturales lo exigen, el sector del trans

eüne a instancias del Ministerio de Transporte para analizar situaciones de orden

nornico. Como consecuencia de los paros protagonizados porATC yACC, se han
[o algunas reuniones.

El problema de los transportistas individuales y de algunas pequ

tratan de reforzar los esquemas de sindicalizaciOn y de agrupaciones

do monopolistico, para proteger intereses en un mercado qu e

estructuralmente por el dinarnismo de Ia integraciOn y que exige a los presi

cio asimiiar adaptarse a los cambios. mediante Ia reestructuraciOn de st’S i

y mejorando los esquemas gerenciales. de negociaciOn de fletes y tarifas dentro de Ia estructura gremial de este
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sector, debido fundamentalmente a la infommlidad del mismo, donde i

porción de afihiados a cooperativas solo tiene como objetivo reunjr lo
gen las autoridades para obtener ventajas a efectos fiscales y tributarjo
criterio de afiliaciOn no lo aphican en Ia comercializaciOn de sus serviejo

Perá

No existen mesas de negociaciOn de fletes por carretera en el Peru, y estg r
sujetos a lo que marque Ia oferta y Ia dernanda. Hasta mediados de los 80 exit
ComisiOn Reguladora de Tarifas -CRTT, Organo del Ministerio de Transports1
los fletes con los gremios de transportistas.

t

Venezuela

En muy pocos sectores se imponen esquemas de negociación colectiva con pa
sindicatos o agrupaciones gremiales. Uno de ellos es ci sector de los volque
a Ia industria de Ia construcción, los cuales han logrado negociar con los Cus_

tales un tabulador de fletes que rige las operaciones de transporte de ea
sujeto a revisiones periOdicas.

Los grandes usuarios tienen un registro de las empresas, asociacion
transporte, e intentan, mediante convenios y contratos, asegurar el sew
Algunos usuarios han recurrido al esquema de Ia licitación de los seni

objeto de asegurar un transporte seguro y confiable.

Las negociaciones para Ia contratación de los servicios de transporte de car

aspectos, como el tipo de organizaciOn del transportista, el tipo de carga y ci

En el caso de las empresas transportistas, éstas negocian directamen

tratan de establecer convenios o acuerdos temporales o eventuales d

comportarniento de Ia demanda.

Los transportistas individuales negocian directamente con ci usuario

caso los fletes y las condiciones de pago. Los usuarios negocian ci servi i

Ia cantidad y regularidad de Ia carga a movilizar. Se establecen acuerdos cobtel

forma de pago (semanal, mensual o por viaje). y algunos usuarios ofrecencitl

para inducir una mejora de Ia calidad del servicio, tales como mayor nulW

ines. apoyo logistico para ci estacionamiento y mantenimiento de las ur.

Las caracteristicas generales del proceso de negociación y contrataciOn de Ic
transporte de carga son:
• No existe Ia negociaciOn colectiva con participaciOn de sindicatos y 0 ‘U

• En las condiciones para Ia operación no se reconocen costos por demorayl

acepta sobrecargar su vehiculo.
• En Ia contratación, los transportistas logran establecer cláusulas quc eiga

fletes durante Ia vigencia del contrato. La facturaciOn es como miri 0

viaje. El pago se efectña dentro de los 30 dias siguientes de presel

OrdenanzaS laborales

da de rraba/o: en Ia Ley General de Trabajo no se especifica cuál debe ser Ia jomada

aboral.

Jacaiones: ci pals se rige por una sola escala de vacaciones para todos los sectores de

aunidad laboral. segün establece la Ley General del Trabajo.

Dc I a 5 aflos y un dia de antigüedad laboral

Dt 5 a 10 afios y un dia de antiguedad laboral

Dc más de 10 aflos y un dia de antiguedad laboral —

Salarw mIni/no: es determinado anualmente por Decreto Supremo’61.Para el aflo 2000 se ha

establecido en 355 Bohivianos mensuales, que equivale aproximadamente a 59 US$’62. Sin

embargo, el nivel salarial de los transportistas intemacionales estã muy por encima de estas

c,fras. Asi mismo. los niveles salariales varian de una empresa a otra, si bien es el Ministro

dcl Trabajo el encargado de establecer periOdicamente los salarios mmnimos en ftinciOn de

giOn geográflca, econOmica y segün categorias profesionales.

dio dt’ desempieo: no está vigente ningñn tipo de subsidio de desempleo en Bolivia.

n ‘e Ia Ley General del Trabajo y su Decreto Supremo, asi como las disposiciones

ntarias y modificatorias, se debe reahizar ci pago de derechos haborales, como el

1 del despido y demás derechos adquiridos.

gun establece el articulo 48 de Ia Ley General del Trabajo las empresas que

b nefieio al término del año deberán primar a sus empleados con el sueldo o

Off spondiente a un mes de trabajo.

‘on a in seguridad social: para el seguro de largo alcance el aporte laboral es de
en concepto de AFPS1,y de un 1% en concepto de F0NV1164. En el seguro

rio alcance el que contrata, es decir ci empresario o patrono, debe aportar ci 10%.

ldmbia

El s cior de transporte püblico terrestre automotor de carga en Colombia ha carecido de
una politica seria en materia laboraL

Solo dcsde mediados de los aflos 90 se ha comenzado a evidenciar una preocupaciOn
estatal pam brindar al conductor colombiano un paquete normativo que Ic permita garanti
at su prestaciones econóinicas, asistenciales. cobertura de riesgos profesionales, etc.

La5 ordenanias laborales que rigen en Colombia el sector de transporte de carga por

-

. on I DlrccuOn General dci Trabajo —

________--

- -

hi <or, dtruido ci Elpo do camhio do diciembre do 1999 on ci quo 6 bohvianos equivalen a dOlar U5A.
r “iii.i “oh di. a Cornunidad Andina do Naciories

n tradora dci Fondo do Pensiones.
l

- r londo do Vivienda, quo actualmente ha sido sustituido pot PROVIVIENDA.

15 dias hábiles
20 dias hábiles
30 dias hábiles
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carretera son Ia Ley 336 de 1996, reglamentada por Decreto 1554’’ de I
Sustantivo de Trabajo.

En ci segundo semestre del aflo 2000 ci Decreto 1554, tambidn COflocido

General del Transporte estaba próximo a ser modificado. En ci proyeeto d
este decreto so exige a los propietarios cumplir con todas las obligacto

favor do los trabajadores del sector. y a las empresas la obiigaciôn do

que el propietario del equipo en ci cual se ejecuta ci transporte haya cun

obligaciones. Además. se exige quo los contratos de trabajo so reaiicen”p

cláusulas definidas, quo so establezean prograrnas de salud ocupacional

conductores y se los brinde seguridad en of cumplimiento do sus derech L

A partir del alto 1996, con Ia expedición do Ia Ley 336 y sus Decretos

impuso en forma especifica y so hizo tomar conciencia do la obligatori

propietarios de equipos y empresas do transporte del pago de la Seg’

respeto do los derechos laborales de los conductores.

Mediante esta Icy se hizo obligatoria, aunque desde antes ya lo era

desconocimiento, Ia afihiación de los conductores a las empresas do salud

sas do riosgos profesionales (ARP) y a los fondos de cesantias. Cada dia en

interposición do deniandas por parte do conductores quo reciaman Ia pier

chos laborales. Los verdaderos generadores de empleo en Colombia son b

los equipos, pero las empresas do transporte a las quo estãn vinculados o alit

maimente, solidariamente responsabies de las obligaciones laborales con los c

Aunque Ia Ley 336 de 1996 y el Decreto 1554 do 1998 digan que es or

empresa contratar a los conductores, recientemente ci Decreto 266 do 200

norma e hizo voluntaria por parte do Ia empresa Ia contratación do los cc

servando Ia responsabilidad solidaria de Ia misma.

En Colombia, en matena laboral y para todos los trabajadoros rige el den

Sustantivo de Trabajo.

Jornada de trabajo. Faita una mayor reguiación en materia do jon

conductores, lo cual no ha sido reglamentado especificamente para

de carga y, por lo tanto, se debo acudir a Ia logisiación general para in

ción. Desde un punto do vista legal, Ia jornada laboral es Ia quo Se p

general actual es una jornada de 48 horas semanales, que oquivale a una

algo más a diario para descansar ci sábado por Ia tarde. Muchas empresa

jornada laboral a 40 horns semanales, es decir, jornadas somanalos en las ç

el sábado. Existe en Colombia una propuesta para reducir Ia jornada IabO

empleo.

Horns extra. Se establoce ci pago do salano triple en aquelias horas aWE

16 I-n LI mo 2000 Laba’Isne eKeeptotn LI pm3Uo quo Pate rtfLrcnCIm t a

hahilitaeión do empresas do transporte. quo esta aplazado hasta ci ann 2001.

do doscanso obligatoriO cuando tras haber trabajado toda Ia semana se haga trabajar al

rnpleado en dicho dia.

J-acac joncu. Por regla general son do 15 dias laborables por cada aflo de servicio o pro

porcIón do tiempo trabado. Es wrn norma perteneciente al Código Sustantivo de Traba

Jo Se aplica a los trabajadores pertenecientes al sector transporte, aunque on Ia realidad

o se cumpla on Ia mayorIa do los casos.

Salaiw i[ininio. Es establecido por ol Código Sustantivo del Trabajo pero, en este aspec

to coneicto. esth en constanto modificación. El ültimo decreto aprobado relativo a este

respecto es ci N° 2647, do 23 do diciembre do 1999, con vigor todo ci aflo 2000, estable

et salario minimo on 260.100 pesos colombianos’66o 121 USS mensuales. Una hora do

bajo diurna tiene una romuneración de 1083,75 pesos y si Ia hora es nocturna auxnonta

n 35. alcanzando ci valor do 1.354,68 pesos. Los trabajadores do ingrosos bajos

n derecho al denominado subsidio do transporte que supone una ayuda do 19.182

men uales. En materia do transporte so produce un fenómeno muy generalizado

tnt en pactar un salario rnuy bajo, que suolo oscilar ontre 260.000 y 350.000 pesos

vilario fljo monsual, a lo quo so debe afladir un 10% del produoido por ci equipo,

in quo esto ñltimo repercuta sobre Ia seguridad social, prestaciones socialos o vaca

n.

Prw,a de productividad. Segün ol articulo i28 dol Cddigo Sustantivo del Trabajo. so lo

pucde pagar al trabajador bonificacionos o remuneraciones extraordinarias. como partici

pacion do utilidades o porcentajos do productividad, siompre quo no afocten los básicos

1 los. \dcmás, todo trabajador on Colombia tiene derocho a dos primas iegalos al aflo

por alor do 15 dias do salario cada una. La primora so rocibo durante Ia primera quincona
de junio y In sogunda durante Ia primora quincona do diciembre.

Se’uridad SociaL Cubre riesgos do invalidez, vejez y muorte. También atiende las prosta
onts niédicas y asistencialos, brindando cobertura en salud y pagando lasjubilaoiones. El

tLtuto do Soguros Socialos (ISS) os Ia principal ontidad oncargada do Ia administración do
t ma, aunquo ya oxisto compotencia do entidades privadas. Como contraprestación so

ttiar monsualmente un 12% del salario porcibido por ol trabajador; un 8% lo paga
10 y un 4% el ompleado. So tiono derecho a Ia jubilación a los 20 aflos do sorvioio

tización permanente, cuando so alcanza Ia edad do 60 aos, en el caso do los hom
cIt. 55 anos en el caso do las mujeres. Existo una propuesta para aumentar Ia edad

jubilacion. La Seguridad Social de conductoros en Colombia so encuontra on una fase
in ipienic desarroilo.

Ecuador

Las ordenanzas laboraies on Ecuador so rigen por el Código do Trabajo, el cual no con
mpla fliflgün regimen especial para los chófores ni trabajadoros dedicados al transporte

mercancla por carrotora.

- Ed t. .1 d ,,rnhio con ci dólar flucIüa alrededor do 2.150 pesos.
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Jornada laboral. Segün ci Código del Trabajo es de 8 horas diarias dun,,

semana. Esta situaciOn no es aplicable para ci caso de las cooperativas, d

vehiculo es conducido por su propietario o ci conductor es contratado “pot v

que es pagado pot servicio y no por horas trabajadas. Los dias festivos que

devueltos con los dias de espera para Ia carga o descarga tanto en ci lugar de a

ci de destino o en los pasos de frontera, debido al transbordo.

Vacaciones. El trabajador tiene derecho a 15 dIas de vacaciones paiiad;

apilcando el equivaiente ala veinticuatroava parte del ingreso anual dcl Ir,

do los ingresos extraordinarios percibidos por horas extras y otros C0flCc1.

quinto aflo de servicio a un mismo patrono se tiene derecho a un din adicional

por cada aflo, hasta un hmite máximo de 15 dias, es decir, que coma máxj

disponer de 30 dias de vacaciones.

No obstante, ci Consejo Nacional de Salarios (CONADES) si ha estableezi

rIa especIfica para este sector, fijando unos salarios minimos propios. IX’

ci Acuerdo N° 006 del 18/02/00 del Ministerio del T

salarios minimos establecidos mensualmente son:

• C’hofer Profesional Licencia Tipo B

Automóviles y camionetas con remoiques de hasta 1750 Kg.

• Chofer Profesional Licencia Tipo C

Vehiculos de Ia clase B y camionetas sin remoiques

• Chofer Profesional Licencia Tipo D

Vehiculos clase B o C y transporte de pasajeros

• Chofer Profesional Licencia Tipo E

Camiones artitulados o con remoique maquinarla

especial no agricola xehiculos C y D

El sueldo minirno para chOferes con licencia de conducciOn tipo E es de l4,$

La resoluciOn N° 020 del 20/04/00 del Ministerio de Trabajo y Recursc

biece un Incremento General de Sueldos y Salarios de 20 US$ metmi

La resoluciOn N° 080 del 30/06/00 del Ministerio de Trabajo y Recur54

biece un Incremento General de 30 USS mensuales

La Icy 2000-18 del 06/06/00 unifica otros beneficios sociales que dcbe.

mensualmente al empleado como pafle de su remuneraciOn y les impofltl

US$ mensuales

Luego, esta legislacion estabiece como salaito basico du un chofer con Ii

167. La equivalencia es de 25000 sucres por I USS- —

E
un salario minimo vital de 104,8 US$ mensuales, de conformidad con las disposicio

dci Codigo del Trabajo del EcuadoL

El ingreso promedio considerado para un chOfer es de 200 USS mensuales.

Snh idio tie desempleo. No existe este tipo de beneficio social en Ia legisiaciOn ecuatoria

ri La ünica ayuda que se puede recibir es Ia correspondiente al retiro de los fondos de

i en caso de desempleo.

de productividad. Es un pago acordado contractualmente con los choferes contra

Un ejemplo usual es ci pago de 0,0 12 US$ / km. Teniendo en cuenta que el recorri

ensual habitual es de 6.500 km, ci ingreso añadido seria de 80 USS.

traciones a la Seguridad SociaL El trabajador estd asegurado legalmente a un Siste

ma de Seguridad Social (lESS) estatai, que estabiece una aportación del trabajador del

de su remuneraciOfl, en tanto que ci patrono realiza una aportación del 11,15% de
uineraciOn. Adicionalmente Ia empresa debe realizar una aportaciOn anual equivalen

%ueido mensuai del trabajador (doceava parte dcl ingreso anual). Esto se deposita

ndo de reserva obligatorio a favor del trabajador. Esta medida no se aphca en el

dc remuneraciOn por horas.

Ptru

La cartza lahoral de las empresas peruanas de transporte nacional e internacional es Ia

-rna que Ia existente en empresas de orros sectores productivos dci pals. Es decir, ci

dor debe set incorporado mediante alguno de los tipos de contrato estabiecidos por

Liendo los derechos de seguridad social, vacaciones, fondo de pensiones y corn

on por tiempo de servicios.

riada de traha/o’. Pam varones y mujeres mayores de edad, es de 8 horas diarias 0

urenta v ocho horas semanales como mãximo. Se puede establecer por Ley o Convenio una

jarada iaboral inferior a Ia maxima ordinaria. No están sujetos a Ia limitaciOn de jornada

iliflima laboral los trabajadores de dimecciOn. los que no se encuentran sujetos a fiscaiiza
inmediata y los que prestan servicios intennitentes de espera, vigilancia y custodia.

I trabajador tiene derecho a treinta dias naturales de descanso por cada aflo
trab’ijado, siempre que trabaje una jornada minima de cuatro horas al dIa y que se

to Pus condiciones de dIas minimos’69 trabajados ai aflo. La remuneración vacacional
ecponderJ a Ia que el trabajador hubiera percibido habitualmente en caso de continuar

rabajando

lti 0 \ 854 y Dccreto Supremo N 008-97-TR.
mono a los que se reficre son:
t b jado pan los trabajadores con jornada laboral de seis dilas.
rab3j dos pant los trabajadores eon jornada laboral de cinco dias.

I I I Sr b jador (Itsarrolle Sn jornada lahoral en cuatro o tres dias a Ia semana tcndrá dereeho a vacac,ones
4 0 ,.do sos fains n,nsr,fieadas no superen ci nUrnero dc dicz en el periodo annal.

1141

rabajo y Reui

321.000 SUCTt’.S I.

—ì 335.000 sucrec 113.4

4 346.000 sucrn

3 70.000 .cucreS
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Salario mInirno. Cuanclo an trabajador cumpla con lajornada ordinari

tractual tendrá derecho a percibir el salario mInimo segñn se estableza

minimo vital al 8 de mar20 de 2000 era de 410 soles mensuales, eqww

US$”°. Las horas extras realizadas se pagarán con Un costo adicional del

ordinario. El trabajo en horas extra es voluntario y no puede obligarse a ni

salvo en casos en los que resulte indispensable

Pago Ge compensacion por rieinpo de sen•’icio. Es algo similar a un sub idio

Es una especie de beneficio social de prevision de las contingencias q

trabajo. Los trabajadores deben depositar durante los primeros quinc

mayo y noviembre de cada aiio, Ia doceava parte del sueldo o remun r

bido en los meses completos trabajados correspondientes a dicho set

rrespondiente al mes en curso es un treintavo del sueldo peicibido

trabajador cesa en su puesto de trabajo, este dinero acumulado y sus

al trabajador. Esta compensaciOn está esiablecida en el Decreto Supremu ‘n

el Decreto Supremo N° 004-97-TR.

Primas. Los trabajadores tienen derecho a percibir dos gratificaciones al ann
vo de Ia Fiesta Patria y otra por Navidad.

Participación en las utilidades Ge Ia etnpresa. Las empresas sujetas a un re

dad laboral privada que desarrollan actividades generadoras de rentas r it

encuentran obligadas a distribuir entre sus trabajadores una parte de

hayan obtenido. Sc excluyen las cooperativas, las empresas que se a

dades civiles y las empresas que no excedan de 20 trabajadores. El pore

los trabajadores depende del tipo de actividad econOmica que desarrol

centaje de beneficio a repartir es el que muestra Ia tabla 82.

Seguridad SociaL El 30 de enero de 1999 se promulga Ia Ley de Creation

Salud. Con esta ley se aprueba Ia crcaciOn del organismo püblico denomi.

Peruano de Seguridad Social, estableciêndose el Seguro Social de Salad (ES

Tabla 82: Porcentaje de beneficios a repartir entre los

trabajadores en tunciOn del tipo de enapresa (Peril)
—— -,

Einpresas: Beneficio a rep r
-H—

• Mineras 8%

• Pesqueras 10%

• Industriales 10 So

• DeTelecomunicaciones 10 °,b

• Otrasactividades 5%

170 El cambio considerado esVIgefltL en th rnrnbre de I999yLorrcpOndea3 SOIL -
Id

pagina s;eb de là Coniunidad Andina de NIcionec

I dItICUlO 141 se estipula Ia obligaciOn de pago los empleadores en concepto de afiliación

dt us empleados17’

SLgUH) Ge ikla El trabajador tiene derecho a un seguro de vida a cargo de su patrono una

xc; haya cumplido cuatro aflos a su servicio. Sin embargo, el patrono está facultado para

tomar el seguro a partir de los tres meses de servicio del trabajador. El beneficiario del

seguro cs el cOnyuge 0 conviviente y los descendientes; a falta de éstos, los beneficiarios

seran los ascendientes y hermanos. La cobertiira que proporciona es Ia siguiente:

• Por fallecimientO natural corresponden 16 remuneraciones mensuales.

Par fallecimientO por accidente corresponden 32 remuneraciones mensuales.

Par invalidez total o permanente corresponden 32 remuneraciones mensuales.

tezuela

oda5 las ordcnanzas estás recogidas en Ia Ley Organ/ca del Trabajo’2 asI como en su Re

ja,niq;to’

Jornacla le trahajo. Excepto ciertas situaciones especiales contempladas por Ia Ley Or

ginltd dcl Trabajo. Ia jornada laboral diurna no podrá exceder las 8 horas diarias ni las 44

tIaras semanales: Ia nocturna no superará las 7 horas diarias y las 40 semanales; Ia jomada

mlxii no superard las 7 horas diarias y las 42 horas semanales. Es destacable Ia nume

ros cantidad de colectivos laborales a los que no se les aplica, por Icy, estas jornadas

laborales.

a son . Cuando el trabajador cumpla an aflo de servicio ininterrumpido para an pa-

di frutará de an periodo de 15 dias de vacaciones remuneradas. Los aflos sucesivos

ura d r cho a an dia adicional rernunerado por cada aflo trabajado, hasta an máximo de
diqs liabiles.

lazy U/n/mo. No puede pactarse con ci trabajador un sueldo inferior al que rija coma
muurno tn conformidad con Ia Ley Orgánica del Trabajo y su Reglamento. En caso de in
umplirnicnto, el trabajador podrá reclamar Ia cantidad de salario que no ha percibido. asi
omo prctaciones e indemnizaciones derivadas del trabajo. El salario miniino es revisado.

31 munis, ma vez al aflo. El artIculo 329 de Ia Ley Orgánica del Trabajo establece que el
salarro dcl conductor podrá estipularse por viaje. unidad de tiempo, distancia, unidad de

‘a 3 par an porccntajc de valor del flete. Deben considerarse los gastos de alimentación y
O amiento en caso de viajes interurbanos a cuando deba pemoctar fuera de su residencia

0) 1 salario minimo para los trabajadores urbanos que presten servicios en el sector
de 120.000 bolIvarcs mensuales que equivale a unos 187 US$74. El salario mini

U d ado para el cálculo dc los beneficios, prestaciones e indemnizaciones. En el trans
d arga por carretera, habitualmentc los ingresos son rnuy superiores a este minima

icado y on funcjdn dc la frecuencia de viajes realizada por cada chafer.

-,
“ ‘ibde 300199 -

—— --

IO Tfl \ 0180 del 2’) de abril cL 1999. (jaceta N 16690
—

i tjiJnti.I N 5 292 E\ir tordinaria de 25 de enero de 1999.
4 TiflI. On idLndo C, el ‘genie en diciembre de 1999 y corresponde a 642.8 bolIvares por I dOlar USA.

- PJ’9n “tb (IC Ia Cornonidad Andina de Naciones.

a’



Pago do compensación por tiempo do setvicio. Es algo similar a un subsj

El trabajador cuenta con una prestación de antigUedad quo se abonara ot

cion laboral del trabajador con Ia empresa. La prestación de antiguedad so

dará mensualmente, en un fideicomiso individual o un Fondo de Prestacjoj

o se acreditará a su nombro en la contabilidad de Ia empresa. Esta prestaô

se pagard anualmente, salvo que ci trabajador manifieste por escrito su vd

zarla. En este caso lo depositado o acroditado monsualmonto so pagan

relación do trabajo y dovengará los intoroses. El patrono debe informar

mente Ia cantidad que le acreditó en Ia contabilidad de Ia empresa en cone

de antiguedad Todo esto se halla detallado en ci articulo 108 do Ia Ley Or

Si Ia rolacion de trabajo tenmna, ci tiabajadoi tendia derecho a lo especific

Tabla 83 Pago de compensacion por cese de trabajo en ene

edad laborat Pago dCCOnIPL

Entre 3 y 6 moses 15 drns do salaric

Entre 6 moses y 1 aflo 45 dm5 do calan

Mas de I año 60 dms do salan

Participación en los beneficios de la empresa. Las ompresas, las oxplota

mientos con ammo do lucro doboran distribuir entro todos sus tiabajadon

15% do los boneficios hquidos que obtongan al final do su ejorcicio Debe

mmimo al salario do 15 dias do tiabajo y como maxirno a 4 mesos Cuand

dirnonsionos mas roducida&75,ci maximo sera ol oquivalento a 2 moses I

sora pioporcional al tiompo quo haya tiabajado duianto dicho poiiodo 1

ostos benoficios debe roalizarso dentio do los quince primeros dms del rn

cada año o en Ia ocasion en Ia quo so reahco Ia convoncion colectiva Toda

a osto toma osta rogulada en Ia Loy Organica de Ti abajo en los articulos Cc

ci 174 y ci 184

Seguridad Social. E obligatonia y las empresas de transporto, on pnin

Adicionalmente, so suolon contratar soguros contra accidentos persona!

En la tabla N° 84 so muostran los costos en sogunidad social’76 on Vonc

Las pensiones tondian vigoncia a partir del I do Eneio dcl 2001 y Ia

12% cuando Ia base sea menor do 4 salarios mInimos y do un 13% parr

ros La comision por administiacion do cuenta sora do 3,75% El pago r

75% paia ci trabajador y un 25% para ol omprosanlo

En cuanto a Ia cobertura on salud, so halla duranto ci aflo 2000 on

para comenzar a ostar vigonto a partir del I do onoro do 2001. La atonC1

lb Cuando pOSLL on ipit ii soiii infLror ,I ,iiiiion de hoii arLs 0 OSCL meflO’ Lie ‘0 tt

176 I utnte C iceta Ofluai cxtrao,din in I N )392 (22 dt ouuhre (IL 999) y iN i ,98 (26

LOll

n

al)

rm4ad profosional)

5,63 1,88 7,5

0,75 0,25 1

0,8 0 0,8

2 I 3

2 0,5 2,5

I upone un 7,5%, ci 75% a cargo del patrono y ol 25% del ompioado. Por ci concopto

pacidad temporal sin origon on niesgos laboraies so contribuye con ci 1% del salanio,

u I ci 75% lo paga ol patrono y ol 25% rostanto ci trabajador. Los accidontes do trabajo

modad profosional suponon ontre ci 0,8 y ci 6%, sogün ci riosgo laboral dol trabajador,

o clusivamonte dcl trabajador. No so incluyo ci regimen compiemontario dado quo os

n ii v los costos no aparocon on by.

lItIc’l habitacional ontrard on vigenoia a partir do su publicación.

fot oso y Ia capacitación profosional ontraron on vigoncia a partir dcl I julio do 2000.

0 o r. laid a cargo do! patrono y ci 20% a cargo del omploado.

hI ° 85 prosenta una comparación do las ordonanzas laboralos on los distintos paisos
omunidad Andina.

n uitar y solicitar informacion sobre Bolivia y Pord en reiación con esto aspocto, ol
d ha sido infructuoso. Del rosto do los paisos so ha obtonido Ia siguionte informa

b

mbia, mds do! 90% do los oquipos do transporte portenocen a propiotarios mdc-
quo poseen entro uno y cinco unidados do transporto y prostan sorvicio pdblico

oflo poi modio do ompresas logalmonto constituidas, con las cualos convionon un
u rdan un sorvicio do ejocución del contrato do transporto entro Ia omprosa y el

d ntro do los pardmotros y controlos ostablocidos por Ia omprosa do transporto.

pi t’irios indopondiontos do vohIcuios requieren do Ia omprosa para Ia comorciahza

Tabla 84: Costos de Ia Seguridad Social en Venezuela

Patrono (%) Empleado Total

9 3 12

2,8125 0,9375 3,75

22,99 7,56 30,55

La posicion de los autopatronos o conductores
propietarios
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Tabla 85: Tabla coniparativa”7do las ordenauzas laborales en los paises de Ia rj

1 Jornada laboral Vacaciones S-alario Subsidlo desempico Primas
ii’ininao

BO La Ley do -Dc I aS aOos y I 59 US$ No ethIc como tal. Las ompre a o
Trabajo no dia: IS dias hábilcs. Si existen: hencuicio5 pnmas,

especifica nada. —Dc 5 a TO aOos y I —Dcrechos laborales a sos nipt ados
dia: 20 dias, I —Dcsahucio do con ci din

-Dc más do 10 afios despido cqui-v I nt

y I dia: 30 dias. —Otros derechos. mes d a I

CO Sc pacta. IS dias IaborableTr 121 USs I Dos primac 1 aZ
Normalmentc 8 do vacaciones por por valor do 1$

horas diarias y 48 a cada aflo trabajado. [ j dias do sueJtJ

40 boras semanaics, cada una

segOn so trabaje 5 a
6 dias a Ia semana.

— EC J S horas diarias, 5 I 15 dias do 104.8 USS No ethic coma taT. I Solo i e ha

dias a La semana, vacaeioncs pagadas. 5db existe ci retiro sic pa tad

Excepto A partir dci ? aflo fondos do reserva. pr I to

cooperativas. I trabajado, cada aflo
CS Ufl dia adicional

de vacacionos.

PP 8 horas diarias, 44 30 dias naturales do 117 USS No OXiSIC como ta!. i rxistt Ta

Tiaras scmanales ] vacaciones pagadas j 5db existe ci retiro do obiigacioo d I

coma mãximo. aT aüo, [ fondos do rcserva Es pagc de do
pane dcl sueldo quo prima ann I
° Sc ha cobrado y so La mpr
ha do acumubando. pnis-ada qae

I generan rent do
!crccra cab ona
b bug 4
dilnibuiren ti

trabajadoro uo
I partc do to

hcncticio -

—Empro
minra. C

sucbencfi I S
-Ptiquor S

-

I indu wale y
tc ama t

cacions 10.
I I FIr to 1°

---_-.—_I_..

———- ——-

—

— ---

1 —

yE S honas diarias, 44 Tras un año de I 187 USS No existe coma tat. Dehen d,stnt nit

horas scmanaics 5Cr’ win 5db e iste ci retiro dc’ cntrc todo us

como mdximo. ininterrumpido fondos do roserva, trabajador

disfrutará do on Pane dcl sucido no so 15% do I
periodo do 15 dias cobra. sc acumula y so boncricie

do vacaciones recupera cuando cesa liquidos qu
pagadas. Los ano ci trabajo. Sc pcrcibe- ohicngan a! float
s000sivos tendrd —Antigflcdad do 3 a 6 dc u jon I

derecho a on dia mOSeS: 15 dias do Ocher equt I

adicional por cada saianio coma minim i. aI

año trabajado, hasta [ —Dc 6 moses a I añc alarm

on mdxinao do 15 45 dias do saianio cqutsaicntc U

dias hábitcs. Mat do I año: 60 that d nab
dias como ma ito

4mcc

177. Sc ha cmplcado Ta stuicnt nomcnclatura: no: Bobmvn. CO Colombia; [C Ectiat! P

ion. control v financiación del servicio, pues Solo ella está legitimada para Ia contratación.

Por regl:1 general. ci propietario independiente carece de infraestnuctura adniinistrativa y

t tin y practicamente solo vende su capacidad transportadora.

a po iiOfl de los autopatroflos en Ecuador depende mucho de Ia zona en la que desem

ptñt su actividad. AsI. en La zona de Ia sierra de Ecuador predonlinan los autopatronos

so tRIOS a sindicatos o cooperativas. Dc este modo, Ia posiciOn de fuerza de las mismas

uuy Ilbiportante y Ia libre competencia queda coartada. Sin embargo, en Ia zona de los

ilanos iona costera los autopatronos actOan de un modo mãs competitivo, existiendo fibre

mAo.

enetticIa

0 rn portislas individuales constituyen más del 80°/h de Ia oferta, Concentran Ia mayor

a kl parque de menor capacidad, hasta 20 toneladas. que representa el 83% del

pa1que automotor del pals (camiones de 2 ejes). No tienen organizaciOn ni estructura gerencial

a ci propOsito de asegurar carga con cierta frecuencia, recurren a Ia figura de Ia afilia

in a enipresas organizadas. las cuales sI disponen de estructura gerencial. La afihaciOn les

ptrnutc oblener apoyo logistico y administrativo. tales eorno estacionamiento de las unida

II ilgunos casos mantenimiento, acceso a repuestos y pago de seguros a más bajo

U I Sin embargo. en perlodos pico de demanda. por ciemplo cosechas. los transportk

ta lndbx iduales afiliados ahandonan las empresas o aplican Ia Ilamada triangulaciOn de car

indo el servicio al mejor postor, con lo que crean dificuitades a las empresas a las

que Tan all I ados y a los mismos usuarios.

ii I proceso de afihiación, Ia negociación Ia dirtge Ia empresa transportista, que exige por

d ‘idlulnistraciOn y gesticln entre un 5% y I 0% del monto de Ia facturaciOn.

I tr flNpvrtist’i mdi’, dual, cotno forma de operar en el mcrcado, tiende a desaparecer debido

I flc 1 Tente de su desempeflo, dado que dispone de una flota con tin alto nivel de

b UlCCciIcltu porque supera con creces Ia edad promedio de vida ütil que es de 10 años,

I ti niciljflhienttj en tSe nivcl de deterioro es muy costoso y Ia reposición dci parquc es

I p r los ‘iltos costos de adqu siciOn y por las exigentes condiciones de financlamlento.

Ecuador
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e cualjficación en el transporte
r cUIIetera

5.1 Formacián profesional especIfica en el sector

Bulñia

JxitCn institutos privados de formaciOn profesional orientados ala formaciOn de diferentes

w Its de conductores, incluidos los choferes profesionales exigidos para el transporte in-

iunal por carretera. Ademas, Ia Unidad Operativa de Tránsito también propicia cursos

(.111/3(105 para conductores profesionales.

( oh;nIhi1

inividad del transporte terrestre automotor de carga en Colombia comenzó a profesio

iuii,arse a partir de los años 90. Sin embargo, no puede decirse que haya tenido una

- ‘dcrL formación profesional especifica, salvo en ci caso concreto de algunas carreras

cii mifieria de ingenieria de vIas, cursos de especialización en logistica, distribución

(c. .Asi mismo, algunas entidades tecnológicas han desarrollado detertuinadas tec

‘ias en administración de transporte, pero hasta Ia fecha tan solo han supuesto Ia incor

:wiun de tin nümero no significativo de tecnOlogos aJ sector del transporte. Solo un 10%

tic! [runsporte colombiano tiene personal profesional.

i-i Viii’icici Nacional de Apt-endizaje (SENA) se ha caracterizado histOricamente por su

:rid timida y escasa en cuanto a capacitaciOn dirigida al sector de transporte terrestre

tic carga, salvo a mediados de los aflos 80, en los que hizo algunos cursos de

ic en areas de mantenimiento y manejo de vehiculos con tecnologia israeli.

Hi ei Ultimo aflo, ci SEN4 ha venido ofreciendo aigunos cupos para Ia formaciOn de em
pi; tie transporte en temas relacionados con Ia norma ISO 9000, ciclos de conferencias
drEUId.Is a transportadores. etc., pero Ia necesidad real que se detecta es Ia de un progra

h tornnciOn de envergadura y continuidad dirigido al sector.

1 entidades gremiales que han contribuido a Ia formaciOn del sector se destaca
at a, por mantener una oferta formativa permanente de transportadores y demás ac

de Ia cadena de distribucion. ofreciendo seminarios sobre normas de transporte, ISO
9000. cguros, gestiOn de Ia flota. administraciOn de riesgos. estrategias en distribución,-

- portaciones. servicio at cliente. etc. Realiza una labor de profesionalización del sector
‘uedam un programa académico integrado y amplio; además, ofrece servicios de aseso

tn legal y técnico en todo el proceso de distribuciOn fisica.

hi necesita, por lo tanto, cierto incentivo en cuanto a formaciOn y a capacitación
minI en ci sector del transporte.



Ecuador

No ha sido factible conseguir información alguna sobre las posibilidade de fr
pecifica en ci sector del transporte en ci Ecuador.

Peril

Los institutos técnicos v universidades no disponen de especialidades relaqgj
sector transporte, exceptuando ingenieria y mecánica. A nivel de formac ion
disponenios de información.

Venezuela

No existen en Venezuela instituciones dedicadas a la formacion, entren

miento de conductores de vehIculos de transporte terrestre de mercanef

Sin embargo, si existen intentos por parte de ciertas instituciones u or

gir esta situación. El Consejo Nacional de Transporte (Consetranspoa j

cional de Cooperación Educativa (INCE) finnaron en 1997 un convenlo

macion educativa dcl sector del transporte por carretera. El objetivo que se

reciclaje y Ia adquisiciôn de conociniientos que desemboque en una mejoradet

laboral. El modo de impartir esta fonnación cs mediante talleres en los que sed
de duración no superior a 20 horas. Los cursos son definidos por miernbrosc

junto a las empresas transportistas. El presupuesto destinado a este program

1999 fue de 30 millones de boilvares.

5.2

Bolivia

Formación en los distintos niveles jerárqui
de Ia empresa del transporte

nuts. No obstante, se detecta Ia necesidad de una homogeneización dcl perfil profesional

para poder delimitar UnajerarquizaCión en ci seno de las empresas de transporte. puesto que

en Ia actualidad existe una gran variedad y disparidad de criterios en este tema. Sin embar

go. j conviene recalcar que. en cualquier empresa de cierta envergadura es fácil identificar
çiistinguir el area administrativa y financiera. ci area comercial. ci area de operaciones yet

area de seguridad.

Existe una elite de empresas dcl transporte en Colombia. que constituyen aproxirnadamente

on 10% que lideran y acaparan ci 80% del mercado de transporle. Presentan, en su estructu

ra oraanlzativa, un grado de profesionalización clevado. Entre los profesionales que las inte
in se suele contar con administradores de empresas, ingenieros, abogados, ingenieros y
óiogos en sistemas, y profesionales pertenecientes a otras ramas del conocirniento.

idor

Lmpresas transportistas de cierto tamaflo suelen organizarse en niveles diferenciados
q&. a grosso modo, podrIa decirse que son ci nivel gerencial, en ci que se inciuyen ci gerente
d Ia cmpresa y los responsables de los distintos departarnentos que existan en Ia empresa; ci
nl teenico y los chOferes. mecânicos y ayudantes. Normalmente ci area administrativa de
Ia cmprcsa representa ci 30°/h del personal total. v ci 70% restante io constituven los chOfe
r:’, audantes y mecánieos. A nivel administrativo. los trabajadores se caracterizan por un
aprendi/aje empirico y una carencia de formaciOn adicional. Los choferes generaimente se
torman de padres a hijos. los ayudantes no suelen poseer ningOn tipo de formacion tCcnica y
is mecánicos suelen proceder de escuclas técnicas

I xiskn entidadcs. como Ia Federación Ecuatoriana de Exportadores (FEDEXPOR). cuya
imalidad, entre otras, es Ia fomuciOn especifica de los estamentos de las enipresas miembros
& %U oiganizaciOn. Las acciones particulares formativas van dirigidas a areas concretas,

mo ci Comercio Exterior Se persigue Ia impartición de seminarios, cursos y talleres espe
I q mediante los cuales se mejorcn las tCcnicas de exportación y de recursos humanos.

acciones formativas están dirigidas a niveles directivos de las empresas vinculadas al
rcto exterior, entre las que también se encuentran las empresas transportistas, aunque

. conoce con exactitud el grado de vinculación y participación de las mismas.

E Df XPOR tiene entre sus objetivos Ia creación de un Centro de Entrenamiento Gerencial
fl egocio Internacionales que intente cubrir las necesidades formativas de Ia comunidad

portadora ccuatoriana mediante instrumentos pedagOgicos innovadores con un progra
made entrenamiento personal y de equipo.

PerU

(on uitadas diversas fuentes. no se ha obtenido informaciOn sobre Ia formación en los
dhtlntin. ni des jcrárquicos de las cmpresas dc transporte peruanas.

enezuela

C- Those comentó en ci punto anterior, ci Consejo Naciona] de Transporte (Consetransporte)

Colombia

237

No se dispone de mucha informaciOn al respecto. Tan solo se con

Boliviana de Transporte (CBT) ticne entre sus objetivos Ia intenciOl

mayor capacitaeiOn del empresario del transporte y de sus colaborad(

mediante seminarios, conferencias, cursos, congresos y otros evcntos ft
tualizaciOn de stis conocimientos.

La profesionalización del sector del transporte en Colombia es aOn iiwipieflt

ea una formaciOn escasa y poco especifica y, por supuesto, poco orientada I

tos niveles jerarquicos de Ia empresa. Un gran porcentaje de los directl\Os a
empresas basa su administraciOn en esquemas empiricos que no ofrecat fl

competitividad

El sector dcl transporte colombiano surgiO de empresas familiares, que p

creciendo y se ban ido desarrollando con Ia incorporaciOn de profesioflal



y ci Instituto Nacional de Cooperación Educativa (INCE) firmaron en 19

dirigido a Ia formaciôn educativa del sector del transporte por calTetera. Dept

necesidades de cada empresa y de las posibilidades del INCE, se definen y

tos cursos o talleres. Para los trabajadores del nivel gerencial y de supen1si

cursos sobre las herrarnientas básicas para Ia gestión. Tambiên se ofrecen cur

cos para los trabajadores del area administrativa.

Dc todos modos, no existe una iegislación que establezca normas y pautas q
los prestatarios del servicio de transporte de carga a Ia realización de curso y

el personal en los distintos niveles jerárqulcos.

/

5.3 La capacitación profesional

Cuando se habla de capacitación profestonal de los transportistas se hac

requisito que puede ser obligatorio o no, dependiendo del gobiemo d

acceso y desempeño de Ia profesión. Mediante Ia capacitación se pretena

persona que opta por el titulo de transportista posee una serie de conoeru

que Ic permiten el desempeflo de esta actividad. Estos conocirnientos y aptk

más o menos exigentes segün lo que el gobierno pertinente estime oportun

modo de demostrar Ia posesión de estos conocimientos, ya que las posibilid

son muchas. desde Ia exigencia de aprobar un examen oficial, en hincion

predefinido. hasta Ia obligaciOn de asistir a unas clases o cursos con una dura

nada sin necesidad de examen

La capacitación de los operadores profesionales en el transporte internacio

ra se realiza a través de cursos tdcnico-prãcticos organizados por las Direc-cN

mentales de Tránsito y por entidades particulares de carácter privado. 0/

Bolivia

Colombia
N

hofrres’1.cuyos cursos son requisito obligatorio para Ia obtenciOn de licencias de cho

eres profesionales.

i.si, ci art. 42 del CapIta/a VII de Ia LTTT regula este tipo de entidades do formacion y

cualiflcación profesional incorporando además, como una disposicion transitoria. ci estable

cimicnto de Ia “Escuela de CapacitaciOn y Formación de Conductores Andinos”. do confor

midad con Ia Decision 257150 y a cargo de Ia FederaciOn Nacional de Transporte Pesado del

Ecuador.

PerU

El 13 do Julio de 1994 se aprobO “El Nuevo Reglamento de Licencias de Conducir pant

k h/c alas Automotores y No Motorizados de Transporte Terrestre” do Porn. En su momento,

altgO quo dicho Reglamento debla ser aprobado, entre otras razones, porque las normas en

ontenidas permitlan y fomentaban Ia profesionalizacion del conductor en Ia prestaeiOn de

rvicios, contando con Ia participación de instituciones u organismos especializados en

n trucciOn de conductores. Se establecia que los conduetores do vehiculos de más de un

d tinados al transporte de carga debian estar en posesiOn de Ia licencia de conducir de

\, categoria III. Los requisitos exigidos para su obtenciOn fueron:
ddd minima de 23 aflos,

Tenor Ia licencia de conducir de Ia categoria 11 con una antigüedad no inferior a dos aflos.
(trtificado do Aptitud Psicosomática.

4. loner cducaciOn secundaria completa,
. Certificado expedido por el Instituto autorizado por el Ministerio de Transporte, Comu

nicaciones, Vivienda y Construcción quo acredite haber aprobado el 1° y0 ciclo de
qitcial izaciOn correspondiente.

Scgün el art/cub 10 del C?ipItulo Ill del citado Reglamento. el Ministerio de Transpor
L Comunicaciones. \‘ivienda y Construcción debia establecer los programas de estudios
&I 1° y 2° ciclo para Ia obtención de las Licencias de Conducir de las Categorias II i• III
/ Ia lose .1 asi como definir los requisitos minimos do infraestructura y equipamiento que
I htn cumplir los institutos en los que so imparta,

iiorinento so aprobO ci Decreto Supremo 008-98-MTC, que rnodificO el “Reglamento
oncias do Conducir para Vehiculos Automotores y No Motorizados de Transporte

ftc” principalmente en lo que referia a los requisitos para Ia obtenciOn de las licencias de
dOn1

‘ y, a su vez, también derogo algunos artIculo&83 del citado reglamento, elimi
o el concepto do formaciOn profesional especIfrca y do capacitación profesional.

rcqulcrc auiori,-teiOn prcvia dcl Consejo Naciona) de Transporie y Triinsilo Terrestre. Asi mismo, ci
0 fl1 too i ‘clot (ILl tránsito nacional podra disponci Ia suspen ion o cancelacion dcl funcionamiento tIc cslas

Ut as uando las tot mas no cumplan las exigencia determinadas par Ia Icy. ci reglamcnlo y las resoluciones
1 -n t 10 sac’ onal de rrinstio y Transporic Terre tr hi Con oo Nacional de Tránsilo dicta las normas a

Or dehen so daNe dichas c sc ucla. asi como los rtqui silos 110 mos quc dcbe reun it: infracstructtiras.
iF pi Iminlo dc los preeranlas on, licados de cstud,o. idori:dad dci cuerpo docenie... Dcbe mantcncr una

‘Pa que comprccb: J umpi I m len (0 de estos requis;t Is
,ce’’ Ion 27 ha sido reemplazada pot Ia DecisiOn 399

h- .lrtieulo tue dcrocado pot ci articulo 20 del Dccrcto Suprcmo 008-98-MTC. publicado cl 17.05.98.
I - Ili 110 requlsltos eorrcspondicntcs a los puntos 4 y 5. La forma acaddmica exigida ‘cducaciOn sccundaria

-1lIc a cc sustituida pur ci requisito saber leer y cscribir” La real izaciOn tic 10 s’ 2 ciclo dc especializaciOn
1.1.11 ‘rI-i de transpor[. iransfonna en cl On,eo rcquisito de “aprohar ci exapuen dc conducciOn correspon
n, ,‘ I I’encia uu

- de cc obicnef.
I 1 t mo cc ha c on.c,tado eon ant eriori dad. sc deroi,an los £aslulI/os I 0 I I Ic’l c-anltilio 3. quc hacen
- ci lit a a a for,Oaion profesionai cspceifleu de los dos ciclos anteriormenic mencionados.

Existe Ia obligaciOn por parte do las emprosas do establecer prograrnas,!

conductores Deben estar aprobados por ci Ministerto de Transpoite y

el Servicio Nacional do Aprendizaje (SENA).

Ecuador
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En Ecuador Ia cualificaciOn profesional do chOferos está contoniplada en I

establece Ia figura do “Escuelas de CapacltaciOn” bajo Ia administracion dcl

do Chofercs Profesionales y’, más concrotamente. por los sindicatoS pfl

Hs de Transito Trm,pr.c Terrcsir: Lc 000 RO 1002 dcde ag mdc 1(106 1

a l,ts cccucl as par.i lorrnee,ol capacilaclOil de conductorc rofcslonal es no prol
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Tabla cornpiiratiVa” do Ia lbrmaciOn one! sector de transporte do carga pot carretera

Capacitación profesional

• 0ftsional —

- especifica -

____________ ______ ________________

,jndo par Cursos técnico-prãcticos. !rnpariidos par:

idad OpLnii.a — Direccidn Departamental do Tránsito.

[1nitv — Entidades prnadas.

;s priado’

da par I0° do las ompresas Las empresas deben establocer un Programa de Capacitacidn

a posen una aprobado por ci Ministerio do Transporte (MTC). Es inipartido

41c-VOa ostructura pore! SENA.

orLinhzatn a buena.
Aharcan I 80% dcl

mercado.

La Ley contempia las Escuc!as do Capacitación baja !a
adrninistracidn do Ia Federación de Chofores Profesionales. Es
obligatoria realizar unos cursos.

Antoriormente so exigla una forniacion ospecifica.
En ]a actualidad está derogado.

r on transporte e - El Reglamento do Ia Loy do Trñnsito Terrestro obliga a in

pant. In cdi enan cursos rea]izacióa do cursos do JO iloras icéricas y 15 horas prácticas

o taller s n funciOn para In obtención do! camel do conducir.
di. las neco idades — El Anteprayecto do Ley do Transporte Torrestre si oxige ci

do Ia enpresas requisito do capacitación.
- fanibiCn a n1 el .

gerencial y
* adininistrati\ 0.

I
En Ia Decision 257 so osiablocen las Escuo!as do

-
Capacitacidn y ForiuaciOn do Canductores Andino&.

-
La DecisiOn 399 sustituyc a Ia 257 y define Ia obligaciOn do
!as ompresas transportisias do realiz.ar un Prograrna do
CapaciiaciOn do sus conductores (art. 54).

-4

4

/

4o

I
4

4

/7

/

Venezuela

La ñnica norma existente respecto a Ia foniación es Ia que esiabiece ci

Ley de Tránsito Terrestre. en su articulo 216. sobre Ia obiigacion quc tiene&j

que aspiran obtener Ia Licencia de Conducir de 5° grado para vehicuios euvd

mayor de 3.500 kg. de realizar cursos especiales para conductores. co

minima de 10 horas académicas y 15 horas de prãctica, cuyo ceiliflcado dci

requiere para presentar los exámeneS teónco-prácticoS de conduccidn del

En ci anrepmveclo de Lev tie Transporte Tenvstre en Ia que ci SETRA ha

jando, se esiablece en su articulo 48. que “Toda penona pata efercer lj

conductor de unidades destinadus a la prestacidn del servicio tic

automotor pithlico y privado deberd ac,tditar Ia correspondiente condi

citación pro/estonal . Asirnismo, en ci articulo 88, numeral 8, Se indica ø

mon del transportista “Ve,ificai que sos conductoies esten debu1ameng

Suhregistm Nacional tie Conductores dc Caiga y capacitados paPa Ia

servicio inediante cursos tie educación v seguridad vial”.

En la actuaiidad todo lo anterior no existe, puesto que se trata de un prayect

una icy en vigor.

A las emprcsas transportistas que aspiran a sm cualilicadas paia ciii msporte I
de carga por carretera se les exige Ia presenlaciOn de un Programa de CapaciL

Conductores. de conformidad con lo estabiecido en ci artieuio 54 dc Ia Decjs

ComunidadAndina dc Naciones’ Sin embargo ci organismo national tompd

pane teirestrc que cs ci SETRA no dispont de los iccursos pam supcr\ isar cit

de esta noi ma -

5 4 Análisis comparado por palses miembros
(ver tabla 86 en Ia página siguiente)

5.5 Experiencia en España

5.5.1 lntroducción a laformación profesional

La publicaciOn de Ia Ley Orgánica de Ordenaciôn General dci Sistema Edue*4,

ci afto 1990. supone una nueva etapa en Ia educación en España. Esta Ley inUtdt*:

modtficaciones princtpalmentc en Ia Formacion Profeslonal que como COnIUMO

y acciones de formación que capaciran para ci desempeflo cualiftcado de as dI

nes. a partir dc este momento se cstructura en tres subsistemas. integrados entle Srt:.

i 54 Di din in ii.ulo i.sI ibkct ii. L )ndnt tom s di. h ran t II tLII ida tii ni Ii. FIJ

tcrnestrc. seiliridaci vial otras indispe nsahlcs para t”ia edo enteysegura proslaclo” dci

ii I iuiorii,dos U ho n s tLi.ut9ran pro_nini dv tq c tin i tmnilnLntt pica

24j

ional inietal o Reglada, Ia Formación Profesionai Ocupacionai y Ia Formaeión Profe
I (ontinua. Dc esta forma, sus enscñanzas Ilegan a todo ci colectivo de trabajadores,

potencjaies, tanto a los que se encuentran en una situación laboral en activo, como
ho’, otros que temporalmente estdn fuera dcl mercado de trabajo, como a los jove

U so están preparando para desarroHar en un futuro una actividad productiva.

C It contexto de intcgraciOn hay quc situar Ia eonstitución dci Consc/o General tie la
tn;a ton Pio/esional ereado por Ley 1/1986 de 7 de cnero, y modificado por Ley 19/

1Y. de 9 do junio, adscrito ai Ministerjo dci Trabajo y Asuntos Sociales, coma Organo
Con ultn o v do asesoramiento dci Gobierno en materia de FormaciOn Profesional. En éi
p rtIcIpn las Administraciones Pibiicas. las organizaciones empresariales y sindicaies y de

Colnunidades AutOnomas.

I nipit lilt Ii .... n ion, itlalunl [30 itoh’ ii Colonini I ii don Pt P r.. \ E \tnv/Ii I



Dicho Consejo General de Ia Formación Profesional elaboro y propu

su aprobación el Nuevo Programa Nacional de Formación Profesi
ci periodo 1998-2002. Es el instnimento fundamental pam propiciar

realmente cualit5cadora, y forma parte de las politicas activas par

estable, Ia promociOn profesional, y ci desarrollo de los recursos huma

Concibe Ia Forrnación Profesional come un sistema integrado y coher at
den los tres subsistemas mencionados: inicial/reglada, ocupacional y tonüj

independientes.

El Nuevo Programa Nacional de Formación Profesional pretende erte

ünico, a partir de bloques que en ci pasado habian permanecido con esrrg

vas, procedimientos y hasta marco legal independientes.

Un eje fundamental del Programa es Ia puesta en funcionamiento del Insrnz

las Cualijicaciones. constituido por Real Decreto el 5 de marzo de I’

Ministerlo de Trabajo y Asuntos Sociales y con dependencia flincional dcl

ral de Forrnación Profesional. Es ci instrumento básico para conseguir Ia

los tres subsisternas de Ia Formación Profesional. Otorga especial

tación y revision de diseflos curneulares, incidiendo en Ia politica

convalidaciones.

El objetivo de configurar un sistema integrado de cualificaciOn y Pc

tanthién pasa por Ia creación de un Sisterna Nacional de Cualificact

norma hãsica que lo regirá, actualmente en fase de elaboraciOn. Su ir

tirá en establecer las competencias profesionales que se deben con

campos de Ia actividad productiva y será ci marco orientador de toda 1

ciOn de Ins Administraciones, agentes sociales, otras entidades, empn

Una de las innovaciones que presenta Ia Pormación Profesional a parti

modernizaciOn y adecuaciOn de sus contenidos, en cuya elaboraciOn

do grupos de expertos de Ia AdministraciOn, Ia Enseflanza y Ia Empr

realizado tin anãlisis de los diferentes sectores de producciOn, detect

files profesionaics y cualificaciones que de ellos se desprenden. A e

hecho corresponder con un tipo de fonnaciOn que presenta nue\os cornell!

habilidades, con lo que se pretende fomentar Ia competencia profesional’ I

que requiere el mundo del trabajo y de los empleadores. A partir de las i

cualificaciOn detectadas en ci sistema productivo, se acomete el Catalogo d

FormaciOn Profesional Especifica, del que hablaremos mâs adelant . y ci

Certificados de Profesionalidad.

En España. por tanto. al igual que en casi todos los paises de Ia Union f

planteado desde principios de Ia ddcada de los 90 Ia necesidad de aphcar

CcrtificaciOn Profesional. que permita reconoccr las competencias proL

das por los trabajadores.

Entendemos por CertificaciOn Profesional Ia acreditaciOn y reconoci

i ia profcsionales que poseen los trabajadores, exigibies para ci ejercicio de una ocupa

o una determinada actividad profesional, ernitida por una entidad oficial en Ia mayoria

lo casos.

I Certificado de Profesionalidad —en ci sistema espaflol— tiene por finahdad i4creditar

j c Lo,npeten(s pro/ësionales adguiridas inediante ac’ciones de Formación Pro/k

c,mhl Ocupacional. ForniaciOn Pmfesionaf Continua v Ia experiencia laboral, entre

urn is

Entre 1994 y 1997 las autoridades laborales espaftolas prepararon un conjunto ordenado

tstnicturado de ocupaciones. Dc este conjunto, se han ido elaborando Ccrtificados de

Profesionalidad que se han publicado en ci Boletin Oficial dcl Estado. formando todos ellos

lo que sc denomina Repertorio de Certificados de Profesionalidad. integrado actuaimente

por 697 ocupaciones certificadas.

k tin de dar una visiOn mãs completa de Ia FormaciOn Profesional en Espafla, a continuación

xnemos. brevemente, cada uno de los subsistemas que componen Ia nueva FormaciOn

piofesional surgida de Ia LOGSE.

5 2 La formaciOn profesional inicial o reglada

petcncia de Ia Administración Educativa, general o autonOmica, dependiendo de las
rencias efectuadas, se destina a Ia poblaciOn joven y estd abierta ala población adulta

r del concepto de formación permanente, tiene como finalidad Ia preparación de los

tno pan Ia actividad en un campo profesional, favoreciendo su inscrciOn en ci mundo

1 Su gestión ha de procurar Ia transparencia de los titulos dentro dcl contexto de Espa

I omunidad Europca, asi come Ia convalidacidn con las acreditaciones procedentes
otro 2 subsistemas: Ia FormaeiOn Profesional Continua y la FormaeiOn Profesionai
ionai

el purilo de vista conceptual, es necesario distinguir entre FormaciOn Profesional de
y FormaciOn Profesional Especifica para una determinada profesiOn. La primera puede

definir c come ci conjunto de capacidades y conociniientos técnieos bdsieos relacionados
on implies eampos profesionales dc nivelcs medios y superiores de Ia FormaciOn Profesio

Ii I qu proporcionan Ia base eientifico-tccnolOgiea y las destrezas comunes para Ia adapta
non ii canihio en las cualificaciones v ala movilidad profesional, cursándose en el tronco de
1 En enania Sccundaria (Enseñanza Secundaria Obiigatoria —ESO-- y Bachillerato). La se

u ii tiene come finalidad proporcionar al alumnado Ia formacion nccesaria para adquirir Ia
Comptttncia profesional caracteristica de cada titulo.

Cn nc e\piicar brevemente. aunque no forme pane de Ia FormaciOn Profesional Especi
fra. lo que significu en Espafla Ia EducaciOn Secundaria Obligatoria (ESO) y eI Bachillera
to. La primera se cursa entre los 12 v los 16 años, dividiéndose en 2 ciclos. de 2 años de
duraion cada uno, y permitiendo obtener el tItulo de Graduado en EducaciOn Secundaria;

with Ia realizan los alumnos que han superado Ia ESO. entre los 16 y los 18 aftos de
a su término permite obtener ci titulo de Bachiller.
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Volvienclo a la Forrnación Profesional EspecIfica (FPE). poclemosafirm

to de conoci memos y habilidades más orientados ala profesionalizacina c•

cuiminan Ia formaciOn profesional. Sc ordena en ciclos formativos quc ondij

ción de till Titulo ProfesionaF

— La FPE de Grado ivledio, ala que pueden acceder quienes hayan supendo Ig

Ia ESO, y se hallen en posesión del tItulo de Graduado en Educacjo

una duración de aproxirnadarnente 2 aflos y se realiza de los 16 a los

La FPE de Grado Superior, a In que pueden acceder qmenes hayan re h

to Y estdn en posesidfl del titulo de Bachiller. También tiene mm dun io.,
mente 2 años y Ia edad para su realización es de los 18 a los 20 año

La superación de las enseñanzas de FPE de Grado Medio y de Grado S

dereeho ala obtenciOn, respectivamente, del Titulo de Técuico y Técuic -

rrespondiente profesión. Después de superar un Ciclo Formativo se Pu d

del trabajo; no obstante, para aquellos alumnos que deseen continua

existen diversas vias de acceso. Por otra parte, una vez completado

Superior. existe Ia posibilidad de acceder a estudios universitarios.

Acualmente ci nuevo catâiogo de titulos de Ia Formación Profesional Espec

dido cii 22 familias profesionaics y consta de 135 titulaciones diicrnte

Medio y ci Grado Superior. Las familias profesionales son las siguient

Las Familias Profesionales que han desarrollado titulos relacionados con

Familia profesional Actividades maritimo-pesqueras.

Titulo Ciclos formativos de Grado Medio: “Pesca v Transporte %laHflrno

Titulo Ciclos formativos de Grado Superior: Navcgación, Pesea v 1iurnp

Familia profesional Comercio y marketing

Titulo Ciclos formativos de Grado Superior: “Gestión del Tizitisport

Un aspecto destacabie de Ia nueva Formación Profesional EspecIfica, es Ia introducción en

ambos ciclos del módulo Formación en Centros de Trabajo (FCT). Dicho módulo ha previsto

In colaboración de las empresas con ci sistema educativo a fin de garantizar Ia inserción

profesional de los jóvenes. La LOGSE. en su capitulo IV articulo 34. Ic dedica un aparta

do, estableciendo que “El curriculo de las ensenancas de fonnación protesional espe—

rUled incluirá tena Jàse de jbrniación prOctica en los cenrros de trabajo, de Ia cual

podráii qitedar total o parcialinente exentos quienes hayan acreditado la experiencia

projesioflal

Li K T es un mddulo de las enseflanzas de FPE que se desarrolla al final del ciclo educa

un’. cuando el alumno ya ha adquirido los conocimientos teóricos. Dc earácter obligatorio,

tn%lStC en Ia realización de prácticas en empresas donde los estudiantes podrdn aplicar los

nocimientos adquiridos, consiguiendo Ia competencia profesional de cada titulo que fad

; ra u posterior reinserción laboral. Su duración varia segün los ciclos, situándose entre las

00’ las 720 horas.

I ntenido formativo que prefijaron los Reales Decretos consta de cuatro areas formativas:

G liOn Administrativa en las operaeiones de transporte,

Organización, Pianificación y Gestión del tráficolexplotación de las empresas de trans

porte terlestre.
Organización y Gestión del proceso de almaeenamiento de los suministros de Ia empresa

v de Ins mercanclas de clientes,

iliíaciOn dc Ia cornercializaciOn de los distintos servicios de transporte de niercancIas y

fljtros.

cuatro areas se concretan en los siguientes mOdulos profesionales:

Para ci primer curso:
fkstiOn Administratix’a del transporte (190 h)
OruaniiaciOn del servicio del transporte terrestre (190 h)

lmaccnaje de productos (85 N)
plitaciones informáticas de propósito general (130 h)

I. ngua extranjera (160 h)
rnlaciOn y orientaeión laboral

Para el segundo curso:
(‘e5tlon Adrnjnistrativa del cornercio internaeional (200
P1 miiicaeiOn y Gestion de Ia explotaeión del transporte

nicreializaeion del servidio dcl transporte (220 hi

I, los dos cursos suman unas 2000 horas leetivas aproximadamente.

El 22 dejuiio de 1994 ci Ministerio de Cu]tura, Educaeión y Ciencia promulgO dos Reales

Decretos, ci 1654 y ci 1669. creándose el titulo de fonnaeión profesional especifica “Tee

nico Superior en Gestlén delTransporte”, de carácter oficial y con validez en todo el tcrritorio

nacional.

4’

Tabla 87: España. Cuadro resumen de Familias Profesionaics

Familias profesionales

• Actividades agrarias • Electricidad y ciectrOnica • Manteniniiento de chi 0

o Actividades inaritimo-pesqueras • Fabricación inecãnica • MantcniniientO y scry1

• Administración • Hosteleria y turismo • Quimica

• Actividades fisicas y deportivas • Irnagen personal • Sanidad

• Aries grãficas • Industrias alimentarias • Servicios sociocultural

• Coniercio y marketing • lnformdtica • Textil. confecdiOn

• Comunicación, imagen y sonido o Madera y mueble o Vidrio y cerdmica

• Edificación y obra civil

h)
terrestre (240 h)



Los Reales Decretos promueven una novedad formativa de enorme

sector del transporte. Por primera vez en Espafla se marcaron las pain

puesta en funcionamiento de una titulación formativa con carãcter ofl ci

para ci sector del transporte. Además, se facultó a las Adrninistraej1

petentes, a nivel autonémico, para adoptar cuantas disposiciones or

presupuestariO y de coiaboración con las empresas se precisasen p

rrollo de esta novedad formativa técnico profesional.

Además, se ha aprobado el RD 2001/1996, por el que se estabicce

denominada “certificado de profesionalidad de Ia ocupación de con

sado”. Mn no se ha comenzado a impartir dicha titulacion, pero ci c

el siguiente:
— Estructura sectorial y orientaciôn en el mercado de trabajo (transp’

— Circulación y seguridad vial (camiOn pesado).

— Gestión de Ia actividad del conductor de camión pesado.

— Mecánica y mantenimiento preventivo básico (camión pesado).

— Técnicas de carga y descarga, estiba y desestiba (camión pesado.

— Aphcaciones telemáticas y sistemas de comunicación de transponc

— Seguridad e higiene en ci trabajo.

La duración estimada es:

— Conocimientos prácticos: 280 horas

— Conocimientos teóricos: 100 horas

— Evaluaciones: 25 horas

DuraciOn total: 405 horas

5.5.3 La formaciOn profesional continua

Es competencia de las Autoridades Laborales y se gestiona de conthun

que existan al efecto. Se trata de un conjunto de acciones formativas go

las empresas, los trabajadores o sus respectivas organizaciones. liri

competencias y cualificaciones de los trabajadores ocupados, que

mayor competitividad de las empresas con Ia formación individual d

Dc acuerdo con el principio de integración, serán certificables lax t’Ol

les que se ajusten a lo previsto en el Sistema Nacional de Cualificwi

a su transparencia y convalidación con los otros 2 subsistemas: La I

Reglada y Ia Formación Profesional Ocupacional.

La Confederación Espaflola de Organizaciones Empresariales ((lU

de Ia Pequefla y Mediana Empresa (CEPYME),iuntO con los sindier

(CC.OO.) y Union General de Trabajadores (UGT), constituyero.

FundaciOn para la FormaciOn Continua (FORCEM), que es Ia entie

de impulsar y difundir Ia FormaciOn Continua entre empresas y In’-

las ayudas a Ia formaciOn continua, y realizar su seguimiento y CO

iniciativas de formaciOn que son objeto de Ia actuaciOn de FORCEM, pueden adoptar

icuientes modalidades:

Planes de Formación

a Planes de FormaciOn de Empresa

• Planes Agrupados

a Planes Intersectoriales

‘ernlisos Individuales de FormaciOn

\xiones Complementarias y de Acompaflamiento a Ia Formación.

Rt \I recibe las solicitucles de formacion que empresas, trabajadores y Organizaciones

:pje,:iriales y Sindicales formulan en flinciOn de las necesidades formativas detectadas,

I ra teenicamente esas solicitudes de ayudas y gestiona los recursos econOmicos para que

tiedan Ilevar a cabo. La imparticiOn de Ia formacion, acogida a los planes FORCEM,

I: iiacerse a través de centros especializados dependientes de las organizaciones empre

c- v sindicales más representativas.

ir-aipuesto anual de FORCEM se nutre de una parte de las aportaciones que empresas y
n iwes hacen mensualmente para el sistema de Formación Profesional.

3.4 La formación profesional ocupacional

;imetencia de Ia AdministraciOn Laboral, su objetivo principal es potenciar Ia inserciOn
iOn profesional de Ia poblaciOn demandante de empleo, mediante Ia cualificación o

ii al dia de competencias profesionales. Se dirige ajOvenes en busca de trabajo, adultos
‘v’-eitan reinsertarse y colectivos con especiales dificultades.

-u:,lilicaciones deben ajustarse al Sistema Nacional de Cualificaciones, pudiendo ser
‘‘colas y convalidadas en los restantes subsistemas. Debe adaptar so oferta a las carac
ii::t. de Ia poblaciOn desempleada y dar respuesta ala oferta de empleo que requiere Ia
1,1:1 aclaptación a las caracteristicas de una economia cada vez más global e
it’ll. iidiente

‘wclnnamiento debe permitir su reconocimiento y convalidaciOn en los restantes
•:Iua’. los Certificados de Profesionalidad deben facilitar las homologaciones y co
‘I..’ilcias con Ia FormaciOn Profesional Reglada.

.‘.it’in al sector productivo del Transporte, las ocupaciones certificadas son las siguien

thu Profesional:
‘‘i’.:ciones:

Transporte y comunicaciones
“Conductor de vehIculos ligeros a motor”
“Conductor de vehIculos articulados”
‘t’onductor de vehIculos articulados - autobüs”
“Conductor de camión pesado”
“Conductor de autobüs”



“Operador de estiba y desestiba y despla

“Operador c/c grüas de puerto’

“Inglés: básico transporte”

“Inglés gestión transporte”

“Transporte de ,nercancIas peligrosas pot

“Tripulante de cabina de pasajeros”

5.5.5 Formación en los distintos niveles jerárquic
de Ia empresa del transporte

En Espafla, ci sector del transporte se caracteriza fundamentaimente p

10% del total de Ia pobiación activa (contemplando tanto empleos dir

y por poseer una estructura, en su mayoria, de pequefia o mediana

El tipo de formación quc se requrere es ci de capacitación profesional

en aigunos casos dc manera adicional, forrnación profesionaflt7ad ci

ción, como puedcn ser los planes gestionados por FORCEM.

No existe formación especifica para las diferentes jcrarquIas de Ia

embargo, con este plan lo que sc pretende es dar respuesta a Ia r

concrctas que surjan en ci ámbito de Ia cmprcsa o del sector transporti

cualquier nivel jerárquico dc Ia empresa, y los conocirnientos transrni

menos técnicos o especificos, siempre que cumplan cicrtos requisito.

males, requeridos para que Ia formación quede bajo ci marco de e te

totalmente subvencionada.

Para esquematizar cuál es una de las jerarquizaciones posibles en u

se ha tornado corno rnucstra Ia definición de lasjcrarquIas dentro de u

transporte segñn se establece en ci Convenio de Transporte de Ia pn

una clasificación rncramentc enunciativa y no suponc Ia obligación d

trabajo de todos los grupos de profesionales enunciados, ya que c to d

sidades particulares de cada empresa. Se da una vision generalizada

los estamentos de Ia empresa.

El primer grado de clasificaciOn a Ia que se va a hacer refercncia e

56. Per ona fi.i a o uridica curnplicndo elena condicione -

IS?. Estas -on formacione. de corta duraciOn que d bido ‘I encon ciainiento ido

mayo 1993 y In o.M.9695 tIc 13 de ahnil de 1994) no atrlaccn In necesidad

namidntO nequenidas en profundidid para uni fonnaciôn continua octipO Ion I

ontlnuaciOn se va a proceder a una ciasificación de detalle:

5 5.1 Personal superior y técnico

a tqucl colectivo que ejerce funciones de carácter técnico y de mando y organiza

j. La categorias profesionales que se incluyen son las que se detailan a continuación:

Din dot c/c circa o clepartamento

r nt de un Area o Departamento, dependiendo directarnente de Ia DirecciOn General.

onocimientos deseablcs a cste nivel son básicamente aquellos que tratan ternas de

ica v distribución, gestiOn y administraciOn de empresas y de idiomas, especialmente si

n1prsa están involucradas en relaeiones intcrnacionales. La titulaciOn es indiferente,

u que sc esté formado de una manera adecuada en estos ternas, pero seria recomenda

ii titulación universitaria de grado rnedio. Tarnbién son reeornendables las habilidades

I p’I ci trato con grupos de trabajo.

iciOn dcl tipo de cargas que se generen en la crnpresa, los conociinientos requeridos

un tanto distintos, sicndo Ia logistica y distribución rnás importante en las empresas

d diquen a Ia carga fraccionada y no tanto en las empresas cuya actividad sea funda

Irn ntc ci transporte de cargas completas de punto de origen a uno de destino.

Di ‘cmi o delegado c/c sucursal

d y organizaciOn de una sucursal o centro de trabajo

nocitnientos requeridos son más o menos los mismos quc se han enurnerado anterior-

p Io con Ia matización de que para este puesto son rnás importantes las habilidades
I n cuanto a trato con subordinados y con clientcs.

If c/c set tic io

on propia iniciativa coordina todos o algunos de los servicios de una empresa o
dt tiabajo de importancia.

1 d scmpcno dc este pucsto sc rcquieren conocimientos especificos relacionados con
I icios que se debcn desempeñar. Asi mismo seria deseable Ia capacidad de liderazgo

b 10 en equipo.

ii ido c/c grado superior

I qu d s rnpcfla cornetidos para el ejercicio de tareas en las que se requiere su tItulo de
ic nciado o Ingcntcro.

I inns demandados por las empresas transportistas son los que abarcan las areas de
in nto relativas a Ia finanzas, Ia organizaciOn y Ia gestión y la logIstica y aprovisiona
Dcntro de cstc peril se puede incluir Ia titulación de Económicas y Empresariales,

r

taco c/c “tado medio

u descmpena con3etidos para los quc se requierc su titulo dc grado rnedio.

Jerarquhas dentro de una empresa dedicada al transporte

I) Personal superior y técnico

2) personal de adrninistraciOn

3) Personal de movirnientO

4) Personal de servicios auxiliares
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1.6) Jefe de sección

1.7) Jefe de negociado

1.8) Jefe de tráfIco de priniera

1 .9) Jefr de tráfIco de segunda

En cuanto a la formación, las necesidades son exactamente iguales q

pero a nivel de diplomado en lugar de licenciado.

El que desempefla con iniciativa y responsabilidad ci mando de

los que los servicios centrales de una empresa se estructuren.

La formación especIfica requerida es Ia que hace referencia a la

para ci desempeflo de su actividad y habilidades relativas a los re

El que está al frente de un grupo de empleados y dependiendo o no c

Las necesidades formativas son idénticas a las anteriores pero a u

El que tiene a su cargo Ia prestación de los servicios de un grupo

vehiculos de Ia empresa o contratados por ella, distribuyendo ci p

las entradas y sahdas de Ia misma; también se encarga de dab

tráficos, recorridos y consumo.

Para ci desempeflo de este puesto se requieren, como en los en

conocimientos de organización, de dirección de grupos de trabajo

creto, formación en lenguas extranjeras.

Es ci que, con las mismas atribuciones que el anterior, dirige un ott

vehiculos de Ia Empresa o contratados por ella, si no hay Jefe

categoria; en caso eontrario actüa como subordinado al Jefe de 1

Las habilidades y conocimientOs que se deben poseer son mds 0 t

para el caso anterior. La ñnica diferencia es el numero de vehIci

1.10) Encargado general de agencias de transporte y de alrncu

Es ci que, con mando directo sobre el personal y a las ordenes d

de Sucursal, silo hubiere, tiene Ia responsabilidad del trabajo Ia

del personal; Ic corresponde Ia organización o dirección del or

subordinados Ia forma de efectuar aquelios trabajos que se Ic orc

Debe, por tanto, poseer conocimientos suficientes para ejecutal

metidos que Ic cncomiende Ia empresa inherentes a su función >1

presupuestos de los trabajos que se Ic encarguen, cuidando ci in

que estd dispuesto para ci trabajo en todo momento.

onocirnientos especificos exigibles son similares a los descritos hasta ahora, en los ante

puestos con Ia salvedad de que en éste se exige Ia redacción de presupuesto, por lo

ran necesarios conocimientos para el desempeflo de esta actividad.

) inspector-visitador de empresas de rnudanza

1 que, previo estudio de una mudanza o servicio, fija unas nonnas para su ejecución,

ido .alorando, y pudiendo contratar el servicio C inspeccionar en su dIa la ejecución del

io. thndo cuenta a sus jefes de cuantas incidencias observe, tomando las medidas de

icia que se estimen oportunas en los casos de alteración del tráfico 0 aceidentes o mcdi

d ciniquier tipo.

Pu sto de trabajo requiere formación en costos, dirección de grupos de personas y

dad s comerciales.

J fe de taller

t goria profesional incluye a los que, con Ia capacidad técnica precisa, tienen a su

I direcciOn de un taller cuya plantilia sea, como minimo, de cincuenta operarios, orde
igilando los trabajos que reahcen tanto en las dependencias de Ia empresa como

d has en caso de averIa o accidente.

onocimientos adecuados para este puesto se encuentran los de mecánica, para Ia
a punto de los vehiculos y para el mantenimiento y Ia reparación de los camiones.

opitiamaestre o encargado

II quo, con los conocimientos teórico-prácticos, ejercen ci mando directo sobre un
cción de veinticinco operarios en talleres que tengan entre veinticinco y cincuenta

dorts; pueden desempeflar Ia jefatura en taileres de no más de quince operarios.

Personal de administracián

piofesionales que en las distintas dependencias o servicios de Ia empresa reahzan
d carácter administrativo, burocráticas yb de contabihidad, incluidos los trabajos
informáticos u ofimáticos y los de facturación. También se inciuyen las funciones

nuniento, control y atención al cliente y a proveedores.

tal de prinlera

d que bajo su propia responsabilidad , realiza con Ia maxima perfección burocrática
qu r quieren de plena iniciativa, entre ellas gestiones de carácter comercial, tanto en

rL coino en visitas a clientes u organismos. En los centros en los que los empleados
i os sean ernie cuatro y siete puede actuar como jefe de los mismos. Quedan
quehlos cuyo principal objetivo sean los trabajos de programación inforinática.

ades convenientes son las relacionadas con Ia formación comereial y las relacio
Además, debe manejarse bien en temas burocráticos a nivel de Ia administra
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lizar funcioneS o tareas de Ia empresa, tales corno recogida y entrega de impresos o

ocurnentos en oficinas püblicas o privadas, asi como el diligenc.iamiento sencillo de los

pr thlemas hurocráticOs de Ia misma. tales como confección de vales notas de pedidos y

otra ftinciones sernejantes

2 6) TelL lotusra

Empleado encargado del manejo de Ia central telefonica 0 cualqwer otro sistema de comu

flitat ion de Ia empresa, pudiendo asignársele además cometidos de naturaleza administra

* n’a o de control y recepción.

P ía tste puesto concreto seria conveniente Ia formación profesional administrativa de

timer ciclo, adernâs de Ia formación en idiomas 51 se considera necesario.

ción, puesto que puede encomendársele Ia tarea de tramitación o reno\a &

de licencias o permisos necesariOs tanto para Ia realización del transpo

circulación dcl vehiculo.

En Espafta. los trâmites burocráticOs bãsicos son los que se refieren a 18

transporte, como Ia tarjeta de transporte. Ia documentación para transpoit j

a los vehiculos, como puede ser Ia lnspección Técnica de Vehiculos. d ta

documentaCión propia del vehIculo, como ci permiso de circulación, ci egunn

etc

2.2) 0/Ida! tie segunda

Aquellos que, subordinadOs, en su caso, al jefe de oficina y con adecu d

teóricos y prácticos, realizan normaimente con Ia debida perfección co

ponsabilidad los trabajos que se les encomiendan, incluidos los de carác

en Ia empresa como en visitas a clientes y organismOs. En los centros th

empleados administrativos pueden asurnir Ia función de jefe. Se inclu

cuyo principal cometido sea el de operador de sistemas.

Las habilidades convenientes en este caso también son las relacionada

comcrcial y las relaciofles hurnanas.

2.3) Eneatgado de ahnacén c/c agendas de transpOrte einpresas Sc almacem

den i ,nudanzas v gziarclainueblcs

El empleado. dependiente o no del Encargado General, responsable del almac

a su cargo y dcl personal a ellos adscrito de foa penuanente u ocasional 4

char los pedidos en los mismos, recibir las mercancias y distribuirlas orderk

almacenaje. distribuciOn o reparto.

Ha de registrar Ia entrada y salida dc las mencionadas mercancias, redacta

las oficinas las relaciones correspondientes, con indicaciones de dcsttflo

tradas y salidas que hubiere.

Asumirá Ia jefatura de los almacenes en los que no exista Director o I

Encargado General ni Jefe de Trãfico.

2.4) Encargado Se garaje

Es el responsable del buen orden y seguridad del garaje, teniendo cornolt

aprovechamiento del espacio. ordenando el estacionamiento de los thicUl

miento y distribuciôn de los carburantes y dci material. lievando cuefl

mismos.

2.5) 4lLviIiar

Empleado que con conocilnien tos Sc carócler burocratlco y bajo las orde

res, ejecuta trahajos que no revisten especial complidad. Dentro de su

/

253
-

S 5 3 Personal de movimiento

cinchictor ,necan,co

I ido que, estando en posesión dcl carnet de conducir adecuado (C y E), se contrata con

bligación de conducir cualquier vehiculo de Ia empresa, con remolque o sin él, ayudando

I reparaciones del vehiculo si se Ic indica. siendo responsab]e del vehiculo y de la carga,

i mdo obligado a cumplimentar. cuando proceda. Ia documentación del vehIculo y Ia del

‘ransporte realizado y a dirigir. Si SC Ic exigiere, Ia carga de Ia mercancia. Le corresponde

raliiar las Iabores necesarias para el correcto funcionamiento. conservaeión y acondiciona
mientu dcl ehicuIo y protección de Ia mercancia. siendo su obligacidn entoldar. atar. desatar

dt’ntoldar cI vehiculo o participar activamente si no pudiera hacerlo solo. asi como en el
monlaje desmontaje de arquillos. silos tuviera ci vehiculo. Habrá de comunicar de inme
dtato al responsable del taller las anomalias que detecte en el vehiculo. Deberá cubrir los
rorridos por los itinerarios que se fijen o por los más favorables para Ia correcta
umplimtntaciOn del servicio. AsI mismo cumplimentará todos los trámites administrativos.

ohcinus pUblicas y privadas, para Ia comprobacion y realizacion del transporte. En los
tfl los que el transporte se realice a portes debidos cohrardn el importe de los mis
iko orden contraria de Ia empresa.
I tormaciCn adecuada de este sector seria oportuno que los conductores tuviesen el
Ilitado de profesionalidad de Ia ocupación de conductor de camión pesado”, que está

)h’Ido por Icy pero que ann no se ha puesto en funcionamiento38.

I) ( onductor operador Sc gnth

‘ ‘iresponde a reahzacibn de las ftinciones de conduccidn. emplazaniiento manipula
inn de Ii grua.

ila mu> rccomendable Ia realización de cursos especificos para el manejo de esta
aqulnart mayoritarjant práctico. iinpartido por organizaciones sectoriales de em

prertts dcl transporte.

p in id, c
— c-r : I ‘rfl,aui’n Proic n’inil Rt.iti — ——
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3.1.2) Conductor de nioquinaria pesada

Todo conductor que maneje o conduzca maquinaria pesada, con pe o u

das de tara.

Seria inuy recomendable Ia realización de cursos especificos para ci man j

na, rnayoritaniamente práctico, impartido por organizaciones sectoriale ,

transporte.

3.1.3) Conductor de inotoniveladoras

Cuando conduzca y maneje este tipo de vehiculos deberá inspeccion ci

Seria muy recomendable Ia realización de cursos especificos pan

niaquinaria, mayoritariamente práctico, impartido por organizaciont

presarios del transporte.

3.2) Conductor

Es ci enipleado que, estando en posesión dci camet de conducir de Ia eL

ñnicamente para conducir vehiculos que requicran carnet de clase infenct

conocimientos niecánicos y con Ia obligación de dinigir, si asi se Ic orden

miento de Ia carga, participando activamente en ésta y en Ia descarga.

vehiculo y de Ia niercancia durante ci viaje, debiendo cumplirnentar. cu

cumentaciôn del vehiculo y del transporte realizado. Le corresponde r al

plementadas necesarias para ci correcto funcioriarniento, consen’acion

dcl vehiculo y protección de [a mercancia, siendo su obligación unal

desentoldar ci vehiculo 0 participar activamente en estas operaciones i n

solo, asi como ci montaje y desmontaje de anquillos, silos tuviera &

comunicar de inmediato al responsable dcl taller las anomalias que

Dcberá cubrir los recorridos por los itincranios que se fijen 0 por los m

correcta cumplimentacion dci scrvicio. Asi mismo cumplirnentará todo I

trativos. en oficinas pübhcas y privadas, para Ia cornprobación y realiza i

los casos en los que ci transporte se realice a portes debidos cobra

mismos. salvo orden contraria dc Ia empresa.

Se requieren los mismos conocimientos quc los cxigidos para ci cond

apartado correspondiente)

3.3) Conductor-repartidor tie vehIculos ligeros

Es el emplcado que, ann estando en posesiOn dcl carnet de conduu ?

contrata pam conducir vehiculos iigeros. Ha de actuar con Ia diligenci’ cx

ridad del vehiculo y de Ia mercancia, correspondiendole Ia realizacioll de

mentanias necesarias para ci correcto flancionamiento, mantenirniento Qit

cionamiento del vehiculo y proteccion do éste y de Ia carga, tenictido

descargar su vehiculo y do recoger y repartir o entregar Ia mercancia flab

inmediato al responsable del taller, o persona quo ai efecto Ia exnpr’

maila que detecte en ci vehiculo. Deberá realizar los itineranios por los recorridos que le fijen

a, & no estar fijados, por los quo Sean mãs favorab]cs para Ia correcta cumplimentaeion del

n wio, Deberá cumplimentar todos los frámites administrativos propios del transpoite que

efuettie, en cuanto a Ia entrega y recogida de mercancia y cobro,

3 4) Qipara:

F ci cmpleado quo a las órdenes del Encargado General, del Encargado de Alniacen o del

J f de Tráfico y, reuniendo condiciones prácticas para dirigir un grupo de obreros y de

p iajjstas, so ocupa de Ia carga o descanga de vehiculos, do Ia ordenacjón de recogidas y

p rtos y del despacho do las facturaciones on cualquier modal idad dcl transporte, atendien_

h neclamaciones que se produzcan y dando euenta diana de Ia martha del seicio a su

u inmediato; tambien realizana labores de control y vigilancia análogas a las que so mi
ii para ci Encargado General y Encargado de Almacdn.

I Capataz de Mudanzas estará en su easo a las órdenes del lnspoetonvisitadon y es ci encar

do dL ordenar y suporvisan Ia realizacion de Ia mudanza, participando activamente en ella.

r balan y preparar, arman y desarma, subir y bajar muebles, cuadnos, ropas, pianos, cajas de

udile , maquinaria y, toda clase de objetos análogos, cargar y descargan eapitones. con

ntdores etc., tanto en doinicjJjos como en almacen, puerto o estación; instalan adocuada

ni nt Los accesonios pana efectuar dichas cargas y descangas. Estd encangado de ia

u lpllmcntac ion de docurnentos y de cualquier orra rolacionada con Ia mudanza quo Ia dinec

Jo cnLomiende

) J (tar

I trdcnes de sus superiores recibiran y ordenaran las morcancias, hacicndo ci pesado de
syyj urns cunlphmontando los albaranes, adhiriendo las etiquetas yprecintando las cajas,

I ftmovj do las mercancjas trasladandolas, una voz clasificadas y so encargara de

J i ii incj do las mismas

r c mendahle formacjoji intenna a cargo de la emprosa en todos estos temas y tam
n l idoneidad do los distintos embalajes pana los diferentos productos,

(P ltonjsj,

I nlpkado cupaz do realizar una mudanza, omba Ian y preparar, anmar y desan,nar
r bajar muebles, cuadros, ropas, pianos. cajas do caudales, maqilinania y toda clase

I analog05. cargar capitones, contcnedores, etc. en domicilio estación, puerto

in talar adectiadamente los aparatos necesarios para ostas cangas y descargas,

d ‘rnisrno sustituir al Capataz cuando ci caso Jo requiera, Debera cumplimentar
si ‘mutes administrativos propios del transporto quo efectOe, en cuanto a Ia entre

jdm do mercailcias so reflere

ldt Offitcj/1 Ibrinacion interna a cargo de ía enipresa para Un deseinpeno
d ejjas acuvidades
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3.7) Ayudante v inozo especia/izado

Es aquêl que tiene adquirida una larga práctica en Ia carga y Ia de c r

movimiento y clasificaciOn de mercanclas, realizándolos con rapidez \ apro’

espacio y seguridad. Podrá realizar estas funciones, tanto en vehjculos

nes fijas, pudidndolas ejecutar, tanto de forina manual como avudado de rn

hat:

Cuando forme parte de Ia dotación de un vehiculo ayudará al Condu

incidencias que puedan originarse clurante el servicio y lievard Ia d&u

mercanclas, encargándosc de Ia carga y descarga de Ostas y de su reco.

clientes, debiendo entregar a su jefe inmediato, al término del servici j

debidamente cumplirnentada. Le corresponde ci manejo de los aparatos L

y demâs maquinaria para carga y descarga de vehiculos en almacdn o ag n

de mercancias en dstos. Antcs de iniciar ci trabajo con esa maquinaria de6

preparaciOn neccsaria para el correcto desempeflo dc tales cometido

Podrá encomendarscle que asuma Ia responsabilidad y ci control dc las car

vehiculos. Dcberd efectuar los trabajos necesarios, ayudando al Conduct i

acondicionamiento dci ve[iiculo y protección de mercancias. En las ernpr

estarán a las Ordenes de los Capitonistas, realizando ffinciones auxiliares a I

3.8) Auxiliar c/c al,nacén-hasculero

Se clasifica en esta categoria al que, a las órdenes de sus supenores r’

albaranes. recibe Ia mercancia; hace ci pesado de a misma, Ia ctiqueta y p...

cc en contenedores o Ia ordcna como sc Ic indique. I-Iará ci removido de

situdndoias y traslad’ándolas debidamentc una vez clasificadas, encargdndo

mantener iimpio ci local y de Ia vigilancia de las mercancias quc se alma ii

éi.

Tambidn se recomienda formaciOn interna a cargo de Ia empresa para tin de

cuado de cstas actividades.
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4.2) Guarcla

Tiene a su cargo Ia vigilancia de los almacenes, naves, garajes, oficinas y demds dependen

cias de Ia empresa, en turnos tanto de dia como de noche.

4.3) Personal c/c mantenizniento v liinpieza

Sc encarga de Ia limpieza y pequeflo mantenimiento de las oficinas. instalaciones y depen

dencias anexas de las empresas.

4.4) Capataz c/c taller o/efr c/c equipo

Es ci que a las órdenes dircctas de un Contramacstre, silo hubiera, toma pane personal en ci

trabajo, al tiempo quc dirige y vigila ci trabajo de un dcterrninado grupo de operarios del

taller, no superior a diez, que se dediquen a trabajos dc Ia misma naturaicza o convergentes a

una tarea comOn. Puede asumir Ia jefatura en talleres cuya plantilla no cxceda de dicz opera

rios.

Sc recomiendan habilidades personales y experiencia en este tipo de trabajos.

4,5) 0/kin! c/c pr/tEem c/c o,uicios

Sc incluye en esta categoria a aquclios que, con total dominio de su oficio y con capacidad

para interpretar pianos de detalic realizan en el taller, en cuaIquier otra dependencia de Ia

cinpresa o en vehiculos fuera de ella, trabajos que se realizan en cI taller, en cualquier otra

dependcncia de Ia empresa o en vehiculos thera de ella, trabajos que requieren ci mayor

esmero no solo con rendimiento correcto, sino con Ia maxima econornia de tiempo y mate

rial.

4.6) ()/icial c/c segundo c/c ojicios

Sc clasifican en esta catcgoria los profesionalcs que, en ci transporte internacional por

carretera con conocimicntos teOrico prdcticos del oflcio, adquiridos en un aprendizaje de

hidamentc acreditado o con larga práctiea dcl mismo, realizan trabajos corrientes con ren

dimientos correctos. pudicndo interpretar los pianos y croquis más ciementalcs.

4.7) Camp/n tero c/c jnudanzas y guardain uebles

Es el operario que prepara y realiza ci embalaje dc mobiliario y confecciona las cajas o

cadres para su envio. realizando asimisino los trabajos dc desembalaje y los propios dc Ia

mudanza

4.8) Mozo especializado c/c taller

Sc incluycn quiencs procediendo de Aprendiz o Peon. y poseyendo conocimientos gcnerales

de un oficio, pueden rcalizar los trabajos inés elementalcs del mismo con rcndimicntos

correctos.
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5.5.5.4 Personal de servicios auxiliares

Pertenecen a esre grupo todos los cmpleados que se dedican a actividade --

principal de Ia empresa. tanto en las instalacioncs de ésta como fuera d I

4. 1) Orclenanza

Es ci que vigila las distintas dcpendencias de Ia cmpresa, siguiendo [a ins

efecto reciba; ejerce tainbién funciones dc informaciOn y de orientaciOn d I

cntrega, recogida y distribución de documentos y correspondencia y oft

incluido ci cobro a domiciiio de facturas, siendo responsable de efectuar la

tes liquidaciones en pcrfecto orden y en ci ticrnpo oportuno. Se recomi

formaciOn profesional en Ia rama administrativa.
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Transporte interior de mercancjas

Transporte internacional de viajeros

Transporte internacional de mercancias

Agencias de transporte

Transitario

Almacenista-Distrifjujd0

/1

4.9) Peon ordinarlo

Es aquél cuya tarea requiere fundarnentalmente Ia aportacion de esflj

sin que se exija destacada práctica o conocirniento previo. Sc incluyen ,

Lavacoches, Lavacamiones. Engrasadores, Vulcanizadores y los operarjo

serviclo no incluidos especIficarnente en definiciones anteriores.

5.5.6 La capacitación profesional

La capacitaciOn profesional es Ull requisito indispensable en Espafla par

profesiOn de transportista. La Administración, y más concretarnente ci M

to, realiza un examen para certificar si se poseen los conocimidntos t

demandados. La impartición de cursos de preparación Cs independient

evaluadores de Ia capacitación y puede organizarse e impartirse tanto par o

cos como privaclos.

La Ley de Ordenación del Transporte Terrestre (LOTT) 16/87, dio can

Directivas Comunitaria&9564 y 565/1974 que abordaban ci tema.

Cuando se aprobó Ia LOTT se reconoció automáticarnente a todos los ti&

ciones Ia capacitaciOn profesionaH90.Disposiciones posteriores sirvieronr

contenidos y un calendario de convocatorias anuale&9’para Ia demo tracio

cimientos, que seria obligatorio superar a partir de dicha fecha, pam pod

fesi on.

El articulo 43 de Ia LOll define Ia “capacitación profesional” como

conocirnientos necesarios para ci ejercicio de Ia actividad de transporti

El articulo 34 del Regiarnento de Ia Ley de OrdenaciOn del Transporte I

establece que ci cumplirniento del requisito de capacitacion prolesional se

personas que tras justificar Ia posesión de los conocimientos necesarios OtT

pondiente certificado expedido por Ia AdministraciOn.

Asi mismo, se establece que no deberán realizar Ia prueba de capacita i

otros estados miembros de Ia UE, que cumplan las condiciones establ

para ci reconocimiento reciproco.

En cuanto a las titulaciones y a los temarios, cabe decir que desde In aproL

se han modificado los mismos en tres ocasiones. El RD/216/1998 tIc 4 dca

23 tIe mayo de 1998 establecen los siguientes certificados:

- Transporte interior de viajeros

189 Amba. d 1 12 de noviembr sIc 1974. Sc bu La a armoni,acioi LOmlinhlana H C IC

Europea dicta Direclis as y los paists mienibros icglam ntan ibuiendo us critr’O d I

I 90. Disposiciñn Transiior,a Prim ra de Ia LOTT: Se reconouo Ia tapacitacion prok 0

(y a las que vinicrin elerciendo hi dirccción efectiva de una persona juridica) 510

igor dc a hey fueran tttulares tie Lontesiones 0 autOriniciofl adminisLratt as dL

tera, y de agendas do transporte. otorgadas a so favor on interioridad al di 1 d

19 I Al menos. una coiivooatoria al año

//
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La OM del 23 dejulio de 1997 reestructura los ternarios y las certificaciones, pasando a ser:

Tmnsportc interior e internacional de viajeros

Tnnsporte interior e intenrncional tIe mercancias

‘\gencias de transporte

Tmansitario

klrnacenista-Disfzjbuidor

actual OM de 28 tIe mayo de 1999, ha dejado finalmente las certificaciones en dos:

Iran porte interior e intemacioial de via jeros

-
lrrnsporte interior e intemacional tIe rnercancjas (engioba tanto a transportistas como a

las ctividades auxiliares: agendas, transitarios y almacenistas)

on c t’i ñltima rnodiflcacion se consiaue una adaptacion a La nueva directiva del 98/76/CE

n Ii ctuaIidad, ci examen tIe capaditacion consta de dos ejercicios. Ia primera paite es un

t d 100 preguntas con 4 respuestas alternativas, de las que sOlo una es coffecta, Cada

pucsta acertada surna 0,04 puntos y cada respuesta errada resta 0.02, luego Ia puutuaciOn

m una que se puede obtener es de 4 puntos. La segunda parte consiste en La resoluc iOn de 6

u u los prácticos, Cada uno de los ejercicios se valora de Ga I punto y Ta maxima nota a

n r de 6 puntos. Entre ambas partes se tiene un total tIe 10 puntos. Para aprohar se

r qut un minimo de dos puntos en Ia primera parte y un rnInimo de tres puntos en Ia

Ma. Adems Ia suma tIe ambas paltes debe scm igual o mayor de seis puntos. Para cada

11 tIc Ins panes se dispone de dos horas.

P n un mivor nivel de deta lie sobre los contenidos del temario vdase el con’espondiente

tIe formacion

A

4
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comparativo con otros procesos
gntegración (UEJI/IERCOSUR)

6.1 Union Europea

Li Union Europea (UE) Cs ci resuitado de tin proceso de cooperaciOn e integración que se

irnciO en ci I” de enero de 1951 con Ia firma del Tratado de Paris entre seis paises (Bélgica.

it mania. frthncia, Italia, Luxenthurgo y los Paises Bajos) que estabiecieron Ia Cornunidad

uropea del CarbOn y del Acero (CECA).

riormente, ci 25 de marzo de 1957, se firmó ci Tratado de Roma por ci que se creaba por

tis mismos paises Ia Comunidad Económica Europea (CEE).

omunidad permaneciO sin ampliaciones hasta ci 22 de enero de 1972, fecha en Ia que

marca, irianda y Reino Unido firmaron su adhesion. Posteriormente Ia Comunidad ha

ci admitiendo nuevos miembros: Grecia’°2; Espafla y Portugal’93;y Austria, Finiandia y

‘iia’’ Aclualmente. se están Ilevando a cabo negociaciones con los doce candidatos si

‘uLntes: Bulgaria. Chipre, EsIovaquia. Eslovenia, Estonia, Hungria. Letonia, Lituania. Mal

Poinnia. Ia Repñblica Checa y Rumania. El principio básico de las negociaciones es Ia

aeptaciOn dcl acervo cornunitario por parte de todos los candidatos.

Utrth acontecimientos de reievancia en Ia historia de Ia Comunidad son:
. 1 de mario de 1979: entrO en vigor ci Sisterna Monetario Europeo.
. 14 dL junio (Ic 1985: se firmO en Schengen ci Acuerdo sobre eliminación de los controles

pohciales lionterizos. En un principio fimmdo por Bélgica, Alemania, Francia, Luxern
burg, y Fiolanda. Posteriormente se adhirieron Austria, Dinamarca, Finiandia, Portugal,
utta y Lspafla,

julio de 1987: entrO en vigor ci Acta Unica Europea que modifieaba ci Tratado de

nero de 1993: entrO en vigor ci Mercado Unico Europeo.
noiembre de i993: entrO en vigor ci Tratado de Ia UniOn Europea.

& encro de 1994: comenzó Ia 2’ fase de Ia UniOn EconOmica y Monetaria.
ci junio de 1998: se creó ci Banco Central Europeo.

F ci’ unero de 1999: impiantaciOn oficia] dcl euro en Aiemania. Austria. Bélgica, Espa
a hniandja Erancia. Irlanda, Italia. Luxemburgo. Holanda y Portugal.

* J ci: mayo de 1999: entrO en vigor ci Tratado de Amsterdam por ci que se facilita ci
paso a Ia tercera fase de Ia UniOn EconOmica y Monetaria,

—
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La UF tiene actualmente corno rnision organizar de forma coherente y oh

nes entre los Estados miembros y sus ciudadanos, Se persigue cOrno b

o El impulso del progreso econórnico i’ social (Ia realizaciOn del ni r

1993, el lanzamiento de Ia moneda ünica en 1999)

o La afirinacion de Ia identidad europea en Ia escena internacional

europea a terceros paises, politica exterior y de seguridad cornun.

gestión de crisis internacionales, posturas cornunes en los organIsn

• La inzplantación de unit ciudadanla europea (que complernenta Ia ctud

sustituirla y confIere al ciudadano europeo un cierto nürnero de dere bo.

cos)

• El desanvilo de an espacio de libertad, seguridadyjusticia (vincul do

del mercado interior y, en particular, a Ia libre circulaciOn de personas

• El inantenitnienjo y desarrollo del acervo corn unitario (conjunto d tr

bados por las instituciones europeas, junto con los tratados fundaci

6.1.1 Instituciones de a Union Europea

Las instituciones europeas han ido aurnentando progresivarnente debid
/

responsabilidades de Ia UniOn. Durante los prirneros veinte aflos, Ia Corn

da de proponer, ci Parlarnento de dictaminar, ci Consejo de Ministia d 4

de Justicia de interpretar ci Derecho comunitario.

En los ültirnos veinte aflos, han surgido una serie de nuevas rnstitiicion
/

Tribunal de Cuentas Europeo, ci Banco Europeo de Inversiones s. ha

fuente importante de financiaciOn para ci desarrollo econOrnico, d

Social ha permitido el debate y Ia cooperaciOn entre los intuloctdo

sociales; ci Parlarnento ha pasado a elegirse por sufragio direeto

poderes y, por ñitimo, se ha constituido ci Comité de las Region

diversidad regional.

6.1.1.1 Parlamento Europeo
/

Corno se ha indicado ames, es elegido por sufragio universal directo ft

miliones de ciudadanos de Ia UE.

Tiene su sede en Estrasburgo para las sesiones pienarias. Bruselas p*

cornisiones parlarnentarias y sesiones extraordinarias. La Secretaria

to tiene su sede en Luxemburgo.

Actualmente ci Pariamento se halla compuesto por un total de 626 d 1t

cinco años. con Ia siguiente distribuciOn por paises: Alernania (90):

Unido (87 cada uno); Espafla (64); Paises Bajos (31); Belgica. Greci

uno); Suecia (22); Austria (21); Dinarnarca y Finlandia (16 coda uno) It

burgo (6).

Las principales funciones del Parianlento son ejercer ci poder legisiativo, ci control dcl

ejecutivo y ci poder sobre ci presupuesto

a) El poder legislajivo

En tin principio, por ci Tratado de Roma, se concedja al Parlarnento sOlo una funcion de

onsulta, pcnnitiendo a Ia Comision proponer y al Consejo de Minisos decidir Ia legisia

non. Posteriores tratados han ido aurnentando Ia influencia del Pariamento reparhendose

hoy en din ci podcr de decision en multiples areas con ci Consejo.

kdiante ci dictarnen conforme del Pariamento se aprueb los acuerdos internacjonajes de

imporrancia, corno los referidos a Ia adhesion de nuevos Estados miembros, los acuerdos de

cociajón de terceros paiscs, in organizacjó y los objetivos de los Fondos Estructurajes y

de CohesjOi y las tareas y poderes dci Banco Central Europeo.
1

procedhniento de consulta precisa de un dictamen del Pariarnento antes que ci Consejo

p da adoptar una propuesta Jegisiativa realizada por la Cornision,

Li procedirnic0de cooperacion perniite ai Pariamento mejorar Ia legislacion propuesta por

ho cle ennhiendas

Por Ohirno, ci procedimiento de codecision repalte ci poder pam Ia toma de

d cision0 cnt,e ci Parlarncnto y ci Consejo Un Cornite de Conciljacion compuesto por

an mi ma nOmero de parlarnentarios y mieinbros de La CornisiOp, tiene como prIncipal

wiuon la de aicanzar un compromiso sobre los textos pam que ci Consejo y el Pai-iamento

I n aprobar5 posteriomniente

bj onirol del ejecu/ivo

a .uneiOn primordial es una labor de control dci gasto. Para eho ci Pariarncnto cuenta con
11 a Corn ision parIalneItarja de Control Presupuestarjo cuya finalidad es garantizar quc ci
din to se inviejia en Los fines acordados y mejorar Ia prevenciOn y deteccjOn dci fraude.

lmportantc ‘nisiOn dci Pariamento es Ia de nombrar ai Presidente y miembros de Ia
ion nsf corno prcscntar una moción de censura contra Ia Cornisiofl y obhgaria a dimitir,

I c coby ci prcsupiiesfo

P ml ‘nuito aprueba anualmente ci presupuesro de Ia UniOn, estando capacitado para pro
r moclific Ones y emniendas a las propuestas iniciales de ia Comisión,

8 12 Consejo do Ia Union Europea

d dci Tratado cons{jtutivo de ía Comunidad Europea, las principaics competencias
n son las siguientes
I )rano lcgislatjvo de In Cornunidad y. para una amplia gaina de competencias co
lEnna

. elelce este poder iegisiativo en codecision con ci Pariarnento Europeo.
a Ear In cooldinacion de las poifticas econOmicas generaies dc los Estados miembros.
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cuxnbros 000nó in icas anua Los

• celebra, en nombre de Ia Cornunidad, los acuerdos internacional

mds Estados u organizaciones internacionales.

• junto con ci Pariarnento Europeo constituyen Ia autoridad me upu

presupuosto do Ia Cornunidad.

En virtud dcl Tratado do Ia Union Europea:

• basándose en oriontaciones goneralos definidas por ci Consejo Eur

nes necosarias pam definir y ejocutar Ia politica exterior y do soun

• asegura Ia coordinaciOn do Ia aoción do los Estados miombros y

ámbito do Ia cooporaciOn pohcial y judicial en materia penal.

El Consejo ostO compuesto por un reprosentanto do cada Estado miomb

rial, facultado ,ara comprorneter a su Gobiorno. siondo por lo tanto pol

bios ante sus pariarnontos nacionalos. La eomposición do cada cosion

funciOn do los temas quo so doban ahordam. sin quo por ello so alteit s

institución: do osto modo, los Ministros do Asu tos Extorioros so roüntn

minado “Asuntos Gonoralos” para tratar sobre las roIaconos extonore

poiltica gonorai, los ministros encargados do las cuostionos oconénilta

(men en ol Consojo donominado “Economia y Finanzas”, etc.

La frocuoncia do lassosiones del Consojo varia segün Ia urgoncia d Ic

Consojos do “Asuntos Gonoralos”, “Econornia y Finanzas” y Agrict1t

voz por mos, miontras quo otros, corno los Consojos do “Tnmsportos

“Industria”, colobran rounionos do dos a cuatro vocos al aflo.

6.1.1.3 Comisión Europea

La ComisiOn os in mayor do las instiwoionos do Ia UniOn Europo’t Sn r

do unas 15.000 porsonas, lo quo supono corca do Ia mitad do los oftcttv

mstitucionos ouropoas.

La ComisiOn propiarnonto dicha Ia componon un total do vointo (om

nas quo han obtonido oscaños on los parlarnontos nacionalos o on p 1

quo han dosompoflado cargos do alto nivol on sus dt pro cd

ministros. El mandato do Ia ComisiOn os do cinoo aflos.

El Prosidonto do Ia Cornisión os ologido por los Jofos do Fstado d

rounidos on ol Consojo Europeo. Dobo contar con Ia aprohacion LItI

Los otros diocinuovo miombros son dosignados por los Gobion) 6

miombros do aouordo con ol nuovo Presidonto do Ia ComisOfl. H

oada uno do los Estados miombros más grandos (Alomania Españ

Unido) y uno pam cada uno do los rostantos. Cada comisario 00

cho privado o “gabinoto” compuosto por sois miombros.

Existon adomás un total do trointa y sois Diroccionos Gonor I

Cada Dirocción Gonoral ostá oncabozada por tin Diroctor Gonoral

2

2

I

/2

I

1 do iiii alto funcionarjo do un ministorlo Respondo anto tin Cornisario, oath uno do los

nab’ none lesponsabilidades polIticas y operativas sobro una o rnás Diroocionos Generates

Enti Ins misionos do Ia ComisjOn so oncuentran:

• flaborar propuostas do naturafoza logislatjv Este trabajo so roaliza en funcion do los

aftorots gonoralos do Ia Union y sus oiudadanos, no a favor do intoroses soctorialos o

naciona Los.

• otuar cono guardiana do los Tmatados y xlar por quo los Estados miombros apliquen

torroctamenro Ia logislaciOn oumopea para quo todos los ciudadanos y opomadores del mer

cdo Onico so boneficion oquitatjvaj00del oquilibrjo croado

• La rospons-ibilidad do conuolar Ia concesion do subvencjones nacionalos a las industrias y

I piacaca susceptible5do falsoam ci juego do Ia compotoncia en ci morcado intorioj:

• I a Lihidad do Organo ojocurivo do Ia UniOn, os rosponsablo do Ia ojocuciOn y gestiOn do las

diforontos pohiticas. Una do sus principalos compotoncias os Ia gestiOn dcl prestipuesto

.1 hidu] do In UnjOn19 y do Los fondos ostructumjosR6

• Uociar acuordos comomcialos y do cooporacion con paisos y grupos do paisos temcoros on

noni bi o do La Un iOn.

• Ge (iOn prograinas do ayuda y dosarrollo on torceros pafsos”.

• J’ I Prcsidnj0 do Ia Comision participa junro a los jofos do

ndos Miembros on has reunionos sonlos(nhIos del Consojo

-OWG mopiosofl,0del con juno do La Union Europon en las
dl :mupo do los sioto paisos inds industrializados (G-7).
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61 1 4 Tribunal de Justicja do las Conlunidades Europeas

I rtbun do Jus( Ic ía ostá conipuosto por quince juoces nuove ahogados gonorajos nom

dos do conln acuordo por los Estados miombros por un poriodo do sois años. Sn lnandato
rcnÜ,j0 Dobon ofrocor absolutas aalantias do indopondoncja y reunir los moqulsitos

i idos puma ol ojorcjcjo dL las rnás altas tuncionosjuHsj0j0joo sor juristas do rocollo
‘i uji tiglo. Los juocos do osto Tiibunaj so oncamgan do dosignar ontro ollos al Pmosidento

I gido por un pc lodo do tmos afios.
ion

Iundamonai dcl Tribunal consiste en proporcionam Ia tutola judicial n000saria pal-a
monr ci rospolo dcl Derecho on ba intorprotacion y Ia aplicacion do los Tmatados. asi

‘U u tod las actividados do La UE.

I94 so han inlorpuosto ante ol Tribunal do Justicia mãs do 9.000 asuntos y so han
hdproximadainonto 4.000 sonroncias

514 ci I do soptiombro do 1989 ftinciono como instancia Unica, A partir do ontoncos of
Tb ‘nil do Primora Jnstancia os colnpotonto puma con000r do todos los rocumsos intoq)uos

I in panic05 y las omprosas contra decisionos do las institucionos y los Organos
‘ ltrjo

‘ II) I iii (I cU0 en 999
It iso climloindo ci sprd s cçç l&fl s las Ic ‘conc i nc-is ills pnhrc tie

- I fiplo Os pro rUin-Is El ARE f\cis dc as leficla It nw-i a 0 paRs d1 I limp Central Ut total
- Pt hi1 0110113 i flit H Sos lclIC,i



6.1.2 Polltica comün europea en el transporte

6.1.2.1 Acceso a Ia profesión de transportista

• poseer Ia capacidad financiera apropiada
• demostrada competencia profesional.

l9& 12 do novionibre do 1974.
199. 12 do diciombre do 1977.
200. 29 do abril do 996,
201. I do oclubro do 1998.

6.1.1.5 Tribunal de Cuentas Europeo

6.1.1.6 Banco Europeo de Inversiones

documentos y pruebas que exija, además de poder también recabar informaciOn de las
administraciones nacionales. Sc encuentra también facultado para actuar como mediador
entre los ciudadanos y Ia administración comunitaria. El Defensor del Pueblo puede dirigir
recomendaciones a las instituciones de Ia UE. asi como elevar ci caso al Parlamento Euro
peo para que éste, silo estima oportuno. extraiga conclusiones politicas de Ia actitud adop
tada por Ia administración.

6.1.1.7 Comité Económico y Social

6.1.1.10 Sistema Europeo de Bancos Centrales

El Tmtado constitutivo de Ia Comunidad Europea confia al Tflbunal de Cuentas Europeo Ia

tarea principal de controlar la buena ejecuciófl del presupuesto de Ia tiE con Ia doble

perspectiva de me] orar sus resultados y de rendir cuentas al ciudadano europeo de Ia

utilización de los fondos pñbiicos por las autoridades responsables de Ia gestión.

Institución financiera de Ia Union Europea que concede préstamOs a largo plazo para facilii

Ia realización de inversiones de capital conducenteS al equilibrado desarrollo econémico y

integración de la Union. Es una fuente de financiaciOn flexible y eficiente, con un volum

de préstamo anual del orden de 33.000 millones de euros, que Ia sitña a Ia cabeza de

instituciones financieras internacionales.

El Comité EconOrnico y Social es ci Organo consultivo que, a nivel europeO, organiza

representaciOn. el debate y Ia expresiOn de los diferentes sectores de Ia ‘ida econOmita v

social. tanto a nivel europeo como en los Estados miembros.

Está integrado por 222 consejeros representantes de organizaciones de empresarios, trabaja

dores. agricultorcs pequeña mediana empresa, comcrcio y artesania, cooperativas mu

tualidades. profesiones liberales. consumidores, defensores del medio ambiente. familias

asociaciones y organizaciones no gubernamcntales (ONG) de carácter social. etc.

En otras palabras. ci Comité Económico y Social es ci lugar de expresiOn de Ia sociedad

organizada a nivel europeo.

Su principal objctivo es dar a los niveles regional y local (Estados federados, region

dades y municipios) ia posibilidad de participar en Ia elaboración de Ia politica contufli

Con su constitución quedO establccida Ia obligaciOn juridica dc consultar a los repr

tcs de los cntes regionales y locales dentro de los ámbitos en los que son responsabI

eiecuciOn de las politicas. Enfre los árnhitos de consulta establecidos cstán: Ia cohesiOn

nómica y social. las redes transeuropeas de infraestructura, sanidad. educaciOn. cultura

pleo. asuntos sociales. rnedio ambiente, formaciOn profesional y transporteS.

Está integrado por ci Banco Central Europeo y por los Bancos Centrales de los quince
Estados miembros. El liamado “Euro sisterna”, se compone del Banco Central Europco y
de los once Bancos Centrales de los Estados miembros que han adoptado el euro. Los
Bancos Centrales de los paises que no han adoptado el euro mantienen un estatus especial.

El principal objetivo del Euro sisteina es el mantenimiento de Ia estabilidad de los precios.
Sin petuicio de este objetivo, se encarga también de apoyar las poilticas econOmicas de Ia
UniOn acordes con los principios del mercado interior

6.1.1.8 Comité de las Regiones

Varias Directivas hablan establecido una normas comunes para el acceso a Ia profesiOn de
transportista por carretera de mercancias (Directiva 74/561%) y el reconocimiento mutuo de
titulos y diplomas (Directiva 771796’j. Estas Directivas se fundicron en un texto Onico
(Directiva 96/26200), modificado posteriormente por Ia Directiva 98/76201.
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Cuenta con 222 miembros e igual nOmero de miembros suplentes.

6.1 .1.9 Defensor del Pueblo Europeo

Quedan excluidas de las disposiciones establecidas en dichas directivas, las empresas con
vehiculos cuyo peso máximo autorizado no sobrepase las 3,5 toneladas (este limite podré ser
rebajado por las autoridades nacionales). También se podrá exceptuar de lo seflalado en to
das o alguna de las disposiciones a aquellas empresas de transporte nacional con escasa
influencia en el mercado en razOn de Ia naturaleza de Ia mercancla y de Ia pequefla distancia
recorrida. Por Oltimo, a aquellas cinpresas con vehiculos entre 3,5 y 6 toneladas de peso
máximo autorizado que sOlo efectOen transporte local y corno en el caso anterior, con
escasa repercusiOn en ci mercado.

El Defensor dci Pueblo tiene amplias facultades de investigaciOn. estando las institu I

Organos comunitañoS obligados a proporcionarle, bajo deteinada5 condicione t

Para poder acceder a Ia profesiOn de transportista por carretera de rnercancIas. las empre
sas de Ia tiE, deben cumplir los tres requisitos:
• ser honorables



Las condicionos do honorabilidad. során dotorminadas por los Estados \IIoff

ompresasuL ostablocidas en su territorio. si bien so estabieco quo una oinprtsa

o deja de satisfacor dicho roquisito si:

o ha sido objeto de condena penal grave

• ha sido doclarada no apta para prosoguir ci ejorcicio de Ia profosiôn do tranpr

o ha sido condonada por infracciones graves do las normativas vigentes rUM va
• condicionos do remuneraciOn y do trabio do Ia profosión

• Ia actividad dcl transporto do mercancias por carretora con espechil 4W!)

o normas relativas a tiempos do conducción y doscanso

• peso y dimensiones do vehiculos

• seguridad vial y de vehiculos

o protecCiófl del medio ambiento

Por capacidad financiera apropiada, so ontiende ol disponer do los r

nocosarios para garantizar Ia correcta puosta en marcha y la buena gosu

Por ello, Ia omprosa doborá disponer do un capital y rosorvaS cuyo a1ot

de 9.000 cubs cuando se utilice un solo vohiculo y 5.000 ouros por cada

nal. Pain probar esta capacidad. os nocosariO disponor do una conftlrndcion o

un banco u otro ostablccimiento cualificado.

Toda empresa quo ostuviora autorizada con anterioridad al I do octubrc de

obligada a satistitcer rospocto al parquo do vohIculos quo utilizará en dicha

riormonto softalado antos dcl 1 de octubro do 2001, asi como pam cualqutet

posterior do flota.

El requisito do competoncia profosional2”consisto en posecr conocimlonto

pondan al five1 do fonnación provisto on ci anexo 1204 do In Dirccti\4 98

•fundamontalmento sobro Dorecho civil. comorcial, social y fiscal; gcstlón

ciera do Ia omprosa; acceso al morcado; normas do oxplotación y técnw

sobro Ia soguridad en carrotora. Estos conocimiontos doborán demo

suporación do un oxamon osorito obligatoriO quo puodo complemoli

siondo organizados por las autoridades o ontidades designadas al efe

Los Estados Miombros estdn obligados a comprobar al monos cada 5 años silas emprosas

siguon manteniondo los roquisitos do honorabilidad. capacidad financiora y competencia
profosional oxigidos. Si Ia capacidad financiora no oxistiora on ci niornomo do Ia evaluaciOn.

poro oxiston buonas porspoctivas do nuovo cumplimiento so podrá conceder un plazo adicio

nal no superior a un año.

Por ltinio. cabo soñalar quo los Estados Miombros. ostdn obligados por Ia Diroctiva 98/76

a ostablocor un sistorna do sancionos por incumplimionto do las disposicionos nacionalos
adoptadas on virtud do dicha Diroctiva, asi como tomar todas las medidas nocesarias para
garantizar Ia aplicación do dichas sancionos quo debordn curnplir tros roquisitos, quo soan
ofectivas. proporcionalos y disuasorias.

En lo quo rospocta al reconocimionto rociproco do diplomas, cortificados y otros titulos, los
Estados Miembros acoptaran como acroditacion suficionte los documontos oxpodidos por
otro Lstado Miombro quo cortifiquon ci cumphmionto do las condiciones de honorabilidad
capacidad financiora y compotoncia profosional.
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6.1.2.2 Condiciones sociales

Podrdn sec dispcnsados do la realizaciófl do osto oxamon:

• los candidatos con una oxperioncia do al monos 5 aftos a nivel do dircci

transportos. provia suporaciOn do un oxamon do control

• los candidatos quo posoan dctorminados titulos univorsitarios do grado m

quo doniuostron un buon conocimionto do las matorias moncionad en 1 -

Directiva.

Como pmoha do Ia supomclón del oxamon. las autoridados competOnte5 oxpiden

202. En ci ta’n qnc ci oitcitaflt no ca pcrofli ti%t a dcbcLt .. lacer SIe [C tt I r

dirt an tic niancra cfeeti a pernianeflie I a act’’ dad dc tran. porte tic Ia empre a

203. in U La 0 que ci oliettafli no ca persona 0 sica dbcra at,, tic F este qolsib I

diriian dc mailers efeetiva y purm sotnie Ia atiiidad d Iran porte dt a cilipre

204. \et ci anexo VI dci prcscnte informt

So rcfioron fundamontaimonto a Ia ordenación do los tiompos do conducción y do doscan
so. En una primora faso. so docidió. a través dcl Roglamonto 2829/77205, Ia aplicahilidad
dcl “Acuordo ouropoo sobro ci trabajo do las tripulacionos do los vohIculos quo ofoctdon
transportos intornacionalos por carrotora2oa. 269

I n 1985. so aprobó ol Roglarnonto 382O/85r “relativo a Ia armonización do dotorminadas
disposicionos on materia social on ol sector do transportes por carrotora . En oste Roglamen
to, so ostabiocian los tionipos mdximos do conduccion y los poriodos minimos do dcscanso.

F n cuanto al tiempo mdximo do conducción, so acordo quo:
• No puodo excodor do nuovo horas diarias.
o Podia alcanzar las diez horas dos vocos a Ia somana.
• 0 podmd oxcodor do 90 horas on cada poriodo do dos somanas consocutivas.

n to iclativo a los poriodos do doscanso, modianto osto Rogiamonto so ostablocio:
• I I conductor dobo doscansar dumanto al monos cuaronta y cinco minutos después do un

pemiodo do conducción do cuatro lioras y media
• F sta intormupcion podrá sor sustituida por intorrupcionos do al monos quince niinutos

tntcrcaladas en ci poriodo do conducción o siruadas inmcdiatamento dospués dcl mismo
• Duranto ostas intorrupciones. ol conductor no podrd realizar otros trabajos
• Estas intorrupcionos no puodon considorarso como parto do los doscansos diarios
• El conductor gozará do un doscanso diario do al nionos once horas consocutivas. pu

diéndosc moducir a un minimo do nuovo horas tros vocos por somana como máximo

I” dc di ‘tenshic d 197
I ti miii d 1970. tjue too en cot en os Fstados firniante ci dc encro tIc 976.

ii. diet mbr d 98



• Después de seis dias de conducción, ci conductor debe tomar tin d a&

tin total de al menos 45 horas consecutivas.

Existe un proyecto de Directiva sobre ordenación del tiempo de trabaj

res rnóviies del transporte de carretera y de los conductores autOnoj

delimita ci concepto de “tiempo de trabajo”, en una definicion que inclu

en ci trabajo” y “tiempo de espera”. Este proyecto establece la duracion

sernanal en 48 horas, siendo posible alcanzar las 60 horas si no se sobr p

como media en un periodo de cuatro meses. En to que respecta at ft

establece un ilmite de 8 horas diarias que pueden ampliarse hasta 10 hG1as co

que no se rebasen Ia media de 8 horas durante ci perIodo de 2 mese

Para poder controiar in establecido en el Reglamento 3 820/85, se impi —

dad dcl uso dcl tacógrafo mediante ci Regiamento 3821/85. suc i

para adaptarlo at progreso tdcnico. La más importante modificación ha idb

en ci Reglamento 2 135/98, por ci que se introducia un nuevo apatato ci to

de tecnologIa digital. asi como una “tarjeta inteligente del conductor” qu

manipulaciones o irregularidades.

El tacógrafo debe instaiarsc y utilizarse en todos los vehiculos destinadu%

carretera de viajeros o de mercancIas, matriculados en un Estado miembro

una serie de vehiculosOS como aquelios quc no superen como peso ma mi

toneladas, vehiculos que no superen los 30 km/h, los destinados a Ia a

especializados en tareas médicas, etc.

El tacografo deberã poseer Ia homologación CEE quc puede ser ulici a4it

Estado Miembro, el cual una vez concedida o denegada deheiâ con

dernás Estados.

Per Oltimo, es preciso señalar que los empresarios y conductores benent

velar por su buen funcionamiento y correcta utilizaciOn.

6.1.2.3 Acceso at mercado, libre prestación de servicios

En ci acceso ai mercado. hay que distinguir en tin pnncipio entre ci tr

mercancias y el cabotaje.

En ci primer caso, se estabieció pore] Reglamento 1841/88 Ia supresiOn.

de 1993. de todas las restricciones cuanritativas existentes hasta entonce

tarios, contingentes entre Estados Miembros y contingentes relative I r

destine en lerceros paises209.

A partir del 1 de Enero de 1993, entró en apheaciOn el Reglamente I

20S Articulo 3 d& Rculamtnto ,820’S -

-
-

209 Ver -cparata Conlingentes Bilaternies Muitilaterales en ci Transport 4

210 2( tie mar70 tIe 992.

blccia ci regimen definitive para Ia realizacion del transpone de mercancjas A partir de

entonces se requirio de Ia llamada licencja comunitaria para poder efectuar operaciones de

transporte.

Siguiendo con Ia liberalizacion el acceso temporal de transportistas no residentes a los

transportes nacionales, Jo que comumnente se denoinina cabotaje, fue aOn ns tarcifa

Mudiante ci Regiamento 3118/93:1 y las posteriores Inodificaciones contenidas en ci Re

glarnento 33 5/94212 se implantaron las condiciones de adinision de transpojstas no resi

dentes en los transportes nacionaics de mercancias por caffetera en un Estado niienibro

Esic Reglamento que entrO en vigor ci I de enero de 1994, estabiecie un regimen de

autorizacjon y contingentcj de Los transportes de cabotaje.

El contingente comunitario se establecia con autorizaciones de cabotaje con una vaiidez de

do meses. Estas autorizaciones se concedia a nombre del transpoltista no podfan cederse a

un teicero y podian ser utilizadas Onicamente por un vehIculo a Ia vez.

En ci caso quc Ia actividad de cabotaje pejrbar seriamente o agravara Ia situacjOn dci

mcrcado de los transpones naciona les de una zona geográfica detenninadans cualquier Es

tido Miembro podia pedir Ia inten’encion de Ia Comision para que se adoptasen medidas

dc aivaguardia.

En cstos casos, Ia Comision tcnia coinpetencia para cxaminar Ia situacjon y decidiç en ci

ph o (IC Un mes a panir de Ia fecha de recepcion dc Ia soiicftud del Estado Micmbro, si

proc de tornar inedidas de salvaguardia y, en su caso, adoptarlas

I Mis medidas podian llegar incluso a Ia exclusion temporal de Ia zona afectada del ámbito

do ‘plicacion del Reglamento Las medidas adoptadas no podlan estar vigentes per un

prjocjo superior a scis meses pudiendo ser renovadas una sola vez,

En tontingcnles autorizados durante Ia vigencia de este sisteina de contingentes en ci

botaje apareceti en la tabia 88.

t sisrcna de contingentes comunitarios do cabotaje estuvo vigente hasta ci I dejulio de
‘1’ A partir do esa fecha cuaiquier transponista no residente quo cumpliera las condicio

& poseer In licencia comunitada estabiecida en ci Regiamento 881 ‘92 podia efectua
11 car icter temporal y sin restricciones cuantitativas transportes nacionajes de mercancias

cwTutera en un Estado miembro en el que no contara con domicilio social u otro esta
I irniento

I tnn Porte por cuenta propia sea de mercancias o pasajeros Se encuentra tambien
I trim ate liberalizado segán estabjecio ci Regiarne0 792/942)4

- tl Ocitibrt. de 1093
‘

‘1. dit inhre de 994hp/0
U? (IC IQ SJjjfj ‘flu / J it) ch - to, ft £013/)o, IL’S flq( tOtiuies do UOQ 0fl ge’?g,-(;flI c/c-/en,jt,,/1,-

IL cii dial,0 nlLr ado tI piohIc,n qua L scan espctjfico y tuya naluraleza pueda ocasionar tin excedt’nte
- in pOs,h, I itlatI s Ie pa, { ir de Ii a lena Iran IC a Ta tlemulda qua upoi ga mm amdnaza pam ci equ I ibrjo

ahol tie 1994
a upaflicna,a de Un flume]o maporI,n,t tie ainpr tIc Transport0 do acreancias par carrctcra
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Tahla 88: Union Europea. Contingentes autorizados en ci cabsia

Pals 1995 1996 1997

6.223

6.03 7

10 .203

Bélgica

Dinarnarea

Alemania

Grecia

Espaa

Francia

I Irlanda

Italia

Luxeniburgo

\ paises Bajos

\ Austria

Portugal

Finlandia

Suecia

Reino Unido

Estas medidas se establecieron, entre otras razones debido a las diferencias existentes

cntre las nonnativas vigentes en los distintos Estados Miembros relativas a los pesos y

medidas de los vehiculos de transporle por carretera. lo que podia ocasionar consecuen

cias adversas para las condiciones de competencia y constituir un obstdculo a Ia circulación

3.647

3.538

5,980

1.612

3.781

4.944

1.645

4.950

1,699

5.150

0

2.145

2.328

3.103

46.296

4.742

4.600

7.774

2.096

4.916

6.428

2.139

6.435

2.209

6.695

0

2.789

2.307

3.207

4.034

60.191

entre paises miembros. Mi mismo, a Ia hora de elaborar dicha Directiva. se consideró

comb importante el equilihrio entre Ia utilización racional v económica de los vehiculos de

carretera y los requisitos de mantemmiento de Ia infraestructura, seguridad vial y protección

dcl niedio anibiente y del entorno de vida.

8.436

2.808

8.445

2,899

8.786

4.208

3.66 1

3.029

3.97 3

5.295

83.206
Total

El ambito de aplicación de dicha Directiva estaba constituido por los vehiculos destinados

al transporte de mercancias de las siguientes categorias217:

• Categoria N2: VbhIculos destinados a! transporte de mercanclas con un peso mdximo su

perior a 3.5 toneladas pero inferior a 12 toneladas.

• Categoria N3: Vehiculos destinados al transporte de mercancias con un peso máximo su

perior a 12 toneladas.

• Categoria 03: Rernolques con un peso rnáximo superior a 3,5 toneladas pero inferior a 10

toneladas.
• Categoria 04: Remolques con un peso máximo superior a 10 toneladas.

6.1.2.4 Otras duestiorles objeto de Ia politica

por carretera

comUn de transpOl

Tarilas

En esla Dircctiva. se establece que no se podrá rechazar o prohihir ci uso en los Estados

tvlicmbros de vehiculos matriculados o puestos en cireulación en cualquier otro Estado

Miembro por razones relativas a los pesos y las dirnensiones, siempre que dichos vehiculos

cumplan con los valores limites especificados.

Otros elementos de Ia politica comün en ci transporte por carretera a req.

La regiamentacion comunitaria ha ido encaminada a Ia eliminación de la I

rias, siendo sustituidas por un regimen de tarifas de referencia que no de

caso discriminatorias. Asi, en ci Reglamento 4058/89215 relativO a I or

para los transportes de mercancias por earretera entre los Estado ml

que a partir del 1 de enero de 1990, los precios de los transport pO

convendran libremente entre las partes del contrato de transPoC.

La Union Europea estableciO en Ia Directiva 961532L las dimensiolits ma

en ci tráfico nacional e internacional y los pesos máximos autorizado en

cional para determinados vehiculos de carretera.

274

ArflIOfliZaCiOfl de las coudiciofles tecnicaS del material mO”il

Por ultimo, cabe seflalar que Ia Directiva 96/962, relativa a Ia inspección tCcnica de los

hiculos a motor y de sus remoiques, establece Ia obligatoriedad de someter a estos vehI

ulos a umi inspección tCcnica periódica.

Seguridad

Ln tte sector normativo existen evidentes carencias puesto que los avances han sido muy

e’casos SOlo en el sector del transporte de mercancias peligrosas existe una completa regu
latlon sobre seguridad a travCs de Ia aplicaciOn deIADR(Acuerdo Europeo sobreTransporte

I in icional de Mercancias Peligrosas por Carretera) tanto a nivel nacional como interna
t md (Dircetiva 94/5521

rlonncnte, Ia Directiva 96/35220 crea Ia figura del consejero de seguridad. Esta se ha
I urado para aqucllas empresas cuya aclividad implique eI transporte de mercancias peli
gr as por carretera, por ferrocarril o por via navegable. o bien las operaciones de carga o
desrarga ligadas a dichos transportes. obligando a Ia designaciOn. a más tardar ci 31 de
ditiembre de 199S. de uno o varios consejeros de seguridad pan e] transporle de mercan

p ligrosas encargados de contribuir a Ia prevenciOn de los riesgos para las personas,
b nes o el medio ambiente, inherentes a dichas actividades.

P’ dLIinldo en I Anoxo II tie Ii DirecIi a 70 156 -
—

--

diLtombre do 1996
I 1. no’ I rnbre do 1994
d unto ti 996.

215. 21 do diciembro do 1989.

216 25 do julio do 1996.

/
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Controles fronterizos
4

Los controles fronterizos en la UB flieron definitivarnente supriinjdo

1993. mediante ci Reglamento 391 2/92. No obstante, se pueden e1 r N

troles veterinarios y fitosanitarios en ci interior de los Estados Miembm

practican a los productos nacionales que circulan en los propios Estado

segün el origen de Ia mercancia o ci rnedio de transporte.

Fiscalidad

Esta materia es otra de las carencias más significativas de Ia poiltica tie ti

necesario aplicar una armonizaciOn fiscal aplicable a los distintos hecho

gravan ci ejercicio dci transporte, sin Ia cual no es posible conseguff I

para competir entre los transportistas de los distintos Estados Miembro

En este campo, cI mayor esfuerzo se ha hecho en Ia arrnonizaciOn y p

tipos respecto a! impuesto especial sobre los hidrocarburos222.

AsI mismo. se ha establecido mediante Ia Directiva 99/62223, Ia net

distorsiones de Ia competencia existentes entre empresas de distintos

corno consecuencia de Ia aplicación de diferentes gravámencs a los eli

transporte de mercancias por Ia utilización tie determinadas infraeswuctt

Estadisticas

Ante Ia necesidad de disponer de estaclisticas comparables, fidedign

gulares y completas sobre ci volumen y Ia evoiución de los transport

carretera efectuados por medio de vehiculos rnatriculados en Ia UL, asi 0

de utilización tie los vehiculos que reaiizan dichos transportes, Ia UL t bI.

Reglamento 1172/98224 una relaciOn delallada de los datos (relativo a! v

mercancia) a tener en consideraciOn para Ia elaboraciOn tie las estad

estableciO Ia obligatoriedad de transmitir trirnestraimente los datos re

Matricu Iación de vehIculos

Mediante ci RegIarnento 2411/98, se irnpiantO un nuevo modelo tie m ill

distintivo del Estado Miembro tie matriculación”221’.Este “signo di unb

este Reglarnento se considera. a paitir de entonces, equivaiente y sO tItti.

algunos de los Estados Mienibros, signatarios del Convenio tie Viena 4

laciOn por carretera, a los vehiculos matriculados en otro Estado M

221 i7dcdic,ernbrcdc992
-

-
-

-

222 Directkas 9’ Si 0’ 82 92’ y9V42S

2’3 17 tie unto de 1999

224 25 de mayo de 199S

225 P urosial - erv,c,o de Ia Comision encargado do ilevar a cabo ins tarcas quo tI1.U

árnbito do a produc On & estadisticas coniuntiartas.

226 Signo d,st,nt,a a dci L tado Miembro ale mairicuiación: on conitinto OOmPH

niayOsuda que d ‘Sn in ci Estado Miembro en ci coal estó ,aairieuiado ci a h

/

lnfraestructuras

Uno de los ejes fundarnentajes de Ia politica tie transporte por carretera en Ia UE. es Ia

potcnciación en ci desarrollo tie las infraestructuras como medio tie alcanzar los fines del

Mercado ComOn y tie La UniOn Economica y Monetaria Dc esa manera, ci Tratado dc

lnastricht227 establece Ia necesidad de “ci fomento de Ia creacion y del desarollo de redes

transeuropeas”.

La Decision 1692/96225 establece las orientaciones comunitarias para ci desaiTollo tie Ia red

lrmseuropea de transpoitc. El objetivo es que se establezca tie aqui al aflo 2010, integra

do progresivamente las redes de infraestructuras de transporte terrestre, Inaritirno y adreo.

La red debera:

• baantizar una rnovilidad sostenible tie las personas y los bienes, en las mejores condicjo

nts sociales y tie seguridati posibles, participando de los objetivos comunitarios parti

cularmente tie los referidos a la cornpetencia y medio ambiente. y con ci propósito de

rcforzar la cohesion económica y social

• ofitcer a Los ciudadanos infraestnjcturas de calitiad en las mcjores condiciones econOmi

cos aceptablcs

• mciuir todos lo modos de transporte:

• permitir una utilizaciOn Optima de las capacidades existentes

• hoiecer Ia intermodajidad;

• set viable econOmicalnente;

• cubrir todo ci territorio dc los Estados Miembros
•

podcr conectarse a las reties de los Estados miembros de Ia Asociacion Europea de Libre

Utrnhio, de los paises de Europa central y oriental y de los palses mediterjneos

Lsta red transeuropea se compondra de infraestructu,.as de transporte asI colno de sisteinas

tie gestiOn del trOfico y de sistemas de localizacion y tic navegaeion. Las infraestructuras de

Ir msporte se cornpondran tie rcdes tie caneteras. vIas fdrreas y vias navcgahles, los puertos

navcgaci maritima e interior, aeropuertos y otros puntos tie interconexion Los sisteinas

tie “‘stiOn del trOtico y los sistemas tie localizacion y tie navegacion coinprenderan las insta

I tILMS tëcnjcas informaticas y tie telecomunicaciones necesarias para asegurar cI funcio

‘Thieift annonioso dc Ia red y Ia gestiOn eficaz del tráfico.

I or to que se reficre especificamente a Ia red transeuropea tie caneteras, ésta se compon
il dc autopistas y de carreteras de alta calidad ya existentes nuevas o por acondicionar

q.
• tie ernpcfiei on papel iniportante en el tráfico a larga distancia o

• pLrrnltan, en los ejes integrados en la red. Ia circunvalacion de los principaics nudos

Uflanos o

• dranticen Ia interconcxion con otros modos de transporte o
* c litan unir las regiones enclavadas y perifOricas con las regiones centrales tie Ia UE.

Hi tb , ella I)
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La red deberá garantizar a los usuarlos un nivel elevado, homogêneo y

dos. cornodidad y seguridad.

6.1.2.5 ObjetivoS estratégicos de Ia UE en materia de transportes 2G

En respuesta a los problemas de transporte, a los problemas do seguri&J dei

en ci tráfico adreo y de congestion urbana, Ia ComisiOn propondrá Ia ci

europeo dcl transporte realmente integrado, con ci establecimiento do u

y ci desarroilo do las redes transeuropeas. En este sentido, recuri ira a I

para desarrollar un sistema de transportes inteligente y muhimodal. p

Ia creaciOn do una Agoncia Europea de Seguridad Aérea. Por ñltimo. .nejorw

de seguridad y Ia formaciôn en ci sector maritirno.

6.2 MERCOSUR

El Tratado de Asunción puso en marcha ci Mercado Comñn dci Sur

Tratado fuc firmado ci 26 de marzo do 1991 por los presidentos Carl

Fernando Collor do Mel lo (Brasil). Andrds Rodriguez (Paraguay)

(Uruguay). estahieciendo Ia decisiOn de constituir un mercado comUn’ quet

formado para ci 31 do diciombre de 1994.

La consecución del mercado comOn implicaba:

• Libre circuiación do bienes, servicios y factores productivos enu

o Establccimiento do un arancel comñn externo y Ia adopciOn d

comOn con relaciOn a terceros paises o agrupaciOnes, asi como Ia’

nes on foros oc006micOs comorciales rogionaics 0 internaciOnal

• CoordinaciOn do politicas macroccoflomicas y scctoriaies cairo lo u.

na do comorcio exterior, agricola industrial, fiscal. monetaria. cambia.

do sorvicios. aduanera. do transportos coniunicacioncs y otias quo se ct

conseguir las condicionos adecuadas do competencia.

o Compromiso do los Estados miembro para armonizar sus legisia a

nontos y de este modo fortalecer ci objetivo de Ia integraciOn.

Durante ci poriodo do transición quo va dcsdo su nacimicnto ha t

1994. so estableció un regimen general dc onigon. un sistema do sol

claisuias do salvaguardia. asi como Ia coordinaciOn nocesaria para enfttt

prácticas do dumping o politicas closlealos do otros paises.

Las hoEamientas para Ia construcciOn del morcado comin. quodafln d

instrumontos: un programa de liberahzaciOn comercial quo permiti

bro do 1994 con arancol coro, Ia coordinaciOn do pohticas macro

mionto dcl arancol cxterno comOn, y Ia adopciOn do acuerdo

optimizar Ia utilizaciOn y movilidad do los factoros do produccl

operativas oficiontes.

El fonomenal despeguc oconómico229 conseguido por los paisos del MERCOSUR ontro

1991 y 1994 no permitiO, sin ombargo. cumplir con ci objotivo do ponor en marcha ci

mercado comdn ci 1° de cncro do 1995.

En Ia Cumbro do Ouro Pret&3. so modificO ci cronograma y so cstableció como primer

paso para Ia constitución dci morcado comOn la puesta en vigencia do una uniOn aduanera.

El I do onoro so puso en inarcha La uniOn aduanera imporfocta quo trajo consigo La elimina

dOn do todas las trabas arancolarias y para-arancolarias al comorcio reciproco y Ia adop

ciOn del aranccl externo comén frcntc a terceros paisos. Esta figura no estd plonarnente

vigonto on Ia actuahdad ya quo los cuatro paises negociaron un Regimen do AdccuaciOn

por ci cual algunos productos continuarian pagando aranceles durante un cierto pcriodo.

Adcrnds. so ostablocicron unas listas do oxcopciones al arancol cxtcrno comOn para algu

nos productos espocificos.

A partir dci 1° do onoro do 2000. con Ia finalizacion dcl Regimen do AdecuaciOn. ci

MERCOSUR constituye una Zona do Libre Comorcio a Ia quo solo resta incorporar los

productos relacionados con el sector azucaroro y ol sector automotor. Respecto al perfec

cionamionto do Ia Union Aduancia, so vonfica quo Ia convorgencia hacia ci Arancol Exter

no Comán do los productos oxcoptuados debo culminar ci 10 do onero do 2001 para los

casos do Argentina. Brasil y Uruguay. y en ci caso do Paraguay ci 10 do cncro do 2006.

Ademds. desde 1995 se oncuentra en inarcha un rnccanismo anual do roducciOn do

gravdmenos a Ia importación on los cuatro paisos.

Entre Los principalos acuordos firmados por ci MERCOSUR, acuerdos con otros paises o

dreas oconómicas do integraciOn, se encuentran:

• Acuerdo rolativo a un consejo sobre comercio e inversiOn con Estados Unidos do Amé

rica (06/91).
• Acuordo marco interregional do cooporaciOn con Ia UE (05/92).

• Acuordo de complomentaciOn oconOmica con Chile (06/96).

• Acuordo do cornplemontaciOn cconOmica con Bolivia (02/97).

• Acuordo marco para Ia cneaciOn do Ia zona do Iibro comercio con Ia Comunidad Andina

do Nacioncs (04/98).
• Acuerdo marco do comercio e inversion con el Mcrcado ComOn Centroamoricano (04/

98)
• Entendimiento do cooporaciOn on inatoria do comorcio o invorsionos y plan do acciOn

con Canada (06/98).

Está provisto quo MERCOSLR contará con un nuovo miombro en un futuco prOximo.
Chile dejarO do sen un pals asociado al hioque para intcgrarso on eI.

277

I I con crcto tuft In cuatro pat s rept nlah-t en 1991 urn nm ena pane &l collier to global de so. pat
pa ,ando en 1994 a una quint u part
Diet n,hrc tIc 199.1



Los órganos con capacidad decisoria son el Consejo del Mercado Comüri el (

cado Comün y Ia CornisiOfl de Comercio del MERCOSUR. Otros Organo I

son Ia Comisión Parlamentaria Conjunta ci Foro Consultivo Econômko v

cretaria AdministratiVa del MERCOSUR.

Es el órgano superior del MERCOSUR. Su principal función es Ia conducç

proceso de integraciôn y Ia irma de decisiones para asegurar el cumplimiet

tivos establecidos por el Tratado de AsunciOn y conseguir alcanzar Ia constiti

mercado comün.

Este Consejo se encuentra integrado pot los ministros de Relaciones Eterjn

nomIa o .similares. Sc reünefl siempre que se estime oportuflo. si bien 4e

menos una vez pot semestre con Ia participación de los Presidentes de lo f

Las principales funciones y atribuciones del Consejo son:

• Velar por ci cumplimiento dci Tratado de Asunción, sus Protocolo

en su marco.
• Fornular politicas y promoVer las acciOfles necesarias para al contornia

do comñn.
• Ejercer Ia titularidad de Ia personalidad juridica del MERCOSUR

• Negociar y firmar acuerdos, en nombre dcl MERCOSUR.

• Pronunciarse sobre las propuestas que Ic sean elevadas por ci Grupo V

• Convocar reuniones de ministros y pronunciarse sobre los acuerdo% qut I

dos por las mismas.

• Crear los organos que estime pertinentes, asi como modificarlo

• Aclarar ci contenido y alcance de sus Decisiones cuando lo esti

• Designar al Director de Ia Secretaria AdministratiVa dcl MER 0 L

• Adoptar decisiones en materia financiera y presupuestaria.

• Homologar ci ReglamentO lntcrno del Grupo Mcrcado Comun.

El Consejo se pronuncla por medio de Decisiones que son de obligadO er

los Estados Panes.

/

Formado por cuatro miembros titulares y cuatro miembros alter

por los respectivos gobiernos, entre los que deben constar obligat n

de los Ministerios de Relaciones Exteriores, de los MinisteriO de Eco

cos Centrales.

Las reuniones del Grupo Mercado Comñn (GMC) son coordinad pot I

El GMC tiene Ia siguiente cstructura establecida por Ia Resoluciôn 20/95:

a) Subgrupos de Trabajo:
SGT N° 1 Comunicaciones

SGT N° 2 Mineria

SGT N° 3 Regiamentos Técnicos

SGT N° 4 Asuntos Financieros

SGT N° 5 Transporte e Infraestructura

SGT N° 6 Medlo Ambiente

SGT N° 7 Industria

SGT N° S Agricultura

SGT N° 9 Energia
SGT N° 10 Asuntos Laborales. Empleoy Seguridad Social

h) Reuniones Especializadas:

Ciencia y Tecnoiogia

Turismo

Servicios
Aspectos Institucionales

MERCOSUR ALADI
MERCOSUR - OMC
Az tic ar

6.2.1 Estructura del MERGOSUR

/

6.2.1.1 Consejo del Mercado ComUn

Relaciones Exteriores. Este Grupo se pronuncia mediante Resoluciones de obligado cum

plirniento para los Estados Partes.
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c) Grupos Ad — Hoc:

d Comitd de CooperaciOn Técnica MERCOSUR.
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6.2.1.2 Grupo Mercado ComUn

•

as lunciones y atribuciones del GMC son las siguientes
Velar por ci cumphmiento del Tratado de Asuncion, sus Protocolos y acuerdos fit mados

en su marco
• Proponer proyectos de Decision al Consejo del Mercado Comñn.
• Tomar las medidas neccsarias para el cumplimiento de las Decisiones adoptadas por ci

(onsejo del Mercado ComOn.
Fijar programas de trabajo que aseguren avances para ci establecimiento del mercado
conlun.
(rear, modificar o suprimir órganos tales como subgrupos de trabajo y reuniones espe
cializadas, para ci cumplimiento de sus objetivos.
Manifestarse sobre las propuestas o recomendaciones que le fueren sometidas por los
demas órganos dcl MERCOSUR en ci ámbito de sus competencias.
Negociar, con Ia participación de representantes de todos los Estados Panes, acuerdos
Con terceros paises. grupos de paises u organismos internacionales, en caso de tenet
delegaci6n expresa del Consejo dcl Mercado Comén.
hrrnar acuerdos internacionales cuando tenga mandato del Consejo del Mercado ComUn.



o Deiegar los poderes do negociación intornacional a Ia ComisiOn d o

fuero autorizado oxpresamento pot el Consojo del Mercado Comirn

• Aprohar ci presupuestO y Ia rendición do cuentas anual rosentada par

Administrativa dcl MERCOSUR.

• Adoptar Resoluciofles en materia financiora y presupuostafla, basado en I

nes emanadas del Consejo.

• Sorneter al Cousejo del Mercado Comñn su Roglamento Intorno.

• Organizar las rouniones del Consejo dcl Mercado Comñn y preparar 1cm tC

dios quo dste Ic soiicito

• Elogir at Director do Ia Secretaria Administrativa dci MERCOSUR.

• Suporvisar las actividades de Ia Secrotaria AdministratiVa del MERCOSI,T

o Homologar los Roglamentos Intornos do Ia Comisión do Comercio d I
/

Económico-SOcial.

SGT 5 Transporte C infraestructtfla

Este Subgrupo do Trabajo dci GMC se compono de tros comisi y

especiahstas quo a continuaciófl se enumoran:

• ComisiOn do Transporte Fiuvial y Maritimo

o CornisiOn do lnfraostructUra

• ComisiOn do Transporto Terrostre

• Grupo do Espocialistas para ci toma lnspecciOn Técnica Vehicular

• Grupo de Espccialistas en Transporte do Morcancias Poligrosas

• Grupo do Especialistas en Otorgamionto dc Liconcias Profosionak de C

• Grupo do Espccialistas sobro ci Acuordo Multilateral sobre Trnnsportc Mt

En su programa do acciOn para ci aflo 2000 so oncuontran como princI

contribuir al dosarrollo pleno dci libro comOrCiO intrarrogiondi ‘ a t

MERCOSUR on ci pIano internacional, pormitiondo que los ciudadatia

económicOs dci MERCOSUR participon plenamento de los bcnttt1

creaciOn do Ia Union Aduanora. Asi mismo deborân idontifiCar y prom

infraostructura quo contribuyan ai mejoramiento dol sistema roaWnal S

Las pautas negociadoras marcadas en Ia RosoluciOn del GMC N°

de Trabajo son:
• Análisis, siniplificaciOfl, impiomontaciOn y consolidaciOn do lo a rn

ciones oxistontos en ol ambito MERCOSURALA.

• Seguridad on ci transporto. Armonizar y coordinar una propuC ta d

sobro nonnas de soguridad. nonnas tocnoIOgicas y técnicas. %Obtt

do hahilitaciOn y ojocuciOn do Ia actividad. quo ponnita irnploLflt4tb

gia on ci control do Ia soguridad on ci transpolle.

• FacilitaciOn frontoriza. SustituciOn do los procodimientos opGatlW 4

tualmonto vigentos en los pasos do frontora do cada Estado PaI1

diforontos instituciones frontorizas do control. AplicaciOn do to’ \c

ridos at sistoma do control iiuogrado de fronton.

/

//
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• Rod basica do sorvicios regulates y do tomporada. Banco do datos básicos. Estudio do

Ia rod hásica do servicios rogularos y do tomporada para ol transporte do pasajoros en ol

ambito dol MERCOSUR y Ia olaboraciOn de un banco do datos quo pormita identificar

nuovos mercados v demandas.
•

Glosario do términos a sot utilizados on las nogociacionos sobro ci transporte intornacio

nal do porsonas en ci MERCOSUR.

• Acuordo sobro transporte do oncomiondas y corrospondoncia on Omnibus do linoas rogula

105.

• RocopilaciOn a modiano plazo do las roglamentacionos vigontos sobre habilitaciOn y opo

raciOn do emprosas oporadoras do trdtico forroviario internacionai.

• FacilitaciOn: Acuordo sobro los procesos aduaneros y administrativos, Acuordo do

ficiiitaciOn do trânsito do ombarcacionos, bienos y porsonas cntre los paisos do Ia rogiOn.

• EnunciaciOn do los linoamiontos básicos para Ia intogración fisica do los palses del

MERCOSUR. ldontificación do los objotivos sobre la infraestructura do Ia regiOn.

• InspocciOn técnica vehicular. Formulacion do los critorios para Ia calificaciOn do dofoctos

y formas do actuaoión sogOn ci resultado do las inspocciones a sor realizadas a omnibus y

chiculos do carga.
• D terrninaciOn do los procodimiontos quo pormitan habilitar y formar profosionaimente a

los conductoros do vohjculos do transporto.

6.2.1.3 ComisiOn Parlamentaria Conjunta

Es ol Organo reprosentativo do los parhuiientos nacionaios do los Estados miembros. Estd
tormado por ci mismo nñmoro do parlarnontarios roprosontantos do cada pais. siendo dosig
nados por los rospeotix’os parlamontos nacionales do acuordo a procodimiontos intornos. So
pronuncia modianto Rocomondacionos al Consojo del Morcado Comdn. por intonnodio del
(MC.

ntrc sus principales funcionos y atrihucionos so oncuontran:
ccloiat los procodimiontos intornos corrospondiontos on los Estados Partes, para Ia pron

?j ontrada on vigor do las normas ornanadas del Consojo dol Morcado ComOn, GMC y
omisiOn do Comeroio del MERCOSUR
ntiihuir a Ia annonizaciOn de legislacionos, tal oomo lo requiera ol avanco del procoso

I integraciOn
aminar tomas prioritarios quo dofina ci Consojo del Morcado Comt’in

doptar su Rogiamento interno
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6.2.1.4 Foro Consultivo Social

Sc trata dcl Organo reprosentativo do los soctoros oconOmicos socialos. Tieno funcionos
tfleramojito consultivas. So pronuncia modiante Rocomondaciones al GMC.
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6.2.1.5 Secretaria AdministratiVa del MERCOSUR

Es ci órgano de apoyo operativo responsabie de Ia prestaciôn de seniu

ôrganos del MERCOSUR. Tiene su sede permanente en Montevideo.

Se encuentra a cargo de un Director elegido de forma rotatoria por ci GIc

ci Consejo del Mercado Cornñn, con un mandato de dos años y no reel

Las actividades que realiza esta Secretaria son:

• Servir como archivo oticial de in documentaciôn del MERCOSUR

• Realizar Ia publicaciOn y difusión de las normas adoptadas en ci marto del I

• Realizar las traducciones auténticas en los idiomas espanoi y portugue tier

siones adoptadas POE los órganos de Ia estructUra institucional del MERQ

• Editar ci Boletin Oticial del MERCOSUR

• Organizar los aspectos logisticos de las reuniones dcl Consejo del M

y de Ia Cornisión de ComerciO del MERCOSUR

• Informar regularmente a los Estados Panes. sobre las medidas imp

pals para incorporar en su ordenarniento juridico las normas emanada3 del

cado Comün. GMC y Comisión de Comercio del MERCOSUR

• Elahorar su proyecto de presupuesto para que posteriormcflte sea aprobad

o Presentar anualmente su rendición de cuentas al GMC, asi corno t

actividades.

6.2.2 RegiamefltaCiófl sobre el transporte internaCiOna

de carga por carretera

Al crearse ci MERCOSUR, los paises signatarios adoptaron ci Anardo

sobre Transporte InternaciOflal Terrestre como parte de su normati4a

procedido a su perfeccionamiento para su aplicaciófl en su ârnbito 1

6.2.2.1 Acuerdo de Alcance Parcial sobre Transporte lntBrflaCL

Terrestre (ATIT)

Fue suscrito ci 10 de enero de 1990 en Montevideo por Argentina. Boi’ I

Paraguay, Perñ y Uruguay en ci marco de Asociación Latinoa nericain d

Este acuerdo se aplica al transporte internacional terrestre entre lo

to en transporte directo de un pais a otro como en tránsito a un tcrc

Ia posibilidad de efectuar transporte local en tenitorio de oO pals si[

El ATIT permite realizar los senicios de transpOrte interflac101 por C

medic un acuerdo previo entre los paises signatarios. Estos otor0a

pondientes manteniendo ci principio de reciprocidad.

Los permisos que se otorgan son de tres tipos: originario5 coffiP!

Los permisos originarios son concedidos por el pals signatano Ia at

trega un docurnento de idoneidad a las empresas constituidas segñn su propia legisiacion y

con domicilio real en su teITitOrlo. Es imprescindibie que toda empresa que quiera optar a

este permiso tenga más de Ia mitad del capital social y ci control efectivo de Ia misma en

manos dc cludadanos naturales o naturalizados del pals signatario que otorga ci permiso

(All. 22).

Los permisos compiementarios son las autorizaciones concedidas por ci pals destino o de

tránsito del transporte internacional. Para poder obtener este permiso es nccesario presen

tar al Organismo Nacional Competente dcl otro pals signatario en un plazo de sesenta Was

a partir de Ia fecha de Ia concesión del PCflfli5O originano: un documento de idoneidad

bilingüc que acredite ci permiso originario y Ia prueba de Ia designaciOn de un representante

legal con pienos poderes de representación en ci pals destino del transporte. Si ci pals no es

destino sino trdnsito de Ia mercancia, ci permiso se obtiene de Ia misma manera, no siendo

a este caso necesario Ia designacion de representantc legal (Art. 24).

Los permisos originarios Sc otorgarán con una vigencia prorrogable por periodos iguaies.

El permiso compiementario se otorgará en iguales términos y mantendrá su vigencia mien

tra no caduque el pemliso originario (Art, 25).

Los permisos ocasionales son concedidos. como su propio nombre lo indica. de manera

oca. ional, no pudicndo implicar ci establecimiento de servicios regulares o pennanentes.

Pan su concesión, Ia autoridad competente del pals a cuya jurisdiccion pertenece la em

piesa sohcita Ia conformidad ai pals de destino, siempre que no exista un acuerdo bilateral

o multilateral que no haga necesaria esta coniunicación previa.

La tiota habilitada por una empresa para realizar ci transporte internacionai puede ser pro

pm o arrendada. Mediante acuerdos bilaterales. se podrá admitir Ia utilización temporal de

tucuos CIUC operen bajo responsabilidad dc las empresas autorizadas.

rutas, terminales y pasos habilitados, asi como las terminales a utilizar, son determina

o ci trc los paises signatarios.

ii &cucrdo establccc una ComisiOn compuesta por representantes de los paiscs signata
rios que se encarga dc Ia evaluaciOn permanente del Acuerdo y sus anexos, para de estc

modo proponcr a sus respectivos gobiernos las modificaciones quc su apIicación sugiera
\rt. 16). Fiasta ci momento se ha convocado dicha Comisión en seis ocasiones.

uitimo, cabe señalar que ci Acuerdo contiene también cuatro anexos, ci priinero de los
1 hace referencia a “aspectos aduaneros”, ci segundo a “aspectos migratorios”, ci

ro a “aspectos de seguros” y ci ñltinio a “infracciones y sanciones”.

6.2 2.2 Acceso a Ia profesión de transportista

onciptos Generales de acceso a Ia profesión de Transportista y su ejercicio para las
‘I habilitadas para el transporte internacional terrestre de cargas en ci marco del
OSL R vienen marcados por Ia Resolución 58/94 del Grupo Mercado Comân.

283



En ci anexo de dicha Resolución, se estabiece que para Ia obtenejon o rtnn

auterizaciones para realizar transporte internacional terrestre de carga

berán presentar una solicitud con los siguientes requisitos:

• Los marcados per ci ATIT

• Copia legalizada del Contrato o Estatuto Social. Para ci case de las empre

Ia acreditación realizada por un notarlo püblice

• Copia del poder otergade por Ia empresa de transperte. al gerente o repr

• AcreditaciOn de Ia habilitación técnica per pane de Ia auteridad cempekat

los y equipes declarades.

Además, deherã acreditarse una capacidad minima censistente en ser propi

con una capacidad de transperte de al menes 80 teneladas y centar con 4 urn

para el transporte internacienal de cargas. Per ültirno, deberd dispener de

tructura, medies de cernunicación y representantes legates en los restant

La auterizaciôn cencedida cemprende a teda Ia flota de vehicules y equt

prepiedad (o en arrendamiente) de Ia empresa declarante.

6.2.2.3 Otras normas relativas al transporte internacional

y at trénsito aduanero

A centinuaciOn se enumeran tedas aquellas nermas ernitidas per MERC OSl

transpeite internacienal de cargas y a! Eránsite aduanere.

ResoluciOn 02/91, mediante Ia cual se implementa ci ‘Cont,of ink grad

los puntos hahilitados pa;v ci fransporte internacional c/c bc pals d

ResoluciOn 03/91, que implementa Ia atenciOn permanente de las aduanat

ResoluciOn 04/91, que aprueha Ia utilización del Forrnulario cemOn dem

nai de carga y declaración de tránsito aduanere (MIC/DTA) entre Ic

MERCOSUR.

ResoluciOn 06/91, que resueive que los lacres colocados en cada uno d I

scrap censiderades váiides per las Aduanas de los demás, para su utib

de tránsito aduanere internacienal. Diche reconecimiente mutue de Josb

cada une de los Estades Partes regirã hasta su total armonizaciOn, ni d

un lacre cernán.

ResoluciOn 01/92, que estabiece que Ia tetaiidad de los contreles Itilt

implementades e a implementarse dehen encontrarse en plene fun I Mm

de enere de 1993.

ResoluciOn 08/92, que aprueba ci ‘Regiatnento ánico tie t,ánsito 1 4

ResoluciOn 09/92, que pene en vigencia en los Estados miembro tic

“Con ocitnien to—Car/a c/c Porte internacional (TIP,)/Declara loll

iv (DTM’

ResoluciOn 37/92, que aprueba las cendiciones generates para ci S ‘Uf

civil del propictarie y/o conductor de vehicuies terrestres, no matn

ingrese.

C

ResoluciOn 39/92, que aprueba Ia inclusion en ci fonnuiarjo MIC/DTA de los registres soil

citades per el SGT N° 5 Transpene Terrestre manlen iende ci formato del formujarie

DecisiOn 5/93, que aprueba ci Acuerdo para la aplicacjo,, c/c los contro/es integrac/os

en frontera entre los paises c/el IVIERCOSLIR” denominado ‘Acuerdo c/c Req4” esta

bieciendo las noas que regulan el control integrado que los flincionarios competentes de

cada pals ejercen en las areas de frown, ya sean dstes controjes aduaneros migratoj-jos

sanitarios, o de transporte.

ResojuclOn 01/94, per Ia quo se apmeba eI tratalniento de los vehIculos de transporte do

mercancias peligrosas en los pasos de frontera.

DecisiOn 02/94, per Ia que se aprueba ci ‘Acuerdo so/ne Transpone c/c Mercac/e,05

Peligrosac en ci MERCOSIJR”

ResoluciOn 07/94, que deroga ci aniculo 2 de Ia Resolucion 07/94 per eI que se soiicita a las

avtoridades aduaneras de los Estados miembro Ia participacion do agontes aduaneros en ci

acompanarn ionto do vebiculos do transport0

Decision 14/94, per la quo se agrega al :4czierc/o sabre Transporte c/c Mercaderias Pc/i-

ala cac en ci MERCOSUR” aprobado per la Decision 02/94, un articulo sobre ‘necanjs

Inos do actuajizacion dcl Inonclonado instrument0

Decision 15/94, mediante Ia cual se aprueba ci :4cue,c/o Sahit, transporte lnu/(/,noc/ai en

/ thnhi/o dci MERCOSLIR

Decision 16/94, mediante Ia quo se aprueba Ia ‘Wonna c/c Api/catio0 so/nt Despacho

lc/ucene,o c/c Alercac/e,qas
“, que entró en vigencia ci 10 do enero de 1995. La introduc

cion do mcrcaderjas a! MERCOSUR es/a sujeta a control aduanero, quedando su intro

duccion, permanencia circulacion y saiida some/ida a los requisiros establecidos por Ia

dutoriclad aduanera y bajo su control. Asi mismo, ostablece las normas relativas a: declara

tiOn do ilcgada tifitamionto a Ins mercaderias deposito temporal examen previe y retiro

& ZUnestras do mercaderias

D Cisit 17/94, per Ia que se aprueba Ia Won,,0 c/c Apheacto,, so/nt’ &/o/’acjo,, if thjcj

itt/a c/c Menjac/,j0
Dcci lOfi 25/94, per Ia que so aprueba ci “C’ódigo Aciuanem dcl MERcOSUR

Resolucion 116/94, quo aprueba las norinas sobrc mercancias cargadas en distintas aduanas

d I ps do par/ida con tin mismo fomularie MW/DTA y en Ia misma unidad de transpolte.

Resolucion 120/94, qu aprueba con carãcter obligatorio un seguro de rosponsabibdad
y o conductor do vebjeulos terrestres, no matricujados en ci pals do ingreso en un

Oje

Direcf4a 20/95, que establece quo los Estados Panes deben implementar los mecanismos
para agilizar ci transit0 a travds de los pasos do fronteas de animales vivos,

luctos perecederos de orige animal o vegeta transportados por vehiculos por medio
i stablec ionic dc un area preferencia: do vorificacion a fin do evitar ci deterioro en Ia
lud Ic los animal05 Vivos, pérdida de las condiciones do los produc

y o return de Ia cadena de frio.
Re luciOn 16/96, que apruoba las Nernias para ci transit0de animal05 a travds del territorio

mo dc los Eslados Panes o entro los Estados Panes, do acuerdo cen las condicionos
dUJfli0lógj15 do las zonas y paisos do procedencia y destine.
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ResoiuCiófl 146/96, quo aprueba ci procedimieflto do reconocimientO do b

ciones de radio cornunicaCion° para uso do empresas de transporte do

DecisiOn 08/97, poT Ia que so aprueba ol Regimen do infraccionos y anet

so/ire Tmizspode de NIe,taderias peligrosas c/el AIERCOSLR

ResoluCiOfl 58/97, quo rosuelvO considerar do tratamiontO permanonk r et

‘TranspOrte C Jnfraestructura Ia tarea de identificaCiôn do las asimot

transporto intenlacional torrostre para ir oliminando progresivamonte u

en la compotitividad do las empresas prestatarias del servicio.

ResohiClOn 62197, quo apruoba las CondicioneS Gonoralos del Seguro do Re

Civil del Operador do Transporto MultimOdal.

ResoluCiO11 06/98, por Ia que se aprueba ci “Procediniietito Unifor

Tra;zcporte do Mercaderlas Pe/igrOSaS , asi corno ci cronOgrama para el

do las oxigencias dcl “Acuerdo sobre Transporte do Me,cadencic Pciigr ‘sat

COSUR”.
ResoluciOti 02199, quo modif ca ci cr000granla aprobado por ci artioul

06/98 on io concorniento al cronograma pam ol cumplimionto de las e jo oct

do sobre T,unsporte do Me,tadeif as Pe/gtvstS en ci !1IERCOSUR

ResolticiOn 10/00, quo do instrucciOnos para la fiscahzaCiôfl del transp

mercancias poligrosas en ci MERCOSUR

/

/

Re .
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7.1 Consideraciones previas

En Los anteriores capitulos del prosento trabajo se ha procurado doscribir, bion sea los datos

ehhorados o las opinionos obtonidas do las multiples rounionos colobradas, sin proponorjuicios.

Sorá precisamento a Jo laro do osto capitulo dondo so ira ropasando el contonido do los anterio

ros para plantoar los correspondientes comentanos.

igun queda domostrado en ol oapitulo dos (apartado 2.1. I), Ia croación do una zona do

iihio comercio on Ia region andina ha potenciado ol comorcio ontro los distintos Paisos

Miombros del droa do integraciOn. Esto es Un hocho comün on todos los procosos do

intograciOn; sin embargo, cabo dostacar como caracteristica ospocifica on Ta CAN ol mayor

comercio do cada uno do los paises con un tercero, los EEUU, quo on ol sono de Ia propia

L\N . Este hocho, quo genera una ciorta vulnerabilidad dcl oomercio exterior do Ia

suhiegiOn. debe corrogirso progrosivarnonto propiciando un mayor intorcarnbio comoroial

sn ci sono do Ia CAN; con ollo so mejoran las oconornias locales do los cinco paises

norando omploo y avanco social. Para quo los intorcambios comercialos ontro los paisos

pertonociontos a Ta regiOn andina so dosarrollon, es improscindiblo un eficiento sistema do

transportes quo aporto compotitividad a los productos do In zona. Paroce bastante claro

quo ol sistoma andino do transportc do morcancias por carretora dista do ostar on un acop

nhlo nivel do oficioncia232 lastrando. do forma notablo, ol intorcambio comorcial. Rosulta,

por tanto, neeosario mojorar los sistomas do transporto do Ta CAN: Si 50 quioro avanzar on

Ta mejora do Ta compotitividad do Ta rogión andina.

ividonto quo so tram do un problema complojo ya quo son mOltiplos los factoros quo

interactdan, gonerando una rosuhante cuyo análisis sOlo os posiblo si so intonta dosagrogar

-l conglomorado do elomontos quo Ta conforman asi como los actoros quo dobon implicarso

n las distintas actuacionos.

Corn iono dostacar on osLo punto doT trabajo quo, siondo ol objoto principal ol Transporto

Intornacional do morcancias on Ia CAN. Ia CAF ha docidido plantoar tamhién Ia problomá

ita d I transporto on cada uno do los paisos miombros, dobido fundamontalmonto a dos

onos: in primora os quo, sogOn ostirnacionos del sootoi; ol transporto intornacional os, on

ttrminos do facturacjOn, ontro un ocho y un diez por cionto del transporto total do mercan

P rI podet it ncr una ref renc ii comparatI a tonsidtrcsc quc ci nt ‘rcamhio comercla I tn ci cno Ic I a U r
bar a m’ de Un 60 d ‘I nt rcarnbio total dL los pal cs lnichrantc.

I n Uni IcclLntt pr nt ‘uOo (Junio dc 2000) ltctuada tn h edc de In C U en Venezuela . obrc un programa
ii c... pci Its dad dcl u. dc arrol ado en cooperaclex ton a ni’ crs.cad dc liars rd. he nus sign flea

tisu tine ci l 1111cr tjt dc aciuac’On llunclado pot Mithati Porter iu’ra lou1 lien pam a Rcgifln’
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cias por carretera; es dccii; es una actividad especifica denim del transpon

Ia principal corno volumen de actividad del sector; en segundo término, cone

largo del presente capItulo, las actuaciones que se deben Ilevar a cabo para r

del transporre son do tipo estructural y, por tanto, no pueden circunsci-ibirse a i

da actividad especifica corno es ci transporte internacional. Por ñltimo, Cs t

cierto quo aquellas empresas que so dedican a) transporte internacional son 1 mágr

y organizadas dentro del sector; se podria decir quo son una cierta “éhte” emp

to del resto.

Es Ia intenciOn de ía CAP al plantear este estudio Ia do generar tin “Libro Xerd

situaciOn del sector y sus perspectivas. Es oportuno recordar quo este ‘nj1m

elabora, conio pane del trabajo de campo, las opiniones do 267 experto uj -

gidas a lo largo de 96 reuniones.

Do acuerdo con to expuesto, so va a desagregar en cuatro bloques ci anáhsj

dave en ci desarrollo do un adocuado sistema andino do transporto do n

tera. Estos bloques son:

• Aspectos institucionales

o Aspectos econOmicos

• Poiltica de transportes y las Adrninistraciones PiThlicas

• El sector del transporto

Los puntos contenidos en estos bloqucs admiten una clasificaciOn en funciOn

des do tiempo para su puosta en marcha. Se puede dividirlos, por tanto, 11

corto piazo y actuaciones a largo piazo (estas ñltimas oncuadradas en lo qu

elaboraciOn de un Libro Bianco sobre Ia Politica Cornün de Transport s ci

Andina) será ésta una sogunda division que so planteará al final de este capit

7.2 Aspectos institucionales

Bajo oslo epigrafe so agrupan aquellas cuestiones quo dependen do dew to

nivel nacional. LOgicamerite. ostas decisiones deben nacer dci consenso r ç

Socretaria General do Ia CAN ontro los paises integrantes do Ia Subre i it

7.2.1 Ausencia de una poiltica comón detransportes

El objotivo do una Politica Comñn do Transportos debe procurar: “qu to Ch

erupresas puedan tenor accoso a modios do desplazarniento quo corre poncL

dades y aspiraciones de Ia manora más aproximada posiblo en cuanto a

mionto, Al mismo tiempo, ci acceso a ostos rocursos deberia podor o r I

costo quo pennita un mantenimionto a largo plazo y un desarrollo ad

233 El terinino Ubro VcrcJt ulilijadohahiti ilmente por Ia ComisiOn [uropea

oh Iwo cc e timul ir una relic ‘On y It,,,ar una consulla a niv I de In Subredi

coimuii, usd1 ida - per en Libro Verde pueden. postei-iorrnente, originar I public.

ci tin de Iraducir lo [row, dc. I reP xIOn en n,edidas concretas de acelon cOlflL’ ii

cios de transporto han do ser tarnbién seguros, tanlo desde ci punto do vista del usuarlo
como do los terceros para quienes puedan suponer un riesgo. Por otra pane, deboran
flivorecor Ia cohesion social en ci seno do Ia Coniunidad confribuyendo a la protoccion del
niodie ambiente”234 Esto so debo hacer modianto un enfoque global quo contomple tanto
los distintos modes do transporte y su complemontariedad como las rodes do infraestntcwras
quo faciliren la Inovilidad do porsonas y morcancias

En relaciOn con Ia proparacion do accionos comunitarias en materia do transpoitos. debo
ostabiecerso con claridad una distincion entro aquolios aspoctos quo son competencia exclu
siva do Ia Secretarfa General do La CAN y aquollos otros en los quo se comparton las compe
tcncias con los Estados mienibros

*

7.2.2 Escasez de inversiOn en materie do transportes

Lii el apartado sobre Infraostructura vial y do sorvicios do transporto (apdo, 2.1.2.)
soñalO quo hay un bajo nivol do carreteras en ci conjunto do los paisos do Ia CAN y, dontro
do dstos, importantes disparidados quo los alejan do Un dosauo]Io armOnico y oquilibrado
si bien os cierto, come queda recogido on ci apartado 2.1.26 Evolucjo,j de la redi,

K / J??eviszofles de futuro, quo existe twa proocupacion per pane do todos los paises on ci
niojoram icnto do las infraestructuras do transporte. Tambien existe una gran actividad por
pant do Ia CAF on Ia flnanciación do infraostructuras en la Subregion, sobro todo aquollas

K

quo fornontan Ia intogracion subregional. Los problenias prosupuestarios on materia do
in’cisiones están dando pie a rnodolos do tinanciac iOn do in&aostructuras mixtos pñblico
privados con huonos niveles do éxito235.

El sistonia do forrocarrijes (en adelante FFCC) es oscaso y con baja oporatividad Algunos
plisos do Ia CAN, corno os ol case do Venezuela (apdo. 2.1.2.4.)., tienen en proyecto Ia
brcaciOn do tin sisronia do FFCC quo, complelnentandose con ci niejoramiento dcl ya exis
tonic. permila una adocuada vertebracion do Los distintos torritorios dcl pals. Igualmeno
Colombia so plantea corno uno do los objotivos do] Plan Nacionai do Dosarreilo ol convetljr

I FFCC en tin sistenia do transporte oficiento confiable, seguro y do bajo coslo.

- nocosarie desarroliar en Ia Subregion un plan do centros loglsticos2ic (apdo. 3.5) quo
p rmitan win oficiento gestiOn do los pr000sos do consolidacion y fraccionan,iento do car-

tin desarroHo do las zonas do frontera come puntos do intorcambie en los casos do
inn bordo operativo, zonas do equipamionto para vohicujos y conductores y puntos do
lgllancj y segunidad para tripulaciones y cargas. Este plan dobe estar ostrechamonto liga
do a los grandes ejes vialos y a los puntos do intorcambjo modal (nudes do carrotoras,
‘uwo. aeropuortos v ostacionos do FFCC)

foinado dcl Jotl,men,o fl o foi de In Poljnc.a Cornun dc 1 ransportes
- Corn, ion de las Coinunjdrdes

F, rep a (2 de dre,e,,,bj de 1992)
L Inanc ic ‘On en Europa per çI Ilainado “n,ãtodo alernan ha permit do eledutar I ‘liportanles ohms que pera ‘a mct’laicsl-,ria ord,,,,r,a no hob,era,, podido adonleterse En esie ‘condo. Colombia tiene on pJograrna der o ott r - porn impl cii r al crier pin do en Ia explotacion de carm tern.

a Decision 45 pres c ui p1 in dc. dc ornaflo para (as Loins de lnreLrad,on Pronteriza peru lo tie Sc propone
I nparh,d0 in inns alIO y planmea un inapa de zonas de adtividaci logistics que no Hence por qué lilnitarse

1 las pa Os de roniera
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7.3 Aspectos económjcos

7.2.4 La insegtiridad de las tripujaciones y las mercanclas

Como se describe en ci apdo. 2.4, los distintos factores de inseguridad infiuyen de fonna

sustanti a en Ia iibre circulacion de mercanclas por ci territorio de Ia CAN. Es ciaro que
debe existir un compromiso politico para implernentar todas aqueilas acciones que pelmi
tan aminorar ]a incidencia de este fenomeno en ci transpoite. La creacido de coffedores de

seguridad en ]as carreteras ya habiiitadas pam ci transpoe internacionai Ia promocjdn de
entidades como De/kncarga en las que se deben imp]icar cargadores, transportistas y
automidades gubernamen5y Ia gestiOn de pólizas de seguros que den una mayor cober
tura de riesgos. deben ser actuaciones en las que hay que profundjzar para reducir progre

sivamente el efecto negativo que Ia inseguridad produce sobme ci transpope de mercancias

En materia de cobenura de riesgos, los Estados deben asumir su responsabilidad ofrecien
do cobeuras aIia donde ci sector privado no cubre ya que, de Jo contrario, se produce un
“fallo de mercado” y resolverlo compete a] Estado. Esto es de especial aplicacion en ci
caso de Colombia, donde las circunstancias dcl conflicto armado impiden Ia normal ciltu
JaciOn de mercancias por su territorio, sobre todo para los vehiculos procedentes de otros
paises de ía Subregion,

Todos estos elemenios, componentes de Ia red de infraestructuras, deberlan integraise en

un plan ünico para Ia Subregion Andina conformando un Plan Director tie Infraestructnras

Andinas (PDIA).

Otro aspecto donde resulta necesario un esfuerzo inversor es Ia reconversiOn del sector d

transportes de mercancias por carretera (véase apdo. 7.4).

7.2.3 Equilibrio en las politicas de Iiberalización

Los paises integrantes de Ia CAN. junto con Ia Secretarla General de Ia Comutudad

ban hecho un gran esfuerzo por incorporar politicas tendentes a Ia iiberalizacion d I

sector de transportes de mercanclas por carretera como mejor instrumento pam con

seguir un sector eficiente. Este planteamiento, en linea con las corrientes liberalizad

ras que inipone Ia glohalizaciOn. se encuentra con algunas contradicciones proeni ij

tes de haher partido de una situaciOn excesivamente desigual entre los distintos in

grantes de Ia CAN. La inexistencia de ciáusulas de salvaguarda que pudieran pemn3n,

—en situaciones de excepcionalidad13’y con ci acuerdo de Ia propia CAN—- periudo

transitorios de adecuaciOn hace que surjan decisiones unilaterales de los paises mh

bros conducentes a Ia protección de su sectot; generándose una situaciOn contradi

i-ia eon Ia normativa andina que amenaza Ia firme voluntad de avance en rnateria

integraciOn expresada en innumerables ocasiones por los máximos responsables polit

cos de los paises miembros.

Una oportunidad para resolver los desequilibrios de partida puede provenir a través d

acuerdo politico que decida el estudio y puesta en martha de una politica comOn de trai

portes que. respetando Ia normativa existente en materia de transporte internacional, tn

coino finalidad armonizar las condiciones de competencia de los sectores de transport

los paises miembros. Estos procesos requieren periodos dilatados de tiempo, una tim

voluntad poiltica y recursos financieros para Ia reconversiOn del sector en cada pals

hacer un planteamiento de consenso supone dejar al sector (recuémdese que está en man

de Ia iniciativa privada) a las reglas del mercado, con lo que se producirán inevitabiernen

ganadomes y perdedores. Los primeros conquistarán el mcrcado pero los segundos pr

narán a sus Gobiernos para que imp]ementen medidas de protecciOn y, por tanto, fren

proceso de integraciOn. Es decir, consensuar es buscar un juego en ci que, a largo p1

“todos ganan”, mientras que no hacerlo es retroceder en los avances conseguidos en 1

na de promoción del comercio interior subregional con lo que ello significa de pérdids

competitividad para ci conjunto de Ia SubregiOn. En este sentido es pmeferihle buscar

mulas de acuerdo mediante periodos transitorios largos que resultados a corto plazo U

que determinados paises tengan Ia sensación de resultar perdedores.

237 C tn on tenor pro ontc corno mporianL neon to eeepctnnalidad Ia suuaclón do tonfl;cto am adt

en Colombia v quo condic ioua a I hr ciruulacion dc rncrcancias por - u tori ,iorio 1 anipoco l i

a pLctos d dcIiucuncia coinün on o I otros pat e do Ia ( A - in ernbarg a nctuociñn d I (job! t

abs Cd 0 05 ma fá ii quo ante en ‘otifijoto arm ido do ,ron,enda iniplicar lone’ 0l iticas

7.2.5 Los problemas en las zonas de integracion fronteriza

Dc los distintos trabajos realizados sohre Ia relaciOn entre los problemas de frontera y ci trans

porte internaciona] destacamos ci dci Di: Luis Alberto Oliveros2-. En di se disocia claramente ci
problema de los transportes de frontera y ci transporte iliternacional asi colno el escaso desa
rrollo econOmico que los teiritoHos de fi’ontera están teniendo, Es dificil no compifiuirplenainen.

te los planteamientos del Dr. Oliveros, segOn los cuales no se trata de dane una solución al

transporte internacjona] que. necesariamente, debe circular por los pasos de frontera sino que se
deben implernentar politicas tendentes al desaiTollo econólnico de las zonas fronteizas para que
dejen de presionar a sits respectivos gobiernos a travds del bloqueo del transporte internacjona]

Como se expondmd más adelante, en e] Plan de reconversion del sector, es necesario desa
mroilar un plan especial pama ci transporte transfronterizo que permita difemenciam y resolvez

e]iminando las econornias informales, ci comercio y transporce de corta distancia quc se
origina en las zonas de frontera.

Las fronteras deben scm areas de actuacion conjunta entre los Estados fronierizos y Ia
CAN. Dado su carácter de zonas muy dcsfavomecidas cleben scm beneficiai’ias de politicas

singulares con partidas presupuestarias especIticas,

29 l

Sin peljuieio de que las soluciones a los dos apartados que se piantean a continuacion estdn

238. ‘La problematica dci ti’ailsporie ifltcrnacto,ial lerrostro en Ins pasos do froniora do In Cornanidad Andina”.
.-\iHor Dr Lu a Alborto OIj eros. Puodo obtonorso una version del oitaclo document1,en Ia pOuina “-oh do Ia CA\
(wsvw. corn en dada ndi on - org i
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no se preservan los tráficos para los equipos venezolanos, sino que aderna

do una entrada de competencia para los tráficos interiores (que siguen siend

90% de los tráficos totales).

7.4.3 Fafta de rigor en el cumpHmiento de las normativas

Una denuncia generalizada es Ia falta de rigor en ci cumplirniento de Ia no—

por parte de las distintas Administraciones Püblicas. Los factores que infi

cunstancia son de may diversa indole. Los más destacados son los sigu, ,\t

• Faita de conocimiento en las administraciones perifdricas de Ia normatt

las adrninistraciones centrales.

• Ausencia (salvo excepciones) de manuales de procedimientos que detail

rios de fronteras Ia forma de actuar en los distintos supuestos quc se pa

• Corrupción de algunos miembros de Ia FunciOn Pñbiica.

• Tolerancia en Ia aphcaciOn de las sanciones estipuladas para los mcump i

• UtilizaciOn fraudulenta de docurnentos y placas de vehiculos por part ci

transporte y aduanas.

En este tema es necesario hacer tin esfuerzo miltipIe que procure ci rcspeto

Ia norma. La pennisividad acaba haciendo inñtil toda Ia normativa y dez

funcionarios y empresas que tienen una foima recta de procedet.

Por ültimo, conviene reflejar que ci diferente nivel de rigor (debido en graiff

cia de instalaciones que permitan a Ia FunciOn POblica cumplir adecua

metido) hace que determinados pasos de frontera estén perdiendo trafi

otros más permisivos (Oste es ci caso de Ia frontera San Antonio Cu

ParaguachOn).

7.4.4 Escaso avance en materia de armonización tecn

En Ia tabla 40 del apartado 2.2.2.2. CaracterIslicas téenieas dcl pan

se ye con ciaridad las disparidades que hay entre las diferentes regul i

integrantes de Ia CAN. Esta falta de armonizaciOn tiene consecucnctasflc

términos de competencia entre empresas de distintos paises como en I

tar a Ia conservaciOn de las infraestructuras terrestres por carreftra

que Ia Secretarla General de Ia CAN está trabajando al respecto ptro

que Ia adaptaciOn de los distintos paises a este tipo de nonnatrvas e GIl

ci tiempo y que necesita periodos de transiciOn que pueden oseilar er

diez aiios.

Por otra parte, Ia regulaciOn que establezca la Secretarla de Ia C

da por todos los Estados miembros ya que careceria de sentido,

transitorio, elaborar una normativa de apiicaciOn exciusiva pan I

nal por carretera. /

No se debe olvidar, a Ia hora de elaborar una normativa andina de armonizacion tdcnica,

otros procesos de integracion prOximos a Ia CAN como es ci MERCO5{j En este

sentido. parece oportuno contemplar las disposiciones técnicas previstas por ci MERCOSUR

para intentar Ia mayor aproximacion posible entre ambos procesos.

7.4.5 Plan de reconversion para el sector

Teniendo en cuenta que se está en presencia de an sector muy atomizado poco

profesionalizado, con ama flota de elevada antiguedad pendiente de ama armonizacion tee

nica y de valor estratCgico para las economfas regional Cs, serla oportuna Ia elaborac iOn

por pane de la Secretaria General de Ia CAN, de unas directrices que pudieran 5cr desa

rrolladas por cada uno de los paises miembros conformando, a los distintos niveles de

nccesidad, sendos planes de reconversion del sector del transporte de mercancias por

carretera. Se propone, comm principales directrices a contemplar:

o RenovaciOn del parque automotor retirando los vehiculos de avanzada edad.

• CreaciOn de redes estables de comercializacion favorecienao a las empresas que acojan

con carácter permanente a los transpopisras indjvjdualesflc

• Progranias de cualificacion profesionni y creaciOn de titulos especificos para las distintas

categorias profesionales del sector,

• Financiacion de planes de viabilidad para Ia integracion de empresas de transporte

• Ventajas fiscales para Ia integracion de empresas de transporte creando estructuras de

mayor dimension y más competitjvas

• Diferenciacion clara entre Ia funcion del transportista Ia del cornercializador del servicio

de transporte y Ia del operador logistico.

• Plan especial para ci transporte de fronmeras dflndolc Ia consideracion de transporte inter

nacional de corto alcance con autorjzaciones especifjcas

• Regulacion de los tiempos de conduccion y descanso asI comb lajornada maxima.

• Control tIe acceso ala profesion exigiendo ci corrcspondjente certificado de profesionalidad

I stos planes de recomeision deherian conrai con Ia financiacion & los Estados miembios

y tcncr un periodo de \‘igencia acompasado con lo que serlan os periodos transitorios en
inatcrja de armonizacion técnica y .iuridica.

7 4 6 Elaboracjon de bases estadIsticas

Lna Constant a lo laigo de (a realizaclon de este tmaba1o ha sido Ia dificultad en encontmai
base5 cstadisticas homogeneas aciahzadas Sin una base estadistica adecuada tesulta
tmposjble conocu clertos aspectos de Ia e olucion dcl secton en teniunos de parque auto
flibior antigueddd del mismo ofcrta y demanda de trnsportes flujos ongen-destino etc

• • \ung fruri se ar’n F’]LIiL ii a Ii du as trnpre,s liitui to is e\lsrcntes to Coiornh, in gut cc plaulea
p rs,ofl dci t orticpto du ul lorma gilt ci transportist, mdis dual tunLa urn rn ivo’ ofi dondc coLersc

d su lr iti du litroducir un ratio du cOInnelini litre as 0nndcs emprc sic iointrc ritz doris que penn iii

al tn0 p )rtlsta ncoe,ar sos Huts con c tractor ner,ii triton en nj ores condicionics econori1i

/
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So recornienda quo Ia Secretaria General do Ia CAN reactive ci Si tern c

Inforrnacion Estadistica estabiecido por Ia Decision 115, creando on Grup0 ci

Consejo de Estadistica dedicado especificarnente al drea de transpcrtc

estirna quo pueden servir como orientaciOn, para ci conjunto de la Corn

quo Eurostat trabaja en materia de transportes. A nivel do cada pai

estudio del informe que con carácter anual presenta ci Ministerio & m

titulado “Los transportes y las cornunicaciones. Informe anual”.

Otros instrumentos de interds para hacer un seguimiento de Ia evolucion

los Centros de Estudios del Transporte que pueden, desde su implanncion

Miembros, conformar turn red subregional. Estos Centros deben incorporar n

seguimiento do los aspectos de lnvestigaciOn y Dosarroilo en materia d i

7.4.7 Fomento de Empresas Multinacionales AndinasA

(EMAs) de Transporte

La Cornunidad Andina. a travds do in Decision 292, regula Ia creacion

Empresas Multinacionales Andinas. Esta figura. aplicada a! transporte. pued

propiciar Ia colahoraciOn entre empresas de los distintos paises. generanci

gran empresa con interesos en los diferentes Paises Miembros. Dentro d Ipi

apuntado en ol apartado 7.4.5, existen ventajas para Ia agrupaciOn d e

dedicadas al transporte internacional que qrneran adquirir ci estatus di. P

Esta figura encaja con los programas propuestos do creacion cit r

coniercializaciOn y puede gonerar un trasvasc do conocimientos en Anot h

presas nacionales de transporto. Cabe piantear Ia prornociOn do alguna

Has emprosas dedicadas al transporte internacional que tengan Ia consid

transporte; ello generaria una dinámica de entendimiento entre las empr

paises de Ia SubregiOn.

So considera quo ol papei de las Administraciones POblicas 110 CS ci ci

omprosas 5mb propiciar quo scala iniciativa privada Ia que. viendo Ii von

proyecto de inversiOn.

7.4.8 Exigencia relativa & nümero de vehIculos propiG

o facturación propia que debe tener Ia empresa

Existe tin vacio en Ia norrnativa do Ia Coniunidad Andina do Nacin

reiativa al nOrnoro do vehiculos propios quo debe tenor en su parquc to

da para realizar transporte intcrnacionai; tampoco so encuontra djuiii

do Ia thcturaciOn do! transporto intornacional do Ia emprosa quo deb

vehiculos.

La resoluciOn 272 en Sn articulo 2 estableco quo Ta emprosa soil n

240 Capicidad \i,,nia tie (jig L ii n \ehiedo Pmj OS VtntHladOS.

idonoidad dobo acreditar ante ci organism0 nacional competonte do transporto quo posco

eapacidad do movilizacion do carga dcii, bien sea on vehIcujos propios, an-endados 0 VincuJa

dos. Pero no ostabloco ningOn porcentajo 0 cantidad Concrota sino quo deja a los Estados el

establocimiento do osta capacidad minima de arrastro oxigiblo. Tampoco se ostablece una

capacidad econOrnica y financiora minima indicando en su amticuio I quo debe do “coma,

con Ia sufic/e,,te solre,,cja econd,nica 1Ii/?aliC/era pci-a poder desaj,v//a,. sit objeto

social en finma e/icjenj0 .v seguii
‘. pero sin establocer cifras quo marquon dicha eapaci

dad.

So propono, por To tanto, of ostablocimionto en Ia flonnatjva de Ia Comunidad Andina do

Nacionos do un porcentajo o cantidad minima do vohiculos propios en Ta flota habilitada para

ovitar Ia posible aparicion do disparidados quo hagan quo las condiciones do aceoso al merca

do scan discintas on cada uno do los paIsos241, dependiendo do las legislacionos oxistentos on

cada paIs2, o bion marcar un porcontaje InOxirno do Ta facairacion quo so puedo obtener por

liasta aqui so ha ropasado los aspoctos más significativos quo influyon on los sistomas do

transporto do los paisos miembros do la CAN. Sin embargo, no so deho olvidar, quo ol

sector cstd mayorirariamente en manos do Ia inicjatjva privada. Por ollo, un buon nUrnoro do

las propuescas plantoadas no sordn factihlcs si ci propio sector no so involucra on ellas.

7.5.1 Necesidad de una mayor estructuracjón
de los interlocutores empresariajes y sociajes

(orno ha quedado puesto do rnanifmesto on ci capitulo cualto. aparrados 4.2 y 4.3, ci nivel do

asociacjonis,no on el sector del transporto os bajo, tanto on lo quo so rofioro a los olnprosarios

Comb a los trabajadoros Pensar, dosde ol piano do Ia Administracion quo una oxcosiva

inicturacion puode generar goipos con una oxagerada concontracion do podor os contomplar

Olo los inconveniences No so deho olvidar quo in dinárnica do Ia negociacion y do! acuordo so

a impon10 en todos los Ombitos y pomlite a las Ad!ninistlEciollos Pdhlicas. una inojor iden

tmficczoji do su conti-apaito on ci soctor privado En oste sentido, so puodo afinnar desdo Ia

e\pelioncia espaflola quo no hubiora sido posiblo Ia adaptacion do Ia Iogis!acidi, españofa on

rnatejm11 do tiansportos a las directivas ouropoas si no so Ilubiera dado ci gran osfuerzo do

Oonccrtacioi1quo so produjo onto los intorloctitoros omprosai-jalos Ia Adminisacmon POblica.

Lna!mcntc si so optara por ponor on marclla un plan do reconversion dol Sector del transporte

do lflclcancias por calTeto,-a en aquollos paIsos quo lo considoraran opomluno, esto soda prácti

camnento Inviablo sin Ia colahoracion do los intorlocutoros emnprosaziales y socialos

Ii as go Ia ropnn ía oij,o cojid p ii “jarg ii ci ( ciii icado & Idoipt dad Ia posesiOji do

5 prop C oianihj cia piriidaij,, do rebapar osu Condicion 1 Un ii)j lIbido

“ fli’I - L. I) Cpac I dad do an astre go dehe p0 e r ci II in cpoidor p. r odor aeced r i Ii jib rizic ion do lraiispojt

mac a no] cp ecliri delt mu “ada nicdianjc ci Re4IamcnIo dc Pa Ley Gcneral do Ado in I (28 do polo do I 999)
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En cualquier caso, no so pretonde quo las AdmmiStraClOfles Pübhcas asuman 1IM

bilidad —Ia do estructurar a Ia Sociedad Civil— que no les correspondo porn

quo oxijan a 5US intoriocutoreS que roñnan Ia mayor representatividad y q e

mostrable. Esto evitaria ci permanente fraccionamiento de las organizacion s en

en gntpos de reducido tamaño, con visiones muy parciales do los probler

nes, grupos con oscasa capacidad a nivol nacional pero que concentraMo

en determinadas zonas pueden generar un gran nivel de conflictividad24’.

7.5.2 La baja cualiticación en sector del transporte

de mercancias por carretera

So ha reflejado en los apartados 5.1 a 5.3 los programas de cualificacicu

Miembros tionen implementados en materia de transportes. Quoda eidenca

de acciones tendentos a Ia mejora de Ia cualificación profesional en ci sector. I

cualificación es Ia base de muchos de los problemas que aquojan al tran an

cias por carretera.

Está demostrado quo Ia mejor formula para quo un empresariO no acometa

negativas para ci dosarrollo de su emprosa es quo tenga —01 o sit equip

conocimientos suficientes para valorar las repercusiofles de las distinta a c

muy improbable que si so conocen los costos por kiiOmetrO de un vehieuio pa*

medio do kilómetros anuales se contraten portes por debajo de esos c

cuestiones concretas que pueden ser puestas en marcha en ci corto plazo para mejorar ci

funcionamiento del sistema do transporte internacional,

La experiencla europea os, en este sentido, muy enriquocedora ya quo mt

de nuovas emprosas de transporte a Ia acreditaciOn por parte del ernpasaflO

ostente Ia direcciOn efectiva de la emprosa— do su capacitaciOn profe

Ley do Ordenación do los Transportes Terrestres (LOTT, Ley 16187) 1

europea, provocando un cambio en Ia regulación existente hasta Ia fccha (1

portes anterior databa de 1947 y regulaba el acceso a Ia actividad de

por parte de Ia AdministraciOn de TransportoS). Las consecuoncias h

mayor profesionalización de Ia actividad. que ha podido competir on condi

dad con los homOlogOs del resto do Ia Union Europea.

Se estima quo hay una gran oportumdad en ci seno do Ia CAN (dad

estân elaborando textos legislativos en materia do transpoites) para inbpd

dOn profosional como condicionante do acceso a Ia actividad.

7.6.1 Cumplimiento de plazos en el otorgamiento del permiso
de prestaciOn de servicios (PPS)

Sc entiendo por Penniso do PrestaciOn do Servicios. ci documento otorgado a un transportista

quo cuenta con Certificado do Idoneidad quo acrodita Ia autorizaciOn quo Ic ha concedido ci

organismo nacional competonte do un Pals Miombro distinto del do su origon, para realizar

transporte iniernacional do mercancias por calTetora desdo o hacia su territorio o a travOs de él.

Actualmente Ia necosidad do obtener un pormiso de prestación de sorvidios por cada pals

on ci quo se quiora realizar ci transporte intornacional, no deja do sor un proceso adminis

trativo quo puode sor utilizado por las autoridados compotentos como una barrera a Ia

entrada do transportistas oxtranjoros.

La DecisiOn 399 ostabloco, en su artIculo 43. un piazo do 30 dias para quo ci organismo

nacional compotente oxpida y ontregue al transportista ci Pormiso do PrestaeiOn de Servi

cios. Han sido frecuentes las quejas de los transportistas, do cuaiquiera do los Palses Miem

bros, anto Ia tardanza de las autoridades nacionalos competentes en la concesiOn del Permiso.

Estos hechos so han visto roflejados on las Reso]ucionos emitidas por Ia Junta dci Acuordo

do Cartagena (JUNAC) y posteriormente por Ia Cornunidad Andina do Naciones:

• Resoiución 455245 do Ia JUNAC: Dictamen 03-97 do incumplimiento por parte dol Gobior

no do Ecuador en Ia tramitaciOn do solicitudes do pormiso do prostación do servicio pro

sentadas por las ompresas transportistas peruanas COMINTER TRANSPORTES S.A.

y GANADERA DEL NORTE, E.I.R.L.

• Resolucion 483246 do Ia JUNAC por Ia quo so dictamina ci incumplimionto dcl Gobiorno

dcl Ecuador. El Consejo Nacional do Trdnsito y Transporte Terrostre do Ecuador emitió

Ia ResoluciOn N° 00I-DIR-97-CNTTT mediante Ia cual cancelaba los Permisos do

prostacion do Servicios y Certificados do idoneidad a once ompiosas colombianas do

transporte internaeional do mercanclas por carretera. Postorionnento, mediante Ia Reso

luciOn N° 002-DIR-97-CNTTT, dejaba sin efocto lo anterior si hion establecia quo on

tratia en vigencia una vez so conformasun comisiones para establecer un sistoma do

fijaciOn do fletes y para ci control y vigilancia dcl cumpiimiento do dichos fletos.

• RosoiuciOn 43237 do Ia CAN: Dictamen 17-97 do incumplimiento por pane dcl Gobierno

dcl Porn en Ia aplicacion do las Docisionos 399 y 358 Por esta resolucion so dotermina

quo Ia falta do pronunciamiento del organismo nacional compotente del Peru, respecto

do Ia solicitud do concosiOn do un pormiso do prostaciOn do sorvicios prosentada por Ia

ompresa do transportos ecuatoriana Intornacional do Transporto do Carga, S.A.

(IN FRACARSA), constituye un mcumplimiento do las obligaciones omanadas do las

r oimas del ordonamiento jundico do Ia Comunidad Andma

IS r,4 (Ic cocro de 1997
46 6 dc Jun10 dc 1997
247, l) dc dicicn,brc tic 1997.

7.6 RecomefldaClofles a corto plazO

Sin perjuicio do lo oxpuosto hasta ahora on matorla do rccomenthot

2
darosdccSSI0 son los succsnos CtiflflI toSi)o roil —

quc provocaron las Rcsoiucioncs interminisicriale venezolanas obiigand a

fronicra RccicntcltentC se ha producido & I silo dcl Tribunal Andino al IC P tO

a amcna7ar con contlictos si se rctira Ia ntd,da dl transbordo por pane d I O

244. Véasc ci apariado 5.5.6 La capacitaclôn prote tonal
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7.6.3.3

Sc cons idera necesario ía elaboracion de un Plan Director de lnfraestnjcturas de Inspee
/ don en Frontera que impulse in construccion en todas las fronteras intracomunitarias de

(Ffl4 establecieido.

Localizacion

//

2 0 10 v II do fchrero ãoi99g -
-

- --

—

S / Rcah, do en Arequipa entre lo dii 9 y 10 d julio d 1998

Li

AsI, en Ia frontera de Desaguadero, en el I Foro Bolivianoperuano sobre Faeiljtacion del

Transporte Terrestre25°, una de las concJusjones de las mesas de trabajo hace referencja a

Ia necesidad de mantener Ia arrnonizaciOn de horarios aeordada en Ia 111 Reunion de Orga

nismos Nacionales Competentes de Transpone Terrestre por Carretera dcl Peili y Boli

via251. En el caso de Ia frontera ecuator;anoperuana (HuaqtnIlasAgs Verdes), en distin

tos foros ha surgido tambien Ia necesidad de Ia unificacion de los horarios de atenciOn en

frontera.

Por lo tauto, se recomienda Ia adopcion de:

Vu horario de atencion en frontera de lunes a domingo conlUn para todas las fronteras

intracomujutarias

AdopciOn de tin ealendario comOn de dias feriados para los sen’ieios de inspeceiOn en

frontera andinos.

En La medida en que los recursos econónijcos lo posibilitasen seria conveniente quc el

horario de atenciOn se extendiera durante las 24 horas del din, todos Los dias del aflo, sobre

todo en aquellos seiwielos vitales para Ia facilitacjon del comercjo y tránsjto de personas

(migraciones, aduanas, sanidad, etc.).

• ResoiuciOn 287248 de Ia CAN: Dictamen 36-99 de incumplirniento por pane ci I

no de Ecuador al no trarnitar permisos de prestaciOn de servicios de tiansp rtc

cional de mercancias. a Ia empresa transportista peruana AMELVI S.R.L

biana TRANSPORTES AUTOGOL. en los plazos establecidos en Ia De1 j

Sc exhorta a las distintas autoridades nacionales competentes en Ia mater,a a e

plazos establecidos por in DecisiOn 399 en materia de concesiOn dcl PPS.

recomienda, a largo plazo, estudiar su eiiminaciOn, dejando como condicion tin

realización del transporte internacional de carga por carretera Ia posesion dcl C rti

Idoneidad. Este Certificado deberá ser concedido en base a exigencias con1w

autoridades competentes del Pals Miembro origen del transportista y autorn, o

nocido por ci resto de los Palses Miembros.
/

7.6.2 Regulacón del contrato de vinculación

Actualmente Ia nonnativa andina trata este tema de manera somera en Ia r I

estahieciendo una serie de requisitos como La presentaciOn de una copia d 1

vinculación debidamente autentificada ante La administraciOn competent . n

en ci sentido que ci propietario conoce que ci destino de su vehiculo i

internacional de mercancias por carretera, etc.

Asi mismo, aunque en esta resoiuciOn no se indica nada sobre Ia prolubi --

puedan firmar contratos dc vinculaciOn con varias cmpresas, Ia Decision 3

68 establece que ‘Wo se habilirarán cainiones 0 tracto—cwniones, iii se í 1,,

que consten en Ia flota cte otto transpoitista autorizado”, El ptobicm

que normativo, es administrativo y sobre todo de falta de control dcl 11115mG

autoridades competentes en Ia materia.

7.6.3 Servicios de inspección en frontera

Fruto dcl trabajo de campo realizado en Ia regiOn andina, se proponc Ia to *

de medidas a corto plazo que permitan un trabajo más eflcaz de estos sefliC

atenciOn al usuario. Las medidas propuestas son:

7.6.3.1 Armonización de horarios por parte de los servicios técni

de inspección

Sc ha podido apreciar intentos dc Hevar a cabo csta armonizaciOn de ho

tas fronteras andinas,

‘48 21 do sopii mhre do 1999

249 ( riicrio - para c-alifloar Ia idon dad dd ti ansporn cii. delernilnar Ia capacidad 11110111

proplos v ‘ inculados y ci blccer los requl to. dcl uoniraio do sinculao loll

4

3011

7.6.3.2 Armonizacion de estructuras administrativas de Los servicios tech005
de iflspecciOn

Sc considera necesarjo annonizar Las prdcticas y actuaciones de las autoridades de transpor

tc, aduanas, policia, migraciones sanidad agropecuaria entre otras, de mancra quc los pro

cedimientos dc inspccciOn y control a los que se tenga que Somcter cI transportc internacjo

nal de mercanclas al cfectuar ci paso de frontera sean los mismos, independientemente dci

pals en ci que se encuentre,

La construcc iOn de CEBAF podria considerarse como un paso adelante en Jo quc sc

reflere a dicha am1onizacion, al tener que trabajar conjuntamente Los seicios dc dos pal

ses quc necesitarlan seguir procedimjentos comunes,

Asi misnlo. serla necesario que Las autoridades cxistentes en La frontera fucran las Inisnias

o equivaIcn5 indcpendientcmcnte del pals que sc trate, es decir, se Irata dc crear una

estructura dc servicios tdcnicos de inspección cquivalente en cada una dc Las fronteras,

Establecimiento de tin Plan Director de Infraegtructuras de lnspecc iOn
en Frontera
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— Criterios de capacidad profesiona]

— Criteryos de honorabijidad

2) Armonizacion de normas técuicas

—
CaracterIsticas técnicas de los vehIculos

— Adecuacion de los vehIculos a las vias

— Elaboracjón de normas de transporte de mercanclas peligrosas

— Matriculacion de vehiculos

— Nornenclatura y terminologla del transporte rerrestre

3) Arnion inciOn de normas de COnduccian

Regimen de infracciones y sanciones

— Establecimiento del uso del tacOgrafo

— Tiempos de conduccion y descanso

4) ArmonizaciOn fiscal

— Peajes

— Impuesto a vehiculos

Impuesto sobre hidrocarburos

— Impuesto del valor agregado, etc.

ormas sociales
Jornada laboral

Salario minimo interprofesional

Vacaciones

Prestaciones sociales (salud, dcsempleo, jubilació ,etc.)

Convenios colectivos

6) Armonjzacjón de norinas para Ia apertura de empresas de transporte

7) Inforniacion

— Estabjecimiento de un Sistema de lnfoacjor Comün de Trausporte Generacion de

estadisticas cofflunes de transporte

—
Optimizacion de los flujos de infomiac iOn entre:

• Organisnos püblicos relacionados con el transporte

• Organismos pUblicos nacionales y Ia Secretaria General de Ia CAN

— Creacion de un Obsenatorio Andino de Ia Liberalizacion del Transporte Internacional

8) Refornia dcl sector
— Plan de Modern izaciOn del Sector

• Incremento del tamaflo de enipresa

• Modern izaciOn del parque automotor (Plan Renove Andino)

Sistema de contingentes bilaterales / multilaterales andino

— Plan de Reforma de Ia Adni inistrac iOu del Transporte. Homologacion de los cuerpos de
Ia Administracion responsables del transporte

9) Programas de Formacion y Capacftacjon del Transporte a nivel andino (directrices

corn Unitarias)

• Otras infraestructuras a realizar qua deben de acompaflar ci CEI3AF (puen /

teras, etc.).

• Plazos de ejecueiOn de las obras, acondicionamiento de las instalaciones y pue ta

• Presupuestos y fuentes de financiamiento para Ia realizacion de las infraestw

En Ia elaboraciOn de dicho Plan debe tenerse presente el calendario de supre.

teras, ya que puede darsc Ia paradoja de qua determinados CEBAF entrun

miento y, al poco tiempo, queden en desuso por Ia desaparicion de los p. a

7.6.4 Politica de desarrollo fronterizo. Coordinación porp

de as instituciones andinas de los proyectos nacj

e internacionales

En este punto deben desarroilarse poilticas que se materialicen mediant I d

iniciativas páblicas y privadas en los campos de infraestructura social y a

dotaciOn de servicios básicos, en Ia promociOn de actividades productiva

miento de Ia capacidad de gcstiOn regional. De esta manera, al dat alt rn ti

tencia a Ia poblaciOn de Ia frontera, se evita que se utilice ci entorpe in

tránsito del transporte internacional como fuente de generación de empi /

Los proyectos qua surjan de esta politica de desarrollo fronterizo deben er e

por las instituciones andinas, dando prcferencia a aquellas zonas más deprm

duplicidad de esfuerzos por parte de las administraciones locales y nauona.

7.7 Libro Blanco del Transporte

Tal y como se ha expuesto en las consideraciones previas de este capItulo D

contenido de este trabajo cumple Ia funciOn de un Libro Verde sobre: “La Sc

y Perspecrivas pan: ci Transporte Internacional tie Cargapor Carretera en 1.

quedan recogidas las opiniones de un amplio colectivo de expertos qua penn

idea ajustada sobre ci objeto del estudio. Como ya se ha senalado, ci lnmtar

internacional hubiera sido pasar de puntillas sobre ci problema ya qua lo

rales qua se deben acometer no se circunscriben al transporte intenlacm.

de Transporte Terrestre de Mercancias por Carretera en Ia CAN Dusde

parece oportuno que se genere un debate sobre Ia conveniencia de a an

ComOn de Transportes en Ia SubregiOn Andina. La sintesis de esa Polutuca

portes generaria un Libro Blanco y sus correspondientes Programas de

en cuenta que ci presente libro se ha circunscrito al transporte terrestrt &

una Poiltica ComOn dc Transportes dehe abarcar todos Los modos asu C 11 -

y los viajeros. sc sugiere apuntar como contenido qua debe formar pa

comOn en materia de transporte terrestre de mercancias ci siguienk In I

1) Acceso ala profeslOn

— Criterios de capacidad econOmica

5)N

/
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Relacián de personas entrevistadas
para Ia realización del presente estudlo

Uno de los aspectos singulares del presente estudlo es Ia gran partieipación de personas

expertas relacionadas directamente con Ia problemática tratada y representativos de los dig

tintos colectivos implicados. Con ello se ha logrado una vision objetiva, tanto por las distin

ras visiones aportadas corno por Ia amplia representaciOn territorial conseguida.

Un total de 267 personas participó en las distintas entrevistas y reuniones, enumeradas a

continuaciOn por orden alfabético de su primer apellido. Además se ha procurado reflejar

el pals de origen, ci cargo de Ia persona entrevistada y el organismo o empresa donde

desempefla dicho cargo.

A todas ellas, ci sincero agradecimiento del equipo de trabajo, sin su colaboraciOn este hbro

no hubiera conseguido uno de sus principales valores: partir de planteamientos prácticos.

Abad. Juan Carlos Gerente ANDINATIC-Ecuador. Ecuador I Athibiri. Paulino. Vicepresidente

de In Cooperativa de Transportes •‘Gral. José A. Ballivián”. Bolivia / Afanador, Maritza. Asesora

del Minisierio de Transporte. Colombia / Aguilar, Pedro. Presidente ACC. Colombia / Aguilera,

John. Director Provincial dcl CNTTT de Machala, Ecuador / Alarcén Vâzquez, Percy. Capitán

Policia Nacional del Peri, Jefe Subsector Fronteras Aguas Verdes, Peru / Alberca Pariflos, Jor

ge. Regidor Municipalidad de Aguas Verdes, Perd / All Casanova, Jorge. Presidente Cámara de

Transporte del Táchira, Venezuela / All Guerrero, Raál. CAVEMTREX, Venezuela / All San

chez, Edgar. Cooperativa de carga del Táchira, Venezuela / All, Rogelio. Socio y ex-dirigente de

Ia Cooperativa de Transportes “Gral, José A. Ballivián”. Bolivia / .Alvarado. Jaiine. Detective DAS

Migración en el CENAF de Ipiales, Colombia I Alvazado, Julio. Oficina de Transporte lnternacio

nal de Paraguachón. Venezuela / Anaya, Juan Javier. Director Ejecutivo Nacional de ACC, Co

lombia I Andrade. Edgar. Sccretario de Ia Federación Nacional de Transporte Pesado del Ecuador.

Ecuador / Aquize Ayala, Oscar. Ingeniero AgrOnomo SEDAG-Desaguadero, Bolivia I Aranguri

DomInguez, Pablo. Alcalde Municipalidad de Aguas Verdes, Peré / Argoti, Marcelo. Gerente

General ADUANOR Ecuador / Armas, Edwin Directoi Provincial del Consejo Provincial de

Transporte y Tránsito Terrestre-Carchi, Ecuador / Arriola Nñflez, Nicasio Lizardo. Gerente de

Nomenclajura Araneelaria y ValoraciOn de Ia Superintendencia Naeional de Aduanas-El Callao.
Peré Avila Aguilar. Albcrto. Asesor de Ia Gobernación de El Oro. Ecuador I Avala. Arturo.

Direccion de Relaeiones Internacionales del Viceministerio de Comercio. Venezuela.

l3aitos, Nlauro. Gerente Cámara de Comercio de Huaquillas. Ecuador / Balanza, Luis. Gerente
Regional Aduana Nacional de Bolivia-La Paz, Bolivia / Baarezo Lizarzaburu, Marco. Ministro

(onsejero dcl Ministerio de Relaciones Exteriores, Peru / Raldo, Jost Antonio Gercnte Nacional
de Logistic de Distiibucion de Cervecena POLAR CA, Venezuela / Ballestero, Alexi Jefe
Ofiutna de Fransporte Internacional de Paraguachon (suhcomisano), Venezuela I Balseca, Marco
Miembro del Comité Ejecutivo de Ia FederaciOn Nacional de Transporte Pesado del Ecuador Presi
dente rIO Ia Asociacidn de Transporte Pesado de Pichincha / Barreto, Yajaira.\7icepresidente de
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CAVECOL, Venezuela / Bastidas Erazo, Elisa. Directora dcl Ministerjo de Corn

ci CENAF de Ipiales, Colombia / Benavides V. Roberto. Cabo V’, comandante p

de Turismo en ci CENAF de Ipiales, Colombia / Bencltimol, Celia. Ex Dir

Ministerio de Transportes y Comunicaciones, Venezuela I Blanco. Alberfina j

Nacional de Hacienda, Venezuela / Blanco, Eduardo. Gerente JOMDyTER Son

nal Aduanera. Colombia / Bonnin, Miguel. Gerente de Mercadeo y Venta d

Venezuela I Branger, Edgar. Presidente Almacenadora ALFRANCA. Repr ip

COL. Venezuela / Burhano, Edgar M., Director Almacenes Generales de Depo t.

S.A.-Ipiales. Colombia I Burdamalo, Gemma. Subdirectora de Comercig Exter 4

de Comercio Exterior, Colombia! Burneo, Eduardo. Gerente de Bodegas Pri’.-.gJç

Presidente de Cooperativas de Transporte PUYANGO. Ecuador.

Cacero Ortiz, José Humberto. Funcionario del Ministerio de Transporte en I ‘I

del Rosario, Colombia! Calderón Macchiavello, Pablo. Gerente de Operacion (

SA. Ecuador I Calderon Viteri, Roberto. Presidente Ejecutivo COMEXPO T

Calderón, Sergin Omar. Gobernador del Estado Táchira, Venezuela / Campo

rente Agencia de Aduanas Tulio Campoverde, Ecuador! Canales, Luis, Jefe ‘F I

intendencia Nacional de Aduanas-Desaguadero. Peru / Canelón, Juan Valentin

hutario. Gerencia de Aduanas del SENIAT, Venezuela / Cano, Ivan. SubgerenL

COMERINTER CIA Ltda., Ecuador I Carmona Estanga, Pedro. Prcstd aW

Primer Vicepresidente de FEDECAMARAS, Venezuela I Carrillo, Ramón. Jcf dt I

Carga del SETRA. Venezuela I Castañeda Naranjo, Carlos Mario. Director Ejet

de DEFENCARGA, Colombia I Castafleda, Lucia. Directora dc Regulacion deli

SETRA, Wnezuela ! Castillo, Isabel. Cdinara de Comercio, Industria y Produc

nio, Venezuela / Castro Guerrero, José. Director Camara de Coinercio de Flu qt

Castro, Juan Guillermo. .lefe dc a DivisiOn de Transporte, Dirección Nauan’

Colombia I Castromonte Osorio, David. Teniente Policia Nacional dcl Peru,

Verdes, PerO / Ceccato, Rolman. Gerente de Operaciones TRANSPORT ri

Valencia, Venezuela / Cesaro, Basilio. Presidente de ANDINATIC, Peru Ci

to. Director Ejecutivo del CNTTT, Ecuador I ChacOn, Carmen C. L. C rn

Industria y ProducciOn de San Antonio, Venezuela I Chamorro. Felix E.. L

CENAF de Ipiales. Colombia! ChavarrIa, Oscar, Jefc de Ia Unidad de Plarni

ciOn del Departamento de Transporte Internacional del Viceministerio de Tran

y Aeronáutica Civil, Bolivia / Chaves, Bernarda. Tesorera ACC en Ipiale

Nelson. Presidente Nacional de Ia FederaciOn Nacional de Transporte Pt ado

dor I Chirinos. Pastora. Ing. Civil de Estudios y Proyectos del Ministerio de I

zuela I Cordero, Javier. Presidente AsociaciOn de Choferes Colombiaflo

General Transportes MARAGON Ltda., Colombia / Coronel, Gustavo. Pit id

Puerto Aulónomo de Puerto Cabello. Venezuela / Corredor H, Hernan. Director

CCcuta Proveedor y SERCARGA, Colombia / Cortez, José. Chofer gandula

vas, Goyo. Secretario Hacienda de Ia Cooperativa de Transportes Gral. Joce A

via.

Dc Pulido. Geraldine. Direetora Ejecutiva de ASOQUEM. Venezuela U

Departamento Politica y Estrategia de Exportaciones del Ministeno de Eon’ r

siOn, Bolivia I Dc Saenz, Liz. Directora Ejeeutiva CAMECOL. Ecuador m

Analista de Ia Cámara de Comercio de Guayaquil. Ecuador! DIaz Torres. \ -

de Ia COmara Departamental de Transportes de La Paz, Bolivia DIaL Jorge.
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Ofleina de San Antonio SERCARGA Colombia / Duque Duque, Armando COnsul General del

Ecuador en Tumbeg, Ecuador / Durn Garcja, Luis. Gerente Tdcaico de Ia CAL Ecuador

Echeverry Garzon, Gonzalo, Presidente de COLFECAR Gerente de Transportes Vigia A., Co

lombia / Espinosa Roman, Jenner. Administrador Terminai Privado de Almacenamjento DEPO

STIOS S.A., Perd / Euler, Romero. Ingeniero Secretarfa OPE, Venezuela

F Felix Navas, Jorge. Gerente de Operaciones de ALJTOTR,4NS Venezuela / Ferrer Tito. SE

NIAT-Guarero Venezuela I Fraino, Carlos Director de Transporte de Ia Direcejon de Asuntos

Econdinicos Iniernaeionales del Ministerio de Relaciones Exteriores Venezuela

G GachOn, Edgar. Empresarjo transporte, Venezuela / Gallardo Q, José 0. Director General de

TRANSPORTE INTERMUNDIAL S.A .,3 Director de Ia COmara del Transporte del Centro,

Venezuela I Garcia Fabre, Eva. Directora de Estudios EconOmicos y Coinereio Exterior de Ia

Câmara de Comercio de Guayaquil Ecuador I Garcia Herreros Cabrera, Jorge Alberto. Go

bernador del Departamento Norte de Santander Colombia I Gastell de Rodriguez, Dora. Direc
torn de Coniercio de ASOQUIM Venezuela I Giraido Hurlado Luis Guillermo Embajador de

Colombia en Venezuela Colombia I GirOn, Eduardo Jefe de Pianificacion del CPTTTCarchi

Ecuador I GOmez Padilla, Laureano Jetè Division Aduanera de Ia DIAN en Ipiales, Colombia /

Góniez, Hiryain Gerente COTRASUR Colombia / GOmez, Jimena. TCenico de Division deTransporte
Djz-eccion Nacional de Planeaeicn Colombia I GOniez, José A. Gerente Aduana Sub-

A
altcrna de Vrena, Venezucja 1 Gonzgle lèlazco, Juan. Presidente de CAVECOL Venezuela /

Gordillo, Arnulfo, Gerente Distrital de Ia CAE-Tulean, Ecuador / Goyes Guerrero, Andre5
Jaier. Director Ejecutivo de Ia Cámara de Coinercio de lpiales, Colombia I Guerreiro S., Oswaj_

do. Director de Planifjcacion y Mercadeo del Instiruto Puerto AutOnon,0 de Puerto Cabello, Vene

zuela / Guevara Tolorza, Roberto Gerente Cornercial SMURFIT Ecuador, SA., Ecuador I Go

glielnielli V., Mario. Director de Asuntos EconOmicos Internacionales del Ministerio de Relaciones
A Extcriores Venezuela I GutjCrrez 0., Nesror, Jefe Centro de Operaciones COORDICARGAS

de Tulcan Ecuador I Gutierrcz, Gonzalo Funcionario de Ia DIAN en el CENAF de Villa dcl

Rosarin Colombia I GutiCrrez, Wile. Agente de aduana OLIMPEX, S.A.-Aguas Verdes, Per&.

flernánde, SoMe, Rene. Eucargado de Convenios Internacioflales de Ia Superintendencia Na.

cional de AduanasEl Callan Pern I Hidalgo Vernaza, Lois. Gerente General de Ia CAE, Ecuador

Higueras Arluro Conductor Venezuela I Hinojosa Omar B.. FVDE1MUR Venezuela I Hort,

Edmundo Lmpresario transporte, Venezuela

j Jbarra, Alberto Asociado ACC, Colombia I lion-ha Inspector Policia dc TrOnsito Venezuela I

l’.quierdo L., Nicolás F. Director General de SIDETUR Venezuela

Jaisnes, German COinara de Comerejo Industria y Produccion de San Antonio dcl TOchira, Vene
zucl Jdtiva, Carlos Gerente de ACOSA, Ecuador / Jovar, Vladimir Gerente COmara de

A
oInercio de Urena Venezuela / Jovera Cornejo, Arnaldo Oficina Técnica Municipalidad de
Agmias Verdes PerO I Jumbo Castillo, Angel. Presidente COmara de Comerejo de Huaquillas

Ecuador / Jurado Jhonny William Jefe Operativo CORDICARGAS Ipiales, Colombia

Lanzetta Muils, MOnica, Presidenta Ejccutiva de COMVENEZUELA Colombia / Lazo Be
‘old, CCsar Jefe Departancj,to Legal de TRANSALTISA SA.. Peru / Leon Zamuaio Carlo5

\‘Rnt (IC aduana LITORAL PACIFICQg5Verdes, Peru I Lijeron Rojas, Juan Carlos,
Gcztnte d Promocion del IBCE Bolivia I Linares, Vicente Presidente Cámara de Transportes
dl Zuima Venezuela I Lionel Ruano, Edgar. TCcnico de Sanearniento del Ministerio de Ia Salud en
el CL\AF dc Ipiales. Colombia I Lisarazo, Antonio, Ministro Consejero de In Embajada de Colorn
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bia en Venezuela, Colombia / Lobo Flores, Hirwin. Presidente Cámara de Comercio e i

del Estado Táchira, Venezuela / Lopez, ilebert. Director Oficina de Relaciones Internacior

Ministerio de Infraestructura, Venezuela I Luzuriaga Iñiguez, Georgi. Presidente del (

Transporte de CAMEPE. Gerente General ECUACARGAS, S.A., Ecuador / Luzuriag

Wilson. Gerente Seccional ECUACARGAS, S.A., Ecuador / Lloreda, Maria Eugenj

da del Ministerio de Comercio Exterior, Colombia.

Macas Mariscal, ArmandO. Vicepresidente Cãmara de Comercio de Huaquillas, Ecua

chado, Oscar Augusto. Presidente EjecutivO de SIVENSA, Venezuela / Madere

Director General CAVENEZ, Venezuela / Maino IsaIas, Vianna. Consultora Legal

lnfraestructura del CONAM, Ecuador / Maldonado, César. Director Comercial I

TRANSPORTES ESPECIALES ARG LTDA., Colombia / Marcano, Jhony. Transpo

rro, S.A.-San Antonio del Táchira, Venezuela / Mann, Jacinto. Vicepresidente del Coi

nal del Transporte, Venezuela / MartInez, Atilio. Especialista Tributario SENIAT-GL

zuela / MartInez, Carmen Leonor. Directora Ejecutiva de CAVECOL, Venezuel4

Marcos. Dirección de Relaciones Internacionales del ViceminiSterio de Comerci

Medina CaMerOn, Hernán. Gerente TransporteS TDM SA, Colombia / Mejia, C4

Gerente M & S TransporteS SA, Colombia / Mejias Betancourt, Juan Franci

Ejecutivo de CONINDUSTRIA, Venezuela / Melgar, Rodolfo. Administrador Ter

de Almacenamiento Terminal Aduanero del Sur S.A.-TASSA, Per(t/ Menacho I

Subgerente Cãmara de ExportadoreS de Santa Cruz, Bolivia / Méndez Agud I

Gerente Transportes RIOCARFE-Vocero COLFECAR, Colombia / Méndez, 0 v

gencia P Division de Infanteria del Ejército de Venezuela, Venezuela I Mendoza,

dente de CAVECOL. Presidente de CORPORACION GRUPO QUIMICO S P

Ia / Mendoza, Oscar. FuncionariO Aduana Nacional de Bolivia - Desaguadero, I

Orlando, Chofer gandola. Venezuela / Molina, Magola Eugenia. Directora d

Transporte Nacional e lnternaciOflal. Ministerio de Transportes, Colombia! f

CAVEMTREX, Venezuela / Mora Vargas, Zulamay. Gerente de Seguimient(

CONINDUSTR1A, Venezuela / Mora, Alberto José. Gerente Aduana Princip

del Tãchira, Venezuela / Mona, Joly. Gerente de Operaciones de AUTOTE

Moscoso, Edgar. Gobernador de Ia Provincia del Carchi, Ecuador / Muchat

Presidente de SURANDINA DE PUERTOS, CA., Venezuela / MuñOz Nd

Gerente Distrital de Ia CAE-Quito, Ecuador! Muro, Eddy. Gerente Distiital d

Ilas, Ecuador.

Namuche Romero, Liborio. Gobernador Municipalidad de Aguas Verde

Director de Asuntos Legales del SETRA, Venezuela I Neira Rizzo, Jo

Unidad de lnfraestructura del CONAM, Ecuador! Nññez Gonzalez, M I

InformaciOn y Análisis de FEDEXPOR, Ecuador.

Ochoa Cadavid, Juan Diego. Director Transporte InternaciOnal de TRA?

SOTO. Colombia / Ochoa G., SimOn. Asesor de Ia Viceministra. Minister1

Colombia I Olivares Pflucker, Luis. Presidente AsociaciOn de Agent

Gerente General de Ia Agencia de Aduanas OLIMPEX S.A., Pei / Ollflr

na OPE, Venezuela / Oliveros Lakoma, Luis Alberto. Asesor de 1 1

Desanrollo Fronterizo del Ministerio de Relaciones Exteniores, Peth I O7

te SENIAT-Guarero, Venezuela / OrdOnez, Luis. Gerente de Tran p0

Terân, Ecuador / Orellana, Vjctor. G.T.C.P., Venezuela / Ortega Jon

P

Raniirez Cuevas, Saline. Gerente de Almacenes Generales de DepOsito ALMAVIVA S.A.
COcuta, Colombia / RamIrez, Gladys A. Juridico CORDICARGAS, Colombia / Ramirez, Olinto.
Cdrnara de Transporte del Tdchira, Venezuela I Ramos Salazar, Jacinto. Director Camara de
Cornercio de Fluaquillas, Ecuador I Ramos, Pedro. Jefe de Transporte de Ia Municipalidad de
Aguas Verdes, Perd I Reyes Avila, Noel, Gerente General TRANSERCARGA Ecuador, S.A.,
Ecuador I RincOn, Hector. JUNIN, Venezuela / RIos, Reyes. Ingeniero Secretaria OPE, Vene
zuela I Risco Morales, Gerardo. Presidente Cámara de Comercio de Aguas Verdes, Perñ I
Rodriguez Cedeno, Antonio. Jefe Departamento Pesajes y Peajes Viales del Ministerio de Obras
POblicas, Ecuador / Rodriguez Gonzalez, Marco Vinicio. Gerente Cücuta-Urefla de Transportes
‘speciales ARG Ltda., Colombia / RodrIguez Mufloz, Juan Carlos. Consultor Juridico de COL

FECAR y ANDINATIC, Colombia / Rodriguez, Comisario. Policia de Tránsito, Venezuela / Ro
driguez, Manisela. DivisiOn de Transporte Internacional del SETRA, Venezuela / Romero Jimé
nez, Felix. Gobemador de Ia provincia de El Oro, Ecuador / Romeno Ubaldo, Miguel. Adminis
trador de Ia Oficina de Tumbes de Transportes GRUPO M & R, SRL, Perd / Romo Romo, José.
Detective DAS MigraciOn en el CENAF de lpiales, Colombia / RondOn, Pavel. Director Instituto
Zuliano de Est-udios Fronterizos, Venezuela / Rosales C., Yuvan E. Consultor Juridico de Ia Cdmara
dt. Empresarios de Transporte del Táchira, Venezuela / Rosales, Lino Alfredo. Cámara de Trans
porte del Táchira, Venezuela / Rosales, Luis Eduardo. Transporte ROSGAR, Venezuela / Rozo,

osC. Presidente Cámara de Comercio, Industnia y ProducciOn de San Antonio, Venezuela.

las, Sara, Administradora de Ia Agencia de Aduanas MERCURIO S.A., PerO / Sampedro,

Cámara de Comercio de COcuta, Colombia / Ortiz Bucarán, Eduardo. Viceministro de Comercio
del Ministerio de Ia Produccidn y el Comercio, Venezuela / Ortiz, Edmundo. Jefe Departamento
Transporte Intemacional del Consejo Nacional de Transporte y Transito Terrestre, Ecuador.

Pacheco, Anabel. Jefe de Regimenes Especiales de Ia CAE-Quito, Ecuador / Pacheco, José
Luis. Viceministro de PlanificaciOn de Infraestructura, Venezuela / Padilla, Ricardo. Profesional
Universitanio del Ministenio de Transporte en el CENAF de Ipiales, Colombia / Palacios, Arturo.
Tesorero Nacional ACC, Colombia / Parry, Jorge. Administrador CENAF de Ipiales, Colombia /
Pedraza B, Jorge F.. Profesional Especializado del Ministeno de Transporte, Colombia / Peláez R,
Octavio. Director TRANSERCARGA, S.A., Ecuador / Pefla Alvarez, Rafael. Presidente Ejecu
tivo de Seguros Nuevo Mundo, Venezuela / Pefla, Clara. Empresaria transporte, Venezuela / Pefla
herrera, Silvana. Directora Ejecutiva CAMEPE, Ecuador / Peflaranda Arteaga, Gabino. Direc
tor Principal de Ia Camara de Comercio, Industnia y ProducciOn de San Antonio del Tdchira, Vene
zuela / Perez Calles, Flor Helena. SIDETUR, Venezuela / Perez M., Liborio. Transporte Lati
no, Venezuela / Perez Perez, Reginaldo. Director Comencial Transpontes Sanchez Polo, Colombia
/ Planchart C., Alejo. Coordinador-Comité Ejecutivo de Cerveceria POLAR C.A., Venezuela /
Portareli, Eduardo. Director General de Comercio Exterior del Viceministenio de Comercio, Vene
zuela I Portillo, Alciblades. Presidente Aduanera del Zulia, C.A., Venezuela / Portugal, Victor
Hugo. Subadministrador Aduana Nacional de Bolivia-Desaguadero, Bolivia / Praselj, Eduardo.
Presidente de PEQUIVEN, Venezuela / Pulido, Helio Enrique. CAVETICAF, Venezuela. / Pu
inasunco Herhuay, Jorge. Jefe Departamento de Ia Supe-nintendencia Nacional de Aduanas
Desaguadero. PerO.
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Quintela EchazO, Rafael. Dpto. Logistica de Expontaciones Cdmara de Exportadores de Santa
Cruz, Bolivia / Quintero Tomes, José Gilberto. Director General de Ia DirecciOn General de
Soberania, Limites y Asuntos Frontenizos del Ministenio de Relaciones Exteniores, Venezuela I Quin
tero, Luis Alfredo. Presidente de Ia Cáinara de Comercio de COcuta, Colombia,



Relación de entidades e iflstitucjones contactacj
para Ia reaiizacion del presente estucijo

j

Leonardo. Jefe de Planificación del CNTTT. Ecuador / Sanchez Perez, Jose de J 4

sable adininistraciOn del CEItAF de Villa del Rosario. Colombia / Sanchez Salazar, H

dente FederaclOn Empresarios Privados de La Paz, Bolivia / Sanchez, Diego. Con nit

terio de Transporte, Colombia / Sanchez, Franklin .Alcalde de Tumbes, Peru S4nt,

Alberto. Director de Ia (:amara de Comercio de Cécuta, Colombia / Santos Lun

Gerente RAIDANCIA. Colombia / Sayago R.. Pedro. Director de Promocion d 1

Cornercio de Cñcuta, Colombia / Schlesinger, Alberto. PROEXPORT. Consejero

Embajada de Colombia en Venezuela / Segura Pino, Alfredo. Asesor Municipalid

Verde, Peró / Serrano, Armando. Asesor Juridico de Ia CAE. Ecuador / Sila-Sar

Antonio. Ministro Consejero EconOmieo y Comercial de Ia Embajada del Pem en

José Armarido. Director de Transporte Alca. Venezuela / Sorzano Serrano, Jaunt

Ejecutivo COLFECAR, Colombia / Soto Suárez, José Manuel. Jefe Ofitina oi

Embajada de Venezuela en Colombia, Venezuela / Soto, Antonio. SENIAT-San n t

ra. Venezuela Soto, Luis. Gerente Area del Automóvil de Seguros Nueo k{und

Suarez Calbimonte, Justo. Seeretario General FederaeiCn Empresarios Privado d I

livia / Subiria, Renato. Presidente de ANATEC, Porn / Sucre, Carlos. Dire

Competitividad del Viceministerio de Industria, Venezuela.

Talavera, Manuel. Responsahie de Integración de Ia Embajada del Porn cii Ecu d

Orlando. Presidente do Ia Cooperativa do Transportes “Gral. José A. Ballix ian

Jorge II. Gerenie General Bodegas Aduaneras Terán. Ecuador / Toro Posada, (. riot I

te General TRANSPORTES ESPECIALES ARG LTDA, Colombia.

Useehe. Marcos. Directivo sindical. Conductor, Venezuela.

Valda Aliaga, Luis. Jefe dcl Departamento de Transporte Internacional del Vicemiw

porte, Comunicacidn y Aeronáutica Civil, Bolivia / Valdivia Gadea, Oscar J0 C. I

Superintendencia Nacional de Aduanas-Tumbes, Perñ / Valencia Medrano, Hub

lntegracidn de Ia Direccidn Nacional do lntograciéo y Nogociaciones lntcnnuonal

de industria. Turismo. Tntegraciôn y Negociaciones Comerciales InternacionaR

Aparicio. Gerente General Valoro y Ochoa, CA., Ecuador / Van Houten, a I

Valencia de Transportes Sanchez Polo, Venezuela / Vans Meris. Luis. E dire

Venezuela / Vásquez, Maxirniliano. Expresidente de a Cámara de C omei 10 0 I 4

do Táchira. Venezuela / Velaseo TCIlez. Gerardo. Gerente General de [a C

lndustrias, Bolivia / VClez Naar, Orlando. Gerente General TRANSER S A. ( I

Alfredo. Presidonte de CAMEPE, Ecuador! Villacis, Julio. Coronol Jef & I S

de Tránsito del Carchi. Ecuador / Villalobos, Rafael. Adniinistrador AC ITEX

Villarruel, Luis. Secretario de Organización del Sindicato do CliOferes Proic

Ecuador / Villena, Maria Teresa. ieEe Relaciones y Negociaciones lnteuia I

Peré / Vinuesa, Gonzalo. Jefe Programación Vial del Ministcrio de Obra Put

YCpez N., Miguel. Presidente de Ia AsociaciOn de Transporte Pesado del /

pez, Yarka. Coordinadora Proexport -Oficina Coniercial de Colombia. Ecu

Zapata Flores, Marco Polo. Administrador del SENASA en Tumbes P

Dirección Nacional de Desarrollo Fronterizo del Ministerio do Rolacione

ga C., Alberta Representante de CORDICARGAS. Colombia I Züfliga.

TCcnico Juridico do Ia DirecciOn General de CirculaciOu Terrestre dcl i

Comunicaciones, Vivienda y Construcción, Perñ.
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BOLIVIA

Aduana Nacional de Bolivia
Cámara de Exportadores de Santa CrUZ-CADEX
Cámara Departamental do Transporte de La Paz
Cdmara Nacional do Industrias

Federacida do Empresarios Privados do La Paz-FEPLP
Instituto Bol iviano de Comercio Exterior-JUCE

Departamento de Transporte Internacional del Vicemjnisterjo de Transporte Comunicacion y Acm
náutica Civil

COLOMBIA

AsocjaciOn Colombjana do CarnionerosACc

Cdmara de Comereio do Cñcuta
Cániara de Coniercio do Ipiales
Cdmara de Comereioelntegracjoii ColomboVenezolana COM VENEZUELA
Confederacion Colombiana do Transportadores do Carga por Carr0IOFaCOLFECAR
Asociacidn pan el Fomento y Seguridad en Distribuejon FISica.DEFFNCARGAS
Departaniento Administrativo do SeguridadD5
Departameno Adniinjstratjyo Nacional do EstadistjcaoANE
Direccion do Inipuestos y Aduanas NacionalosDJAN
Direccion Nacional do PlaneacjonDNp
Embajada do Colombia en Venezuela

Gobernación del Departamonto Norte do Santander
Jnstituto Colombiano AgropocuarioJ

Minjsterio do Comorcjo Exterior
Direccion do Transporte Nacional e Intornacional del Ministerlo do Transportes
Oficina do Promoojoi1do las ExportacionespkoExpoRT

ECUADOR
Asociacion do Transporre Pesado de Piohincha
Asooiacion do Transporte Pesado del Carohi
Cdmara do Coniercjo de Guayaquil
Cãniara do Coniercjo do Huaquillas
Cámara do Comercio e lntogracion Ecuatoriafla_pefflaflaCApE&IE
Consejo Nacional do Modornizaoinn dcl EstadoCoNAM
Consejo Nacional do Transporte y Tránsito TCFFOStrCCNTTT
Consojo Provincial do Transporto y Trdnsito Terrestre do MaohalaCpyTT
Consejo Provincial do Transporte y Transit0 Terrostre del Carclii-CPTTT

—
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PERU

Asociación de Agentes de Aduanas del Per

AsociaciOn de Exportadores-ADEX

Asociacion Nacional de Transportistas por Carretera-ANATEC

Dirección Nacional de lntegracion y Negociaciones Internacionales del Ministerlo de Jnui

rismo, IntegraciOn y Negociaciones Comerciales Internacionales

Dirección General de Circulación Terrestre del Ministerio de Transportes, Comunicil jo

do y Construcción

Embajada del Peru en Ecuador

Servicio Nacional de Sanidad Agraria-SENASA

Superintendencia Nacional de Aduanas ADUANAS

Municipalidad de Aguas Verdes

Municipalidad de Tumbes

Ministerio de Relaciones Exteriores

VENEZUELA

Asociación Venezolana de Logistica

Asociación Venezolana de Ia Industria Quimica y Petroquimica-ASOQUIM

Cárnara Automotriz de Venczuela-CAVENEZ

Cámara de Comercio e Industria del Estado Táchira

Camaro de Comercio, Industria y Produccion de San Antonio del Táchira-CCIPSA

Cámara de Comercio, Industria y Producción de Urefla

Cámara de Empresarios de Transporte del Táchira-CAETRAT

Cámara de Integracion Economica Venezolano-Colombiana-CAVIECOL

Cámara de Transportes del Cernro

Cámara de Transportes del Zulia

Cámara Venezolana-Americana de Comercio e Industria-VENAMCH \M

Comercializadora de Petroquiniicos y Quimicos C.A.-COPEQUIN

Comision Venezolana de Normas industriales-COVENIN

Confcderacion Venezolana de industriales-CONINDUSTRIA

Consejo Nacional de Promoción de Inversiones-CONAPRI

Consejo Nacional de TransporteCONSETRANSPORTE

DirecciOn de Asuntos Econoniicos Internacionales del Ministerlo de Relaciuw I

Direccion General de Comercio Exterior

Direeción de Relaciones Internacionales del Viceministerio de Comercio

Dirección General de Competitividad del Viceministerio de Industria

Dirección General de Soberania, Limites y Asuntos Fronterizos del Mini

Exteriores

Embajada de Venezuela en Colombia
FederaciOn Venezolana de Cámaras y Asociaciones de Comerejo y Producejón FEDECA&IARAS
Gobemacion del Estado Táchjra
Instituto Puerto Autórjomo de Puerto Cabello
Instjtuto Zuliano de Estudios FronterizoslzEp
Oticina Central de Estadjstjca e TnforrnâtjeaocEj
Policia de Transit0
Petroqulinica de Venezuela, SA-PEQUIVEN
Servicio Autónomo de Sanidad Agropecuarjas5

Servicio Autónomo de Transporte y Tiánsjto TerrestresETp
Servicjo Nacional Integrado de Administracion TributarjasENfAr
Siderárgica del Turbio S.k-STDETUR
SidenIrgic Venezolana S.A.CA.SIVENSA

Superilitendeneja para Ia Pmmoejon y Ia Protecejon de Ia Libre CompetenciapRoCoMpETENCJA
Vieernjnisterjo de Cornerejo

Vieeminjsterjo de Pianifjcacjo31de Infroestructura

COMUNIDAI) ANDINA
Asociacion Andina de Transportistas Internacionales por CarreteraANDlNATJC
Coordinadoi-a Internacional de Cargas S.A.-CORDICARGAS
Corporacion Andina de Fon]entoCAF

Corporación Aduanera Ecuatoriana-CAE

Dirección de Pesajes y Peajes Viales del Ministerio de Obras Püblicas

Federacidn Ecuatoriana de Exportadores-FEDEXPOR

Federacion Naeional de Transporte Pesado del Ecuador

GobernaeiOn de Ia Provincia del Carchi

Gobernación de Ia Provincia del Oro

Sindicato de ChOferes Profesionales del Carchi
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Secretarla General de Ia Comunidad Andjna de NacionesCAN
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Solicitan reglamento para modernizar el transporte nacional de carga. El Universal,
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Direcciones de Internet

Bolivia
American Chamber of Commerce of Bolivia - http://www.bolivianet.com/amcham
Banco Central de Bolivia - http://www.bcb.gov.bo
Bolsa Boliviana de Valores - http://www,bolsa-valores-bolivia.com
Camara Departamental de Exportadores de Santa Cruz - http://www.cadex.org
Cámara Departamental de Industrias de Cochabamba - http://wwwcamind.coniienlaces.html
Cámara Industria y Comercio de Santa Cruz - http://www.cainco.org.bo
Cámara Nacional de Comercio - http:/iwwwmegalink.com/camara/welcome.html
Cámara Nacional de Industrias - http:I/wwwbolivia-industry.cont/
Centro de Promoción de Bolivia (C-PROBOL) - http://wwwmcei.goxbo/web_mcei/c-probol/
Congreso de Bolivia - http://www.congreso.gov.bo
Federación de Empresarios Privados de La Paz - http://www.feplp.org.bo
FundaciOn BOLINVEST - http://www.bolinvest.org
lnstituto Boliviano de Comercio Exterior (IBCE) - http://www.scbbs-bo.com/ihce/
Instituto Nacional de Estadistica de la Repiblica de Bolivia - http:flwww.ine.gov.bo
Ministerio de CapitalizaciOn - http://www.bizinfonet.com/BOLIVIA-PENSIONS/
Ministerio de Comercio Exterior e Inversion - http://www.mcei-bolivia.com
Ministerio de Desarrollo EconOmico - http:I/wwwdesarrollo.gov.bo
Ministerio de Desarrollo Soslenible y Planificación - http://www.rds.org.bo
Ministerio de Ia Presidencia - http:Jlwww.comunica.gov.bo
Ministerio de Salud y Prevision Social - http://www.sas.gov.bo
Red de Desarrollo Sostenible de Bolivia - http:/Jwww.coord.rds.org.bo
Secretaria Nacional de ParticipaciOn Popular - http://www.snpp.gov.bo
Servicio Nacional de Inipuestos Internos - http://www.snii.com
Superintendencia de Bancos y Entidades Financieras de Bolivia - http:iiwww.superbancos-bo.org
Superintendencia de Telecomunicaciones - http://www.sittel.org
TIPS Bolivia: Servicios para el sector -http:1empresarialtips.org.uyitips/oflcinas/bolivia.hrm

Colombia
Almacenadoras Generales de Depósito Almaviva S.A. - http://www.almaviva.com.co
AsociaciOn Nacional de Industriales (ANDI) - http://www.andi.org.co
Banco de Ia RepOblica - http://www.banrep.goco
Cámara de Comercio de Bogota - http://www.ccb.org.co
Cámara de Comercio de Bucaramanga - http://www.canrncobu.org.co
Cámara de Comercio de Cali - http://wwwccc.org.co
Cámara de Comercio de Medellin - http’JIwww.camaramed.org.co
Cámara de Comercio Ecuatoriano-Colombiana - http:’!www.contacto.com/camecoli
COINVERTIR: Colombia’s Foreign Investment - http://www.coinvertir.org.co/ingles/default.html
Comando General de las Fuerzas Militares de Colombia - hltp://www.cgfin.mil.co
Departamento Administrativo de Seguridad - http://www.das.gov.co
Departamento Administrativo Nacional de Estadistica de Colombia - http://wwwdane.gov.co
Departamento Nacional de Planeación .. http://www.dnp.goco
DirecciOn de Impuestos v Aduanas Nacionales de Colombia - http:iwww.dian.gov.co
Ejército Nacional de Colombia - http:IIwww.ejercito.mil.co
Instituto Colombiano de Comercio Exterior (INCOMEX) - http://www.incomex.goxco
lnstituto Nacional de Vias - http://wwxv.invias.gov.co
Ministerio de Comercio Exterior de Colombia - http://www.rnincoinex.gov.co
Ministerio de Defensa Nacional - http://www.mindefensa.gov.co

2

mayo de 1999.
de 1998.

Paro de transporte continOa en el Estado Táchira. El Universal, 7 de mayo de 1999.

Peligro en Ia via. El Universal, 29 de diciembre de 1997.

Pérdidas en comercio con Colombia no son provocadas por emergencia en Táchira. El

Nacional, 8 de enero de 2000.

3 de

8 de

El



Ecuador

/

Ministerio de Desarrollo Económico - http://www.mindesagov.co

Ministerio de Hacienda y Crédito Pñblico - iiltp://wwv.minhacienda.govzo

Ministerio de Justicia y Derecho - http://wtvwininjusticia.gov.co

Ministerio de Transporte de Colombia - http:J!wwwmintransporte.gov.co

Presidencia de Ia Repñblica - http:!Jwwwpresidencia.gov.co

PROEXPORT Colombia - http://www.proexport.com

Senado de Colombia - http://www.senadogov.co

TIPS Colombia: Servicios para el sector empresarial - http:!/tips.org.uy/tips/oflcj11

Transportes Sanchez Polo - http://wwwsanchezpolo.com

Banco Central de Ecuador - http:,?www.bce.fin.ec

Cámara de Comercio de Guayaquil - http://wwwccg.com.ec

Cámara de Comercio Ecuatoriano-Colombiana (CAMECOL) - http:i/www.contacto.

Camara de Comercio Ecuatoriano-Americana - http://www.amcham.com.ee

Cámara de Ia Pequefia Industria de Pichincha - http://www.capeipi.com

Consejo Nacional de Modernización del Estado - http://www4.conam.com.ec

Corporación Aduanera Ecuatoriana - littp://wwwcorpae.coni
A

Corporacion de Promoción de Exportaciones e Inversiones - http://www.ecuador-c

Corporación de Promociôn e Exportaciones e Inversion (CORPEI) - http:1fixn c rp

CorporaciOn Financiera Nacional - http://www.cfn.fin.ec!home.htm

FederaciOn Ecuatoriana do Exportadores (FEDEXPOR). Quito. - http:/!www4 cii

Instituto Nacional de Estadistica y Censos - http:/!www4.inec.gov.cc

Ministerio de Comercio Exterior, IndustrializaciOn y Pesca - http://www.micip.go

Ministerio de Rclaciones Exteriores - http:!!www.mmrree.gov.ec

Textos j uridicos - http://www.ecuador.derecho.org

TIPS Ecuador: Servicios pam ci sector empresarial - http://tips.org.uy/tipsofic

Tránsito y Transporte Terrestre — http://www,satnet,net/transito/prirnero.htrn
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Ministerio de Industria, Turismo. Integracion y Negociacionos Comerciales Jnternacionales -

http://www.mitinci.gob,pe
Ministerfo de Relaciones Exteriores

- http:/’www.rreeiobp
Ministerio do Salud del Peré

- http://www.minsa.gob.pe
Ministerjo de Transpoe, Comunicaciones Vivienda y Constmccjon

- http:/Avwwrntcaobpe
Poder Judicial

- http://www.pj.gobpe
Presidencia del Consejo de Ministros

- http://wwwpcjnaobi,e
Sociedad Nacional do Industrias

- http://wwwsni.org.pe
Superinlendencia Nacional de Administracion Trihutaria del Peru - http:J/www.sunatgop0
Superintendencia Nacional de Aduanas del Porn

- http:!/wwwaduanet.gohpe
TIPS Peth: Servicios para ci sector empresarial

-

4Tenezuela
AsociaciOn Venezolana de Industrias Piásticas (AVJPLA)

- http://www.avipla corn
Asociacion Venezolana de Ia Industria Quimica (ASOQIJIM)

- http://www,asoquimcon
Asociaciones do Industriales Metalürgicos y Minerla do Venezuela (AIMM) -

http://www.aimm_ven.org
Banco Central de Venezuela

- http:/Jwww.bcv org ye
Banco de Comercio Exterior (BANCOEX)

- http://wwwbar)coexcom
Cdmara do Coinerejo de Caracas

- http://www ccc corn ye
Cárnara de Fabricantes Venezolanos de Productos Automotores (FAVENPA) -

http:L/vw tavenpa ven.org
Cámara de Industriajes do Caracas

- http:I/wwwcic.org.ye
Cdmara de Industriales y Mineros de Guyana Puerto Ordaz

- http:i7www.cig org ye
Cdmara Venezojana

- Americana de Comerejo e Industria
- http://wwwvenarnchinio

Cámara Venezolana de Fabricantes de Artefactos Domésticos y do Ia Industria Eléctdca y Elec
trOnica (CAFDAE)

- http:/JwwwwebmediaveIcolfl/cafd
Cárnara Venezolana del Envase (CAVENVASE)

- http://wwwcavenyasecon
Câmara Venezolana del Medicamento (CAVEME)

- http://wwwcayemc org
Confederacion Venezolana do Industriales

-
http:i7conindusj0g

Consejo Nacional de Promocidu do Inversiones (CONAPRI) -

Directorio do Empresas Venezolanas
- http:!/www venozuelasite corn

Djrectorio de Exportadores de Venezuela
- http://www ddex corn

Directorio Empresariai
-

http://wwwelnacional com/secciones/comu id
Econornia Hoy. Prensa venezolana “on line”

- http://www.ecoflomiahoycon
El Nacional Prensa venezolana “on Line”

- http:/!wwwolnacional corn
El Universal Digital. Prensa vonezolana “on line”

- http://uniyersaleud corn
Federacion Venezojana do Càmaras y AsociaciOn de Coniercio y Produccion -

httP://www.fedecainaras.orgi..e
Fondo de Inversiones do Venezuela

- http://Jollgo2l5?v
Fondo do Inversiones do Venezuela

- http://wwwfiy(,ovve
Gaceta Oficial do Venezuela -

Gobernacion dci Estado Táchira -

Guardia Nacional Venezolana
- http://www.guardiajy0

La Nacion en Ia Red. Prensa venezolana “on line”
- http://wwwlaflacjoncornyo

Mapas do \‘onezuela
- httP:/wwwvenezuelacoinhInapas/idll

Ministerlo do Relaciones Exteriores
- http:Hw.ivw.rnre.got

Ministerjo do Industria y Cornercio de Venezuela
- http:/Ynechost4.lIethostiflgc0y0/1/

I-.

American Chamber of Commerce of Peru - http://www.arncham.org.pe

AsociaciOn de Exportadores (ADEX) - http://www.adexperu.org

Banco Central do Reserva del Porn - http://www.bcrp.gob,pc

Bolsa do Valores do Lima - http://www.bvI.com.pe

Cámara do Comercio do Lima - http://www.camaralirna.org.pe

Cárnara do Industria y Cornercio do Arequipa - http://www.interplace.com.p

Centro ElectrOnico de PromociOn Comercial (CEPCOM)

http://peruhusinoss.com.pe/proy/m itinci/l-ITML/index.htrn

Comisidn do Relaciones Exteriores del Congreso do Ia Repñblica

http:/Jwww.congreso.gob.pe/coniision/exterior.htm

CornisiOn Nacional de Inversiones y Tecnologias - http://www.mcf.gob,pepert in

Comisidn para Ia PrornociOn do Exportacionos (PROMPEX) -

http:;/lO I. 132.73.75/prompex/index.htrn

Congreso de In Ropüblica - http://www.congreso.gob.pc

Diroctorio ElectrOnico do Negocios - http:L’wwwdenperu.corn/default.acp

Editora del Diario Oficial “El Peruano” - http:1wwwoditoraperu.corn.p

Instituto Nacional de Desarrollo - http:!/www.inado.goh.pe

Instituto l’acional do Estadistica e lnformática - http:/ksww.incc.inei.gob p

Ministorio do Economia y Finanzas - http://www.rneEgob.pc

32



Oficina Central de Estadisticas e lnformática - http://www.oCei.gOV.Ve

P[ataforma Nacional de lnformaciOn Autornatizada - http://www.platiflO.gOVve

Servicio Autónonio de Sanidad Agropecuaria - http://www.sasa.gOV.Ve

Servicio Nacional integrado de Administración Tributaria - http://www.seniat.gOV.ve

Superintendencia para Ia Promoción y Proteccidn de Ia Libre Competencia -

http:/iwww.procompetenCia.gotve

TIPS Venezuela: Servicios para el sector empresarial
http:I!www.tipS.Org.UY1oficifla5Vene1htm

Tribunal Supremo de Justicia - http:iwww.tsj.gov.ve/indeX.aSP

Venezuela AnalItica. Revista venezolana “on line” - http://www.analitica.com

Otros
Esp a ii a
BoletIn Oficial del Estado - http:flwww.boe.es
Legislación - http:/!es.derecho.org!legislacton

Iviinisterio de Asuntos Exteriores - http://www.rnae.eS

M inisterio de Fomento — http:!/www.nifom.eS
Universidad Politécnica de Valencia - http://www.upv.eS

Europa
Banco Europeo de Inversiones (BEI) - hltp:/!eibeulnt

Cornité Econórnico y Social - http://www.ces.eUint

Cornisión Europea - http://europa.eu.int/cOmm
Comité de las Regiones - http://www.cor.euint
Consejo de Ia Union Europea - http:!/ue.eu.iflt
Defensor del Pueblo Europeo - http:Hwww.curoombUd5maneu.int/homd/esehlhtm

Eur-Lex Repertorio de Ia LegisiaciOn Comunitaria vigente - http://europa.euint!eur-leX/

European Conference of Ministers of Transport - http://www.oecd.org/cem!

Eurostat, Oficina de Estadisticas. - http://europa.eu.int/eUrostathtml

Parlarnento Europeo - http://www.europarl.euint
Tribunal de Cuentas - http://www.eca.eu int/ES!menuhtrn

Tribunal de Justicia - http:/Jwww,curopa,ewin1!cj/eS/ie(ltm

UniOn Europea - http:/Jeuropa.eu. mt
L a tiii on iii érico
AsociaciOn Latinoarnericana de IntegraciOn - hnp:nwwwaladi.org

MER COS UR
Mercado Comñn del Sur. Página Oficial - http:flwww.mercosUr.cotfl

Mercado Comñn del Sur — http://www.inercosur.org.uY

iVafta
El Secretariado dcl Tratado de Libre Cornercio de America del Norte -

tp:!/wwwnafta_sec_alena.org!spanlthtm

instituto Mexicano del Transporte - http:flwwwimt.rnX

Coinunidad A ndina de Naciones
CorporaciOn Andina de Fomento - http:iiwwwcafcorn

Secretaria General de Ia Cornunidad Andina de Naciones -

Anexo i:.’•j1•7
Legislación

BOLIVIA
Código de Comet-do de Ia Repñblica de Bolivia. Decreto Ley N° 14370. Vigente desde eI l°de
enero de 1978
Decreto Supremo N° 21060 de 29 de agosto de 1985, por ci que se adoptan nuevas soluciones
de politica econOmica que enfrenten los problemas generados por Ia crisis.
Decreto Supremo N° 21660, por el que se eomplementa ci Decreto Supremo N° 21060. Gaceta
Oficial de Bolivia N° 1521.
Decreto Supremo N° 24855 (Reglamento a Ia Ley de OrganizaeiOn del Poder Ejecutivo) de 22
de septiembre de 1997. Gaceta Oficial de Bolivia N° 2036 de 23 de septiembre de 1997,
Decreto Supremo N° 25629 de 24 de diciembre de 1999, por el que se aprueba ci Reglamento
de Ia Ley N° 1769 sobre pesos y dimensiones permisibles para Ia circulación en carreteras de
vehIculos autornotores.
Ley N° 1769 (Ley
Ley N° 1778 (Ley
Oficial de Bolivia
Ley N° 1990 (Ley General de Aduana) de 28 dejulio 1999.
Reglamento de Ia Ley N° 1769 sobre pesos y dimensiones permisibles para la circulación en
carreteras de vehIculos autornotores.

COLONIBIA
CódigodeComercio
Decreto N° 1554 de 1998 de 4 de agosto de 1998, pot el cual se reglamenta el Servicio Ptblieo
de Transporte Terrestre Automotor de Carga.
Decreto N° 2146 de 1999 de 4 de noviembre de 1999, por ci cual se modifican los articulos 75
del Decreto 153 de 1998, 55 del Decreto 1554 de 1998, 81 del Decreto 1556 de 1998, 84
del Decreto 1557 de 1998 y 86 del Decreto 1558 de 1998.
Decreto N° 2685 de 1999, por el coal se establece un estatuto ünieo para Ia DIAN. 28 de
diciembre de 1999.
Ley 336 de 1996 de 20 de diciembre de 1996, por Ia cual Se adopta ci Estatuto Nacional de
Transporte. Diario Oficial N° 42948 del 28 de diciembre de 1996.
Resolución N° 2008 de 1999 de 7 de octubre de 1999 por Ia cual se modifica Ia Resolución
1020 dcl l°de abril de 1998 y se fijan criterios en las relaciones econOrnicas entre las empre
sas de transporte y los propietarios yb conductores de los vehiculos de carga.
Resoiución N° 408 de 1991 de 29 de enero de 1991, por Ia cual se establecen medidas de
seguridad en algunas carreteras nacionales del pals.
Resolución N° 2008 de 1999 de 7 dc octubre de 1999, por Ia cual se modifica Ia Resolución

de Cargas) de 10 de marzo de 1997.
de Organización dci Poder Ejecutivo) de 16 de septiembre de 1997. Gaceta
N° 2034 de 16 de septiembre de 1997 327.
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1020 del do abril do 1998 y so fijan criterios en las rolaciones oconómicas ontre las omprosas
do transporto y los propiotarios yb conductoros do los vohiculos do carga

ECUADOR
Codificación N° 000. ROl 162 do 29 de soptiombro do 1997. por ci quo se estabieco ci Cddigo
do Trabajo.
Codificación N° 000. ROl Sup 1202 do 20 de agosto do 1960, por ol quo so ostabloco ci Código
do Comorcio.
Conveiflo EntreEcuadory Peril sobre tránsito de personas, vehiculos, embarcaciones fluvialesy mar16-
mas y aeronaves. Rogistro Oficial N° 137 do 26 do febroro de 1999.
Decreto Supreme N° 1351. RO? 285 do 7 do julio do 1964, por ci quo so apruoba Ia Ley do
Caminos.
Ley 004 do 1988 por Ia quo so establece un Impuosto a los Vohiculos Motorizados do Trans
porte.
Ley deTránsito yTransporte Terrestre do 2 do agosto do 1996.
LeyOrganicadeAduan
Reglamento de Ia Ley deTransito yTransporteTerrestre dol 28 do enoio de 1997 Rogistro Oticial
(Suplemento) 118, do 28 de onero do 1997.
Reglamento de tránsito terrestre transfronterizo Ecuador-Colombia de 3 do soptiombro do 1993. 1

PERU
N

Decreto de Urgencia 1° 012-2000 do 8 de rnarzo de 2000, por ci quo so roajusta a 410 soles I
monsuales Ia rernunoración mInima vital de trabajadoros sujetos a! regimen laboral do la acti
vidad privada Diario Oficial El Peruano N° 7199 de 9 do rnarzo do 2000
Decreto Legislativo N° 642 de 26 do junio de 1991 y pubhcado ol 27 do jun10 de 1991, por ci
quo so ostabloce quo las tarifas do los sorvicios püblicos do transporte torrestro intorprovincial
do pasajeros y carga so fijarán do acuerdo al comportamionto do Ia oforta y Ia domanda.
Decreto Legislative N° 809 (Ley General do Aduanas) do 18 do abiii de 1996 Diaiio Oficial El
Peruano N° 5767 de 19 do abril do 1996 1
Decreto Suprerno N° 001-96-MTC do 2 do onoro do 1996, por ci quo so apruoba las Normas do I
pesos y dimonsiones de vohiculos para Ia circulación en las carrotoras do Ia Red Vial Nacio- I
nal. Diario Oficial El Poruano do 3 do onoro do 1996, 1nDecreto Supremo N° 004-99-MTC de 21 do onoro do 1999, por el quo so dispono Ia aplicacion
progrosiva dcl Reglamonto do Peso y Dimension Vehicular para Ia circulación en Ia Rod Vial I
Nacional Diano Oficial El Poruano do 22 do onoro do 1999 ii

Decreto Supi emo N° 008-98-MTC, do 16 do mayo do 1998, por ol quo so modifica ol Roglamon- /4
to do Liconcias do Conducir para vehiculos motorizados do transporto torrostro F I
Decreto Supreme N° 009-98-MTC do 22 do mayo do 199$ pot ol quo so dicta Ia Norma I
Complemontaria pata ol Canjo do Liconcias do Conducir
Deci eto Supreme N° 013-98-MTC do 5 dojunio do 199$ pot ol quo so apruoha ci Roglamonto do
Poso y Dimonsion Vohicular para Ia cuculacion on Ia Rod Vial Nacional Diarto Oficial El 4
Poruano N° 6561 do 12 do junto do 1998 4
Deci eto Supreme N° 015-94-MTC, do 10 do iunio do 1994ypublicado LI 13 dojumo do 1994

—a

por ol quo so apruoba ol Roglamonto do Liconcias do Conducir para vehiculos motorizados
do transporto torrostro.
Decreto Supremo N° 027-98-MTC do P do octubro do 199$, por ol quo so prorroga Ia ontrada
on vigonola dcl Roglamonto do Peso y Dimonsión Vohioular para Ia circulación on Ia Rod Vial
Nacional, Diario Oficiai El Poruano do 4 do octubro do 1998.
Decreto Supremo N0 055-99-EF do 14 do abril do 1999, por ol quo so apruoba ol Toxto (Jnico
Ordonado do Ia Loy do! Impuosto Genera! a las Ventas o Impuesto Soloctivo al Consumo.
Soparata Especial dcl Diario Oficial El Poruano do 15 do abril do 1999.
Decreto Supremo N° 08-95-EF do 31 do onero do 1995, por ol quo so apruoba ol Roglamonto do
Almaconos Aduanoros. Diario Oficial El Poruano do 5 do fobroro do 1995.
Decreto Supremo N° 1 16-97-EF do 17 do soptiombro do 1997, por ci quo so sustituyen articulos
y prorrogan ol plazo ostablocido on Ia octava disposicion complomontaria dol Roglamonto do
Ia Loy Gonoral do Aduanas. Diario Oficial El Poruano do 1$ do soptiombro do 1997.
Decreto Supreme N° 121-96-EF do 23 do diciombro do 1996 por ol quo so apruoba ol Roglamon
to do Ia Loy Gonoral do Aduanas. Diario Oficial El Poruano do 24 do diciombro do 1996.
Ley N° 26887 (Loy Genoral do Sociodados) do 9 do diciombro do 1997. Diario Oficial El
Poruano N° 6375 do 9 do diciombre do 1997.
Ley N° 27056 (Loy do CroaciOn del Soguro Social do Saiud (ESSALUD)), promulgada ol 2$
do onoro do 1999 y publicada ci 28 do enoro do 1999 on ol Diario Oficial El Poruano.
Ley N° 27181 (Loy General do Transporto y Tránsito Torrostro) do 5 do octubro do 1999.
Diario Oficial El Poruano N° 7046 do 8 do octubro do 1999.
Resolución Directoral N° 014-90-TC/15 del Ministorio do Transportos y Comunicaciones do 19
do onero do 1990, rolativa a Ia actualizaciOn del Padrón do Registro Whicular.
Resolución Legislativa N° 26995 do 24 do noviombre do 1998, pot Ia quo so aprueba ol Acuor
do Ampiio do Integracion Frontoriza, Dosarrollo y Vocindad y sus Anoxos, ontro las RopObli
cas dol PerO y do) Ecuador. Diario Oficial El Poruano N° 6727 de 25 de noviembro do 1998.
Resolución Ministerial N° 058-97-TR do 7 do julio do 1997, por Ia quo so apruoba ci Toxto
Oficial do Ia Sintosis do Ia Logislacion Laboral. Soparata Espocial dol Diario Oficial El Porua
no N° 6221 do 9 do julio do 1997.
Resolución Ministerial N° 375-98-MTCJ1S.02 do 8 do soptiombro do 1998, por ol quo so apruo
ba Ia actualización ai Roglamento de Peso v Dimonsidn Vehicular para Ia circulacion on Ia Rod
Vial Nacional. Diario Oficial El Poruano do 10 do septiombro do 1998.
Resolución de Intendencia Nacional N° 000753 do 31 do mario do 1998, por Ia quo so apruoba ci
Manual do Procodimionto dol Régiinon Aduanoro do Tránsito. Diario Oficial El Poruano do 8
do abril do 1998.
Resolución de Intendencia Nacionai N° 000984 do 8 do soptiombro do 1999, por Ia quo so apruo
ban los Procodimiontos Goneralos y Espocificos adocuados al Sistoma do Ia Calidad do Adua
nas. Soparata Especial dcl Diario Oficial El Poruano do 12 do soptiombro do 1999.

VENEZUElA
Cédigo de Comercio y Loy do Ia roforma parcial dol Código do Comorcio do 26 do julio do
1955. Gaceta Oficial N° 475.
Despacho del Ministro deTransporte y Comunicación N° 189 do 13 dojulio do 1999, por ol quo so
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Decision 285 de 21 de marzo de 199! relativa a las Normas para prevenir o corregir las
distorsiones en Ia competencia generadas por prácticas restrictivas de Ia libre competencia.

Gaceta Oficial del Acuerdo de Cartagena N° 80 de 4 de abril de 1991.
Decision 290 de 21 de marzo de 1991 relativa ala Póliza andina de Seguro de Responsabili

dad Civil para el Transportador Internacional por Carretera. Gaceta Oficial del Acuerdo de

Cartagena N° 80 de 4 de abril de 1991.
Decision 331 de 4 de marzo de 1993 relativa al Transporte Multimodal. Gaceta Oficial del

Acuerdo de Cartagena N° 129 de 11 de marzo de 1993.
DecisiOn 393 de 9 de julio de 1996 relativa al Transporte Multimodal y que modifica Ia Deci

sión 331. Gaceta Oficial del Acuerdo de Cartagena N° 212 de 17 de julio de 1996.
DecisiOn 399 de 17 de enero de 1997 relativa al Transporte Internacional de Mercancias por

Carretera, sustitutoria de Ia Decision 257. Gaceta Oficial del Acuerdo de Cartagena N° 243

de 27 de enero de 1997.
DecisiOn 434 de 11 de junio de 1998 relativa a Ia creación del Comité Andino de Autoridades

de Transporte Terrestre (CAATT). Gaceta Oficial del Acuerdo de Cartagena N° 347 de 17

dejunio de 1998.

procede a instmmentar los procedimientos para el transbordo en frontera.

Ley de Tránsito Terrestre de 9 de agosto de 1996. Gaceta Oficial N° 5085 Extraordinario de 9

de agosto de 1996.
Ley Orgánica del Trabajo de 10 de junio de 1997. Gaceta Oficial N° 5152 Extraordinario de 19

dejunio de 1997.
Norma COVENIN 2402:1997 sobre TipologIa de los VehIeulos de Carga.
Norma COVENIN 614:1997 sobre LImite de Peso para Vehiculos de Carga.

Reglamento de Ia Ley de Tránsito Terrestre de 27 de mayo de 1998. Gaceta Oficial N° 5240
Extraordinario de 26 de junio de 1998.
Reglamento de Ia Ley Orgánica de Aduanas.
Reglamento deJa Ley Orgánica del Trabajo de 20 de enero de 1999. Gaceta Oficial N° 5292

Extraordinario de 25 de enero de 1999.
ResoluciOn conjunta ministerial de 12 de mayo de 1999, por Ia que se establece Ia obligatoriedad

del transbordo en frontera.
ResoluciOn conjunta ministerial de 18 de mayo de 1999, por Ia que se establece Ia obligatoriedad

del transbordo en frontera (sustitutoria de Ia Resolución conjunta ministerial de 12 de mayo de
1999). Gaceta Oficial N° 36703 de 18 de mayo de 1999.

COMUNIDADANDINADE NACIONES
DecisiOn 115 relativa al Sistema Subregional de InformaciOn Estadistica. Febrero de 1977.
DecisiOn 257 de 28 de noviembre de 1989 relativa al Transporte Internacional de Mercancias

por Carretera. Gaceta Oficial del Acuerdo de Cartagena N° 52 de 7 de diciembre de 1989.

Decision 271 de 19 de octubre de 1990 relativa al Sistema Andino de Carreteras. Gaceta

Oficial del Acuerdo de Cartagena N° 73 de 31 de octubre de 1990.
DecisiOn 277 de 23 de noviembre de 1990 modificatoria de Ia Decision 271 relativa al Sistema

Andino de Carreteras. Gaceta Oficial del Acuerdo de Cartagena N° 76 de 21 de diciembre

de 1990.

DecisiOn 439 de 11 de junio de 1998 relativa al Marco General de Principios y Normas para
Ia Liberación del Comercio de Servicios en la Comunidad Andina. Gaceta Oficial del Acuer
do de Cartagena N° 347 de 17 de junio de 1998.
DecisiOn 459 de 25 de mayo de 1999 relativa a Ia Politica Comunitaria para Ia IntegraciOn y el
Desarrollo Fronterizo. Gaceta Oflcial del Acuerdo de Cartagena N° 444 de 10 de junio de 1999.
DecisiOn 467 de 12 de agosto de 1999 relativa a la Norma comunitaria que establece las
infracciones y el regimen de sanciones para los transportistas autorizados del transporte inter
nacional de mercancias por carretera. Gaceta Oficial del Acuerdo de Cartagena N° 469 de
16 de agosto de 1999.
DecisiOn 477 de 8 de junio de 2000 relativa al Tránsito Aduanero Internacional sustitutoria de
Ia DecisiOn 327. Gaceta Oficial del Acuerdo de Cartagena N° 572 de 12 de junio de 2000.
ResoluciOn 455 de Ia Junta del Acuerdo de Cartagena de 24 de enero de 1997 relativa al
Dictamen 03-97 de incumplimiento por parte del Gobiemo del Ecuador en la tramitaciOn de
solicitudes de permiso de prestaciOn de servicios presentadas por empresas transportistas
subregionales. Gaceta Oficial del Acuerdo de Cartagena N° 249 de 13 de febrero de 1997.
ResoluciOn 483 de Ia Junta del Acuerdo de Cartagena de 6 de junio de 1997 relativa al Dicta-
men 0 12-97 de incumplimiento por parte del Gobiemo de Ecuador en Ia aplicaciOn de las
decisiones 399 y 358. Gaceta Oficial del Acuerdo de Cartagena N° 271 de 12 de junio de
1997.
ResoluciOn 43 de 19 de diciembre de 1997 relativa al Dictamen 17-97 de incumplimiento por
parte del Gobierno de Perá en Ia aplicación de las Decisiones 399 y 358. Gaceta Oficial del
Acuerdo de Cartagena N° 316 de 5 de enero de 1998.
ResoluciOn 254 de 12 de julio de 1999 relativa al Dictamen 26-99 de incumplimiento por parte
del Gobierno de Venezuela al restringir el comercio de servicios de transporte internacional de
carga por carretera. Gaceta Oficial del Acuerdo de Cartagena N° 458 de 13 de julio de
1999.
ResoluciOn 272 de 1 de septiembre de 1999 relativa a los Criterios de idoneidad del transpor
tista, determinar Ia capacidad minima de carga Otil en vehIculos propios y vinculados y esta
blecer los requisitos del contrato de vinculaciOn. Gaceta Oficial del Acuerdo de Cartagena N°
476 de 2 de septiembre de 1999.
ResoluciOn 287 de 21 de septiembre de 1999 relativa al Dictamen 36-99 de incumplimiento
por parte del Gobiemo del Ecuador al no tramitar permisos de prestaciOn de servicios de
transporte intemacional de mercancias por carretera en los plazos establecidos en Ia DecisiOn
399. Gaceta Oficial del Acuerdo de Cartagena N° 486 de 24 de septiembre de 1999.
ResoluciOn 291 de 24 de septiembre de 1999 relativa al Dictamen 39-99 de incumplimiento
por parte del Gobiemo de Colombia de Ia Decision 399. Gaceta Oficial del Acuerdo de
Cartagena N° 487 de 27 de septiembre de 1999.
ResoluciOn 300 de 7 de octubre de 1999 relativa al Reglamento de Ia DecisiOn 399 (Transpor
te Intemacional de Mercancias por Carretera), Gaceta Oficial del Acuerdo de Cartagena N°
494 de 14 de octubre de 1999.
ResoluciOn 318 de 16 de noviembre de 1999 relativa al Dictamen 49-99 de incumplimiento
por parte del Gobiemo de Ecuador de Ia DecisiOn 399. Gaceta Oficial del Acuerdo de
Cartagena N° 509 de 19 de noviembre de 1999.
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MERSUR
Resolución GMC N° 58/94, por Ia que se aprueban los “Principios Generales de Acceso a Ia

Profesión de Transportista y su ejercicio”, en ci ámbito del MERCOSUR, en atenciOn a Ia

necesidad de aplicar plcna y correctamente ci Acuerdo de Transporte Internacional Terrestre

en ci ámbito de ALADI. Asirnismo, se hace nccesario uniformizar en los Estados Panes los

principios básicos que orientan Ia correcta aphcaciOn pam ci Transporte Terrestre de Cargas.

XV ReuniOn del Grupo Mercado Comñn en Brasilia, 3 y 4 de noviembre de 1994.

Resolucián GMC N° 20/95, por Ia que se define Ia nueva estruetura del Grupo Mercado ComOn.

XVIII Reunion del Grupo Mercado Comñn en AsunciOn, 2 y 3 de agosto de 1995.

Resolución GMC N° 38195, por Ia que se aprueba las Pautas Negociadoras de los Subgrupos de

Trabajo, Reuniones Especiahzadas y Grupos Ad Hoc. XX Reunion del Grupo Mercado

Comün en Puma dcl Este, 3 y 4 de diciernbre de 1995.

Acuerdo deAlcance Parcial sobreTransporte InternacionalTerrestre, suscrito ci 1°dc encro de

1990 en ci marco dci Tratado de Montevideo de 1980 (ALADI), por ci quc se adopta una

norma juridica (mica a aplicar en cl transpoite intcrnacionai teiTcstre. Aprobado en Argcntina

(Resoiución 263 dc 16/11/1990), Bolivia (Ley 1158 de 30/5/1990), Brasil (Decreto 99704

de 20/11/1990), Chile (Decreto 257 de 17/10/1991), Paraguay (Decreto 10921 de 17/9!

91), Perâ (Dccrcto Suprcmo 028-91-TC de 26/9/91) y Uruguay (RcsoluciOn del 10/5/91).

PmtocoioAdicional 01 alAcuerdo deAlcance Parcial sobreTransporte IntemacionalTerrestre. sus

crito ci 15 dc abril de 1994 por ci que se aprueba ci Regiamento de Infracciones y Sanciones.

Vigente en Argentina (DisposiciOn 242 de 9/5/1997), Bolivia (no se cuenta con informaciOn

disponibic sobre su puesta en vigencia), Brasil (Decreto 1704 de 17/11/1995), Chile (no se

cuenta con informacion disponible sobre su pucsta en vigencia). Paraguay (no sc cuenta con

informacion disponible sobre su puesta en vigcncia), Pcrñ (Decrcto Suprcmo 013-96-IT[P-

CI de 10/9/96) y Uruguay (RcsoiuciOn de 28/11/95).

UNIONEUROPEA
Directiva 94/55/CE dcl Conscjo. de 21 de noviembre de 1994, sobre Ia aproximación dc las

icgislaciones de los Estados miembros con rcspccto al transporte de mcrcancias peligrosas

por earretcra. Diario Oficial N° L 319 de 12/12/1994.

Directiva 96/26/CE dci Consejo, dc 29 de abril de 1996, relativa al acccso a Ia profcsiOn de

transportista dc mcrcancias y de transportista dc viajeros por carretera, asi como al rccono

cimicnto rcciproco de los diplomas, ccrtificados y otros tItulos destinados a favorcccr ci ejer

cicio de Ia libertad dc establecimiento dc estos transportistas en el sector de los transportcs

nacionales c internacionalcs. Diario Oficial N° L 124 de 23/05/1996

Directiva 96/35/CE dci Conscjo, dc 3 dejunio de 1996, relativa ala designaciOn y ala cualifi

caciOn profesional de conscjeros de seguridad para el transporte por carretera, por ferrocariii

o por via navegabic de mercancias pcligrosas. Diario Oficiai N° L 145 de 19/06/1996.

Directiva 96/53/CE dcl Consejo, de 25 de julio dc 1996, por Ia que se estableccn, para deter

minados vehicuios de carretera que circulan en Ia Comunidad, las dimensiones maximas auto

rizadas en ci tráfico nacional e internacional y los pesos máxirnos autorizados en ci tráfico

internacional. Diario Oficial N° L 235 de 17/09/1996.

Directiva 96/96/CE del Consejo, de 20 de diciernbrc dc 1996, sobre Ia aproximación de las

legislaciones dc los Estados Miembros relativas a Ia inspecciOn técnica de los vchIcuios a
motor y sus remoiqucs. Diario Oficial N° L 046 dc 17/02/1997.
Directiva 93/76/CE del Consejo dc I de octubre dc 1998, por Ia que se modifica Ia Directiva
96/26/CE rciativa al acceso a Ia profesiOn de transportista de mereancias y de transportista
de viajeros por carretera, asi eomo al rcconoeimicnto reciproco de los diplomas. certificados
y otros tItulos dcstinados a favorccer el cjercicio dc Ia libertad de establecimicnto de estos
transportistas en ci sector de los transportes nacionalcs c intemaeionalcs, Diario Oficial N° L
277 dci4/10/1998.
Directiva 99/62/CE del Parlamento Europco y dcl Consejo, de 17 de junio dc 1999, relativa a
Ia aplicaciOn de gravánienes a los vchIculos pcsados de transporte de inercancias por Ia
utilizaclOn de dctcrminadas infracstructuras. Diario Oficial N° L 187 de 20/07/1999.
Decision NC 1692/96/CE del Parlamcnto Europeo y del Conscjo dc 23 dcjulio dc 1996 sobrc
las orientaciones comunitarias para cI dcsarrollo de Ia red transeuropea de transporte. Diario
Oficial N° L 228 dc 09/09/1996.
Reglamento (CEE) N° 11/60 dcl Conscjo, dc 27 dc junio dc 1960. rciativo a Ia suprcsion de
discriminaciones en materia dc precios y condicioncs de Iransporte, en aplicaciOn dcl aparta
do 3 del articulo 79 del Tratado Constitutivo dc Ia Comunidad EeonOmiea Europca. Diario
Oficial N° P 52 de 16/08/1960.
Reglamento (CEE) N° 1191/69 dcl Consejo. de 26 de junio de 1969. rclativo a Ia acciOn de los
Estados miembros en matcria de obligaciones inherentes a Ia nocion de scrvicio püblico en ci
sector de los transportes por fen-ocarril, por carrctcra y por via navcgable. Diario Oficiai N°
L 156 de 28/06/1961.
Regiamento (CEE) N° 1107/70 del Consejo, de 4 dc junio de 1979. relativo a las ayudas conce
didas en cI sector de los transportes por ferroearril, por carretera y por via navcgablc. Diario
Oficial N° L 130 dc 15/06/1970.
Regiamento (CEE) N° 3146/76 dcl Conscjo, de 16 de dicicmbrc de 1976, rclativo ai contingente
comunitarjo para los transportes de mercancias por carretera efeetuados entre Estados miem
bros. Diario Oficial N° L 357 dc 29/12/1976.
Reglamento (CEE) N° 3626/84 del Consejo. de 19 de diciembre. por ci que sc modifica ci
Reglamento (CEE) N° 11/60 relativo a Ia suprcsiOn dc discriminaeiones en materia dc prccios
y condiciones de transportc, en aplieacion dcl apartado 3 dcl artIculo 79 dci Tratado consti
tutivo de Ia Cornunidad Económica Europca. Diario Oficiai N° L 335 dc 22/12/1 984.
Reglamento (CEE) N° 3820/85 dcl Conscjo. de 20 de diciembre dc 1985, rclativo a Ia arnioniza
eiOn de dcterminadas disposiciones en materia social en ci sector de los transportcs por
carretcra. Diario Oficial N° L 370 de 3 1/12/1985.
Reglamento (CEE) N° 3821/85 del Conscjo, de 20 dc diciembre de 1985, relativo al aparato de
control en ci sector dc los transportes por carretcra. Diario Oficial N° L 370 dc 31/12/1985.
Reglamento (CEE) N° 1841/88 dcl Consejo. de 21 dcjunio de 1988. por ci que se modifica ci
Reglamento (CEE) N° 3164/76 relativo al contingentc comunitario para los transportcs dc
mercancias por carrctera efectuados cntrc los Estados miembros. Diario Oficial N° L 163 de
30/06/1988.
Reglamento (CEE) N° 4058/89 dcl Conscjo. de 21 de diciembre dc 1989. relativo ala formacion
de precios para los transportes de mercancias por carretera entrc los Estados miembros.
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Diario Oficial N° L 390 de 30/12/1989.

ReglamentO (CEE) N° 4060/89 del Consejo, de 21 de diciembre de 1989, sobre la eliminación

de controles practicados en las fronteras de los Estados miembros en ci transporte por carre

tera y por via navegabie. Diario Oficial N° L 390 de 30/12/1989.

Reglamento (CEE) N° 1053/90 del Consejo, de 25 de abril de 1990, por ci que se modifica ci

Regiamento (CEE) N° 3164/76 relativo al acceso al mercado dci transporte intemacional de

mercancias por carretera. Diario Oficial N° L 108 de 28/04/1990.

Reglamento (CEE) N° 3572/90 del Consejo, de 4 de diciembre de 1990, por ci que se modifica

ci Reglamento (CEE) N° 1191/69 relativo ala acción de los Estados miembros en materia de

obligaciones inhercntes a Ia noción de servicio püblico en ci sector de los transportes por

ferrocarrii, por carretera y por via navegable. Diario Oficiai N° L 353 dci 17/12/1990.

Reglamento (CEE) N° 3914/90 dci Consejo, de 21 de dicicmbrc de 1990, por ci que se modifica

ci Regiamento (CEE) N° 3164/76 reiativo al acceso al mercado del transportc intemacionai

de mercancias por carretera. Diario Oficial N° L 375 de 3 1/12/1990.

Reglamento (CEE) N° 391 5/90 del Consejo, de 21 de diciembre de i990, por ci que se modiflea

el Reglamento (CEE) N° 3164/76 relativo ai acceso al mercado dcl transporte internacional

de mcrcancIas por carrctera. Diarlo Oficial N° L 375 de 31/12/1990.

Reglamento (CEE) N° 1893/91 del Conscjo, de 20 de jun10 de 1991, por ci que se modifica ci

Reglamcnto (CEE) N° 1191/69 reiativo a Ia acción dc los Estados micmbros en matcria de

obiigaciones inhercntcs a Ia noción de scrvicio püblico en ci sector de ios transportcs por

ferrocarril, por carretcra y por via navegable. Diario Oficial N° L i69 dci 29/6/199i.

Reglamento (CEE) N° 335/91 dcl Consejo, de 7 dc noviembre 199i, por ci que se modifica ci

Regiamento (CEE) N° 4060/89 del Consejo sobrc la eliminación de controics practicados en

las fronteras de los Estados miembros en ci transportc por carretcra y por via navcgabie.

Reglamento (CEE) N° 881/92 dcl Conscjo, dc 26 de marzo de 1992, rciativo al acceso al mer

cado de ios transportes de mercancias por carrctera en ia Comunidad, que tcngan como

punto de partida o dc dcstino ci territorio de un Estado miembro o cfectuados a través dcl

territorlo dc uno o más Estados micmbros. Diario Oficial N° L 095 de 09/04/1992.

Reglamento (CEE) N° 3912/92 dcl Conscjo, dc 17 de dicicmbre dc 1992, relativo a ios controic

cfcctuados en Ia Comunidad en ci transportc por carrctcra y por via navcgable de los medic

de transporte matriculados o autorizados para circular en un pals tercero. Diario Oficial N°

395 de 31/12/1992.
Reglamento (CEE) N° 3118/93 dci Consejo, dc 25 de octubre de 1993, por ci que se aprueb

ias condiciones de admisión de transportistas no residentes en los transportes nacionaics d

mcrcancias por earrcteras en un Estado micmbro. Diario Oficial N° L 279 de 12/i 1/1993

Reglamento (CEE) N° 792/94 de Ia Comisión, dc 8 de abrii de 1994, por ci que se cstabieccn 1

disposicioncs de aplicación dcl Regiamento (CEE) N° 3118/93 dci Consejo en io que

pccta a ios transportistas de mercancias por carretera por cuenta propia. Diario Oficial N

092 de 09/04/1994.
Reglamento (CEE) N° 3315/94 del Consejo, de 22 de diciembre de 1994, por ci quc se mod

el Rcglamento (CEE) N° 3118/93 relativo a las condiciones de admisión de transp0rtiSt

residcntes en los transportcs nacionaies de mercancias por carreteras en un Estado miemb

Diario Oficial N° L 350 de 3i/12/1994.

Reglamento (CEE) N° 1172/98 del Consejo, de 25 de mayo de 1998, sobre Ia relación estadis
tica de ios transportes de mercancIas por carretera. Diario Oficial N° L 163 dc 06/06/1998.
Reglamento (CEE) N° 2135/98 dci Conscjo, dc 24 de septiembre de i998, por ci que se modi
flea ci Rcgiamento (CEE) N° 3821/85 relativo al aparato de control en ci sector dc los trans
portes por carretera y ia Directiva 88/599/CEE relativa a ia apiicación de los Regiamentos
(CEE) N° 3820/85 y 382i/85. Diario Oficial N° L 274 de 09/10/1998.
Reglamento (CEE) N° 2411/98 dci Consejo, de 3 de noviembre dc 1998, relativo ai reconoci
miento en circulación intracomunitaria del signo distintivo dcl Estado miembro de matricuia
ción de los vehiculos dc motor y sus remoiques. Diario Oficial N° L 299 de 10/i i/i998.

ESPARA
Acuerdo entre el Reino de Espaflay el Reino de Marruecos relativo a los transportes terrestresinterna
cionales de mercanclas, firmado en Rabat el 31 de marzo de 1988.
Ley 16/87, de 30 de juho de 1987, de Ordenación dc los Transportes Terrestres. Boietin
Oficiai dcl Estado dc 31 de juiio de 1987. Modificada por ia Ley 13/96 de 30 de diciembre
de i996, por Ia Ley 66/97 de 30 de dieiembre de 1997, Real Decreto Ley 6-98 dc 5 dc junio
de 1998 y por Ia Ley 55/99 de 29 dc dicicmbrc de 1999.
Orden Ministerial del 24 de agosto de 1999, por Ia que se apnieba ci Reglamcnto de Ia Ley de
Ordenacion de los Transportcs Terrestres en materia de Autorizaeiones de Transporte de
Mercanclas por Carrctera.
Real Decreto 1211/90, de 28 de septiembre de 1990, por el que se aprueba ci Rcgiamcnto de
Ia Ley de Ordenación de los Transportes Tcrrcstrcs. Boletin Oficial dci Estado de 8 dc oem
bre de 1990. Modificado por ci Real Decreto 858/1994 de 29 dc abril de 1994, por Real
Decreto 1136/97 de 11 dcjulio de1997, por Real Decreto 927/98 de 14 de mayo de 1998
y por Reai Decreto 1830/99 de 3 de dieiembrc de 1999. Parcialmente derogado por Ia Lcy
i3/96 de 30 de diciembre de 1996.
Real Decreto 1654/1994, dc 22 dc julio, por ci que se estabiece ci tituio dc Técnieo Superior en
Gestión dci Transporte y las correspondientes enseflanzas minimas.
Real Decreto 2001/1 996, de 6 de septiembre, por ci quc sc estabiece ci certificado de profcsio
nal de ia ocupaeión de conductor de camión pesado. Boletin Oficial del Estado N° 238 dc 2
de octubre de 1996.
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Comuniclad Andina de Naciones
Tabla 1: Datos estadisticos de exportaciones (FOB’) de Ia CAN. Años 98 y 99 (mites de USS)

Periodo I Mundo Intracomunitario
Año Mes I TOTAL Extra r Total BoIivia Colombia j Ecuador Peril Ven

CAN CAN

T;7 3.273.43712.845.422 42&015117,258[151777[54A57 43.085
feb 3.013.411 2.557.937 455.474 20.714 203.256 52.691 39.764
mar 3.258.748 2.749.204 509.544 13.543 184.357 57.825 50.277
ubr 3.178.603 I 2.741.199 437.404 18.963 184,100 42.151 36.440
may 3.532.837 3.029.417 503,420 29.272 209.089 55.540 42.687

1998 [ it’ll 3.100.504 2.624.537 475.967 22.036 189.106 52.843 43.273
• jul 3.242.262 2.795.870 446.392 22.998 185.510 37.384 43.464

ago 3.125.093 2.694.034 431.059 17.119 170.875 42,880 40.034
Sep 3.306.394 2.900.375 406.019 29.073 185.686 30.649 35849
oct 3.529.129 3,117.892 411.237 24.142 ] 157.153 1 40.144 37.816
nov 3.098.215 . 2.618.076 480.139 17,124 160.419 35.255 30.086
dic3i74.114[2.81 1.641 362.473 23382] 14&3691 38.363 25.431

CA)!
38.832.747 5.347.143 255.624 2.129.697 540.182

iTóJ8 1iiit
260.582 16.714
322.022 16.354
294.196 I 26.79!
319.219 16.442
337.506 26.848
356.232 23.707
340.852 18.173
351.556 20.235
330.138 18.507
377949 15.381

1 381.933 19.434
3.882.982 233.203

159.438
139.049
203.5 42
155.750
166,832
168,709
157.036
160.151
124.762
151.982
237.255

1.953.434

164.373
69.973
97,991
86.460

108.349
111.443
118.553
99.890

105.433
102.42!
137.015
121.720

1,223.62!

J

_.E. L..,.. ..__. .... ..i .i

Variación porcentual (%) del periodo respecto aL uiismo periodo del año anterior
l999/ erie 10’S ‘ - 16,5 — 27,4 8,8 r 23,3 - -17,6L 25,9 37,4

_L

— —- ......_i ..._..H_

1!ustración 1: Exportaciones de cada uno de los
palses miembros de Ia CAN

Comunidad Andina de Naciones
Tabla 2: Balanza comercial (FOB-CIF) en los ahos 1998 y 1999 (miles de USS)

Peo
Ano Mes TO’IAL Extra Bol ] Col Ecu Per

CAN

1998 ene - 709.208 - 665,510 5.075 - 5.902 - 47.106 - 69.407 73.642feb - 505.756 - 497,743 8.290 [ 24.484 - 13.572 - 82.166 [ 54.951
mar ] . 949.692 - 1.001.828 r - 2.836 5.182 - 27.096 ] - 48.534 125.420abr - 1.136.920 - 1.093.055 6.562 12.874 - 40.236 . 76.271 53.206
may - 659.255 - 699.869 15.181 32.877 - 19.706 . - 43.161 55.42jua . 922.418 ] - 907.03! 3.855 20.534 J - 33.610 - 69.488 63.322jul , - 915.371 - 942.024 . 9.713 22.735 ] - 67.118 51.001 112.324ago - 696.159 - 721.87! 3.390 30.415 , - 29.765 - 58.323 79.995
sep . - 183.412 - 172.656 14.250 36.44! 49.686 - 52.657 . 40.896oct 36.985 ] 16.027 7.655 ] 35.631 - 28.872 ] . 55.480 62.024
nov ] - 251.594 - 337.776 2.430 3.292 - 38.089 - 44.473 163.022die 16.230 3448 . 6.763 11.422 30.3 15 - 55.378 75.290ene die 6876570 if7014888 80328 229985 425171 - 706339959515J999! ene 160.849 -- 91.230 4.255 H 13.927 ]- 47.807 ] - 23.205
feb ] - 89.681 - 78.590 4.359 [ 14.266 ] 13.076 ]. - 28.723 12.083
mar 566.655 2.866 21.464 . - 1.118 37.885 15.113
abr 554.933 14.920 23.548 7.279 - 56.400 . - 1.228may 537.789 ] 5.494 35.85! 1.722 - 53.946 30.855
jun ] 576.318 15.707 . 9.811 J. - 7.543 - 62.728 26.616jul 901.808 12.138 7.052 27.673 - 47.117 21.249
ago 870.724 4.978 3.833 11.341 - 78.413 22.09
sep 1.163.866 7.049 ] 36.293 r 21.889 - 72.971 13.733
oct ] 852.920 4.770 15.699 - 25.096 - 38.594 ] 14.821
nov 1.316.086 500 96 9.425 . 88.896 41.915
die 1.584.553 7.003 32.552 - 17.915 , 32.008 49.920

L 84:039 L
196.207 - 132.350 - 633.027 j 270.381

IlustraciOn 2: Balanza comercial intracornunutaria de los paIses
de Ia CAN. Años 1998-1999 (millones de USS)

I .000

I En tndo ci ancxo estadisuco. cuando se habla de FOB en realidad, y scgñn Incoterms dcl aOo 2000, se cstá haclClIdo
referencia a DDP (Duty Delivered Paid).

2. En todo el anexo esradistico, cuando so habla de CIF cii realidad. segün Incoterrns del aOo 2000. Se cstá haciendoreferencia a LIP I Carriage and Insurance Paid to;.

die I 33.485.604

J283.134fZ372.336L
feb 2.551.466 2.290.884
mar 3,305.884 2,983.862
abr . 3.202.722 2.908.526

may , 3.277.549 2,958.330
1999 jun 3.478.339 3.140.833

jul 4,001,918 3.645,686
ago 3.976.627 3.635.775
sep 3.963.787 3,632.231
oct 3.820.864 3.490.726
nov 4.357.755 3.979.806
die 4,387.763 4.005.830

erIe- 42.907.809 39.024.826

Kt38

/

4

468.206
- 8i.12bt24.510[25178

115.089 30,480 28.326
140.881 . 35.666 31.130
124.739 . 31.731 24.475
133.933 32.070 28.425
43.267 31.052 . 24.896

143,091 39.797 31.084
143,516 51.364 27,909
164.908 29.329 31.651
137.665 37.041 34.504
141.353 54.967 29.233
163,169 47.269 , 30.34!

1.633.731 445.276 347.151

11*••
14

5 67 .0 95
543.052
557. 765
558. 18
867 .457
834.5 62

I. 126.08

824.520
1,288.795

1,624.106
cue-die 8.541.084 8.75&833
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IlustraciOn 3: Exportaciones FOB de Bolivia ala CAN
(millones de USS)
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llustración 4: Importaciones CIF de Bolivia procedentes
tIe Ia CAN (millones tIe USS)

Bolivia

Periodo Mundo

Tabla 3: Exportaciones FOB tIe Bolivia a Ia CAN y al resto del mundo (miles de USS)

4.

Intra comunitario

Bolivia

Mes

M undo

Tabla 4: Importaciones totales CIF tIe Bolivia y procedentes tIe Ia CAN (miles tIe USS)

TOTAL Extrn TotalAfto Mes TOTAL Extra CAN Total Col — Ecu Per Wa

1998 dc 91.258 74.000 17.258 1.608 68 15.325 257
feb 86116 65402 20714 8586 400 11485 243
mar 81701 68158 13543 2646 49 10399 449
abr 88370 69407 18963 2360 1137 13924 1542
may 103299 74027 29272 12413 4377 11251 1231
Jun 103 495 81459 22036 8077 418 13243 298
Jul 115 522 92524 22998 6081 2237 13131 1549

ago 102 416 85297 17119 1203 433 12044 1439
Sep 178312 149239 29073 14,21 457 13521 774
Oct . 122.361 98.219 24.142 10.716 2.756 8.830 1.840
nov 88.191 71.067 17.124 5.747 2.335 7.89! 1.151
die 100.694 77.312 23.382 11.755 1.564 9.455 . 608

______

ene-dic 1.261.735 1.006.111 255.624 87.513 16.231 140.499 11.381’l

1999 ene 78.187 63.570 14.617 7.304 1.131 4.985 1.197
feb 63.506 46.792 16.714 9.837 817 5.422 633
mar 91.747 75.393 6.354 7.395 1.847 4.641 2.47!
abr 9b64 71854 26791 16008 1242 7162 2379
mly 85007 68565 16442 8775 574 5138 1955
JUR 98134 71 286 26848 20308 259 4893 1388
Jul 107 169 83462 23707 14556 468 7790 893
ago 91412 73239 18173 8973 189 8642 369
sep 103566 8333! 20235 9013 57 7929 3236
ocl 91890 73383 18507 10100 432 5303 2672
nov 97.605 82.224 15.381 9.284 322 5.387 388
dic 01.533 72.100 19.434 11.050 667 6.117 1.599

ene die 1 098 40! 865 199 233 203 132 601 8005 73409 19 185

Variación porcentual (%) dcl periodo respecto al mismo perlodo dcl aüo anterior —

1999/1998 ene-dic -12,9 -14 -8.8 51,5 -50,7 -47,8 68,6

S En cIu labia y posteriores, este sinbolo indw-a quc se Irala ‘Je ci ins provisiunales.

Intra comunitarloPeriodo

Año Colombia Ecuador Peru Venezuela
*_.__.._

... ..___.L__j__
1998 cue 163618 F 151435 12183 1 403 1

6494 1732
feb 136.683 124.259 12.424 2.945 1.849 5.723 1.907
mar 187,549 171.170 16,379 F 4.162 504 8.732 2.981

F abr 174,263 161.862 F 12.401 3.291 281 7.283 F 1.546
may 174.738 160.647 14.091 3.983 566 8.253 1.289

. jun 253.996 235.815 18,18! 5.304 787 9.930 2.160[ jul 204.917 191.632 13,285 2.946 410 8.464 1.465
ago 172.007 158.27$ 13.729 3.309 602 7,918 1.900:

ep 220.110 205,287 14.823 3.367 728 8.993 1.735
[ oct 231.000 214.513 16.487 5.344 654 8.553 1.936

nov 235,782 221.088 14.694 4.509
. 7.165 2.46!

dic 227.615 210.996 16.619 4.046 1.365 j 8.632 2.576
CflthC; 2J82.278 [ 2.20&982 F’75.2j

NO.932 [3O57O F 10262 —--j-j i
feb 185.706 173.35! 12.355 2.809 388 6.482 2.676 Fmar 182.559 169.071 13.488 3.353 605 7,599 1.93!
abr 116.049 F 104.178 11.871 2.677 703 7.05! 1.440 ]

may 129.594 118.646 10.948 2.986 440 6.295 1.227
Jun 119746 108605 Ii 141
jul 131.368 119.799 11.569
ago 143.693
Sep 130.752
Oct 143.834

130.498
117.566
130.097
140.881
13! .206

13. 195
13.186
13.737
14.88]
12.430

3.118
4.052
3.103
3.779
3.756
3.695
3.3 02

406
286
274
683
715
776
532

6.389

6.450
5.88!
8.642
6.160
8.05 0
8.848
7.03 0

nov 155.762
dic*

. 143.636

I . t244j_ 149163 j 39.628 84.359 Lt?r287, -

VariaciOnporcentuai(%)

del periodo respecto a! m smo per odod fib anterior —

F 1999/19981 ene-dic j -27,6 -28,7 J -14,9 j -15,2 [ -26,7 -12,3 f -20,7
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1.167
1.350
1.176
2.5 64
1.2 16
1.5 62
1.566
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Colombia

9 1’ —

I feb

2.982 42.382
2.768 45.526
3.983 44.986
2.872 47.3l8

3.44o 51.652
3.839 58.069
3.983 60.407
5.797 45.420

4.881 47.979
3.519 42.838
3.464 44.042

.1
46.002

2,96!
r 24.890

2,658 33.992
3.290 29,254

3.000 [ 18.515
4.055 22.292
3,446 26.624

3.258 23.683
3.086 28.750
3.439 I 27.661

2.688 E 24.884
3.950 21.608
3.918 41.737

39.749 323.890

46.510 23.530 71.855

577.129 362.883 . 1.143.683

15539 38730
56.778
80.190
74.196
71.076
93.763
89.206
88.083

I 80.704
77.700
86.586
75.832

912.844

9 9 . 9 9 9 q’ 5? 9’9 ‘?
‘ 5? .

5? 4’
<, N

q ç. .9 ‘C’ç,’
‘? . a’çs’

llustraciOn 6: Importaciones CIF de Colombia procedentes de Ia CAN
(millones do USS)

4’ 4’ 4’ c’ 4’ # ? 4’ 4’ 4’ C? C? C? C? C?
.

.. . “
‘°. .s’

Colombia
Tabla 5: Exportaciones FOB do Colombia ala CAN y a! resto del mundo (miles do USS)

Periodo Mundo Inira comunitario

Año Mes TOTAL Extra Total [. Bolivia Ecuador PerO . Venezuela]

34. 148
3 1.426
3 8. 708
43.811

37. 93 9
23 .437
19. 800
34.7 82
31. 553
23.133
20 .6 16

74.265
123.536
96.680
90.099

116.058
103.761
101.320
84.876

101.2 73
87 .6 63
92.297

851.984 698.207 153.777

813.026 609.770 203.256

mar 919.657 735.300 184.357

abr 892,972 708.872 184.100

may 1.082.226 873.137 209.089

Jun 902.618 713.5l2 189.106

Jul 921.322 735.812 185.510

ago 826.625 655.750 170.875

Sep [ 924.961 739.275 185.686

oct 859.865 702.712 157.153

nov 845.646 685.227 160.419

dic 948.995 802.626 146.369

ene-dic I 10.789.897 I 8.660.200 2.129.697

1999 ene 711.238 629.118 [ 82.120

feb 766.169 651.080 115.089

mar 945.716 804.835 1 140.881

abr 831.384 706.645 124.739

may 925.695 791.762 133.933

Jun 1.038.241 894.974 143.267

Jul 1.018.178 875.087 143.091

ago 977.784 834.268 143.516

Sep 1.060.701 895.793 164.908

oct 963.920 826.255 137.665

nov 1.067.257 925.904 141.353

dic 1.242.988 1.079.818 . 163.170

ene-dic 11.549.271 9.915.539 j 1.633.732

Tabla 6: Importaciones totales CIF do Colombia y procedentes do Ia CAN (miles do US$

PerIodoMofl framunitn,o_

Aflo Mes TOTAL Extra Total Bolivia Ecuador Peru Venezuela

I998 ene12981 1139 143 159 679 f1I 28 804 11 888 110 576
feb 1.233.739 1.054.967 178.772

. 6.020 25.661 13.918 133.173
mar . 1.425.741 1.246.566 179.175 2.228 28.041 , 16.102 , 132.804
abr 1.475,477 1.304.251 171.226 F

10.537 29.093 15.385 116.211
may 1.256.447 I.0S0.235 176.212 J 2.199 25.058

‘ 12.513 136.442
Jun 1.217.665 1.049.093 168,572 6.504 24.807 14.371 122.890
Jul

‘ 1.392,467 1,229,692 162.775 11.476 29.453 10.617 111.229
ago 1.191.317 1.050.857 140.460 14,709 22.935 13.056 89.760
Sep 1.149.302 1,000.057 ;, 149.245 16,432 33.067 13.399 ‘ 86.347
oct 995,510 875.98$ 121.522 ‘ 8.959 18,486 11.310 82.767
nov 1.063,851

‘ 906.724 157.127 23,354 21.224 10.193 102.356

84293j.947F1o.7221

_il2Z 8&5621
cab-die 14.678.219 12.778.507 I.89.7i2 127.551 309.085 149.959 1.313.117

1999 one 780.047 684,000 96.047 10,067 14.269 . 8.602 63.109
feb 833.200 732.377 100.823 12.628 20.970 6.777 60.448
mar , 893.533 774.116 119.417 15.884 20.204

. 8.682 , 74.647
abr 878.223 777,032 J 101.191 13.791 18.832 7.758 60.810
may 785.611 687.529

, 98.082 13.570 19.424 6.087 59.001
Jun 893.178 759.722 133.456 . 22.733 20,366 8.347 82.010
Jul 911.752 I 775.713 136.039 17.376 22.799 10.404

‘ 85.460
ago 788.423 648.740 139.683 33.657 1 24.936 7.911 73.179
sep 894.166 765.551 128.615 21.863 22.355 11.707 72.690
oct . 924.507 802.541 121.966 15.869 21.902 9.860 74335
nov 1.044.561 912.973 131.58$ 18.903 19.168 11.286 82.231
dic 1.031.921 901.304 130,617 12.12$ 26.890 11.063 80.536

— ene the 10659 122 F 9221 S98 j_I 437524 208469 252 uS jj08 84t 868 456 —

Variacidn porcentual (%) del periodo respecto al mismo periodo del aflo anterior
99/1998tenethcTh ZZ*ZJ- .EFZIZ li18 4

21.661

28.147
29.028
36.510
19.434
26.944
23.597
53.104
32.393
29.209
41.683

357.249

año anterior

.23,31-13,6 -43,9 -i,6 -20,2
VariaciOn porcentual (%) del periodo respecto al mismo perlodo del

1999/I998 ene-dic 7 . 14,5

Ilustración 5: Exportaciones do Colombia a Ia CAN en los anos

1998-1999 (millones do USS)
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EcuadorEcuador
Tabla 7: ExportaciOfles FOB de Ecuador ala CAN y al resto del mundo (miles de USS)

l’eriodo Mundo Intra comuflitario

I -- ——
—

— ____F
______p__________ 3

1998 cne 386.391 331.934 54A57 346 31.184 21.668 3,259

feb 381.261 328.570 52.691 371 22.569 22.546 I 7.205

mar 389.165 331.340 57.825 511 25.956 25.756 5.602

abr 382.487 340.336 42.151 427 23.196 12.708 j 5.820

may 370.284 314.744 I 55.540 933 [ 27.688 21.957 4.962

jun 331.00! [ 278.158 52.843 418 24.047 20.566 7.812

jul 302.056 264.672 37.384 524 23.257 7.967 5.636

ago 315.459 [ 272.579 42.880 693 23.770 13.573 1 4.844

sep 323.412 292.763 30.649 547 15.202 11.551 3.349

oct 330.589 290.445 [ 40.144 849 21.426 13.279 4.590

nov , 308.904 273.649 35.255 L 685 18.814 11.870 I 3.886

die 320.019 I 281 656 I 38.363 600 17.155 17.916 2.692

Z*3i--
- jj64 zZL657

1999 I cne 307.200 L 282.690 [ 24.510 773 14.308 6.907 I 2.522

feb 297.700 267.220 30.480 526 16.400 1 9.613 [ 3,941

mar 378.300 342 633 35.667 696 16.665 12.411 5.895

abr 362.100 330.369 31.73! 516 16.554 10.275 4.386

may 377.100 [ 345.030 32.070 492 14.661 9.695 7.222

jun 358.400 324.236 34.364 364 18.700 9.500 5.600

I 370,700 330,900 39,800 300 21.100 [ 15.000 3.400

ago 348.900 297.600 51.300 600 21.400 22.800 6.500

sep 373.500 344.100 29.400 400 19.400 [ 4,300 5,300

oct [ 367.800 330.800 37.000 19.500 11.200 5.700

nov 344.900 i 289.900 55.000 600 17.800 32.600 4.000

die 275.600 I 237.700 37.900 400 19.800 16.000 1.700

ene-thc1 &160_ . 3.723J7 43U22 &2676..J 160.3,_L 56.166_3

VariaciOn porcentuat (°/o) dcl periodo respectO a! mismO periodO dcl año anterior
. —

1999/1998 enedic 05 3,4 18,7 9,2 211 204 26

J L . L . -— .
.r -

..
__

labIa 8: Importaciones totales CIF de Ecuador y procedentes deja CAN (miles de USS)

Periodo Mundo lntra romunitarlo
.4ño Mes TOTAL Extra Total Bolivia Colombia Vera VenezuelaCAN-

1998 r 440.605 339.042 101.563 ‘ 1.118 59.215 6.127 35.103p feb F 353.621 F 287.358 ‘ 66.263 73 41.943 6.382 17.865mar 513.202 428.281 84.921 1.779 52.219 9.046 24.877abr 468.068 F 385.68! 82.387 [ 2.106 45.254 6.806 28.22!may 474.696 399.450 75.246 48 52.922 5987 16.289jun , 482.206 395.753 86.453 443 . 54.932 7.492 23.586jul 546.167 441.665 104.502 2.617 60.835 20.638 F 20.412ago [ 483.083 p 410.438 72.645 2.709 44.234 I 5.029 I 20.673Sep 443.543 363.208 . 80335 435 49.499 12.575 47.826F oct 472.041 403.025 69.016 2.307 45.415 5.057 j 16.237nov 385.278 311.934 73.344 480 42.389 4.467 26.008die 440.600 I 371.922 , 68.678 2.207 42.612 8.684 15.175
ene die j5Qfl 9653c3 16322 591A49 982902592721999 ene 370.900 298.583 72.317 4.708 34.252 3.893 32.464feb 256.400 212.843 43.557 1.565 27.895 3.746 10.351 Pmar 67.600 130.817 36.783 17 24.202 1.947 10.617abr 496.500 472.048 24.452 277 19,095 , 2.390 2.690may 198.000 167.652 P 30.348 p 214 24.354 2.20! 3,579 pp r jun 496.100 157.379 38.72! 400 29.300 3.700 5.621jul 236.600 169.200 F 67.400 300 34.700 3.400 29.000ago 230.400 19.000 40.000 p 100 30.600 j 2.700 6.600F p sep 228.400 477,200 p 51.200

- 30.300 p 4.000 16.900oct 229.200 167.000 p 62.200 [ 800 26.400 4.900 P 30.100nov 249.100 203.600 45.500 100 30.900 4.700 F, 9.800die 255.000 190.300 ‘ 64.700
- 41.100 7.000 F 16.600 FPIeene-c 2s1&2ooI237.o22Fs77J7spsA8iJ 2J_EitL:!LiVariaclén porcentual (%) dcl periodo respecto at mismo periodo del ann anterior

1999/1998 F ene-die -48.9 -50.7 -40,2 -68,3 ‘ -40,3 -54,6 -32.8

/./e_.4

IlustraciOn 7: Exportaciofles de Ecuador a Ia CAN.
(millofles de USS)

Aflos 1998-1999
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flustración 8: Importaciones CIF tie Ecuador procedentes de Ia CAN
(millones de USS)
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Peru Peru
Tabla 9: Exportaciones FOB de PerO ala CAN al resto del mundo (miles de USS)

Niundo Intra comunitario

TOTAL [ Extra Total Bolivia Colombia Ecuador Venezuela

CAN
9.889
6.638

12.573
5.795
9.876
9.219

13.571
8.148
7.561
6.681
8.260
8.03 3

Año Mes

1998 408.973 365.888
feb 357.047 317.283
mar 405.656 355.379
abr 394.408 357.968

may 453.185 410.498
jun 469.542 426.269

jul 503.775 460.311

ago 532.719 492.685
sep 500.161 464.312
oct 511.931 474.115
nov 512.411 . 482.325
dic 589,752 564.321

ene-dic 5.639.560 5.171.354

1999 ene 520.351 495.173

Periodo Mundo

labia 10: Importaciones totales CIF de Peril v procedentes deJa CAN (miles de USS)

43.085 7.498 12.769 12.929

39.764 9.297 12.859 10.970
50.277 9.402 17.132 11.170

36.440 9.108 12.327 9.210

42.687 9.569 14.888 8.354

43.273 10.669 13.263 10.122

43.464 9.811 10.111 9.971

40.034 10.241 12.128 9.517

35.849 10.586 11.479 6.223

37.816 10.273 10.343 10.519

30.086 7.783 9.350 4.693

25.431 6.317 6.735

______

468.206 . 110.554 143.38$ 106.244 . 108.024

25.178 8.l67 6.956 4.854 5.202

Intra comunitario

Año Mes TOTAL Extra Total Bolivia Colombia Ecuador Venezuela

__

CAN

__ ___ ___

1998 ene 700.670 588 178 112.492 14.341 31.270 22.399 44i’i”
feb 665.093 543 163 121.930 12.137 51.787 24.977 33.029
mar 714.948 616 137 98.811 11.705 42.155 16.519 28.432
abr 762.467 649 756 112.711 10.202 53.383 13.792 35.334

may 690.163 604 315 85.848 12.384 33.549 15.147 24.768
jun 711.458 598 697 112.761 12.259 34.275 25.927 40.300
jul 691.564 597 099 94.465 12.785 24.084 8.947 48.649
ago 703.565 605 208 98.357 11.586 36.969 12.311 37.491
Sep 635.165 546 659 88.506 9.904 40.290 16.866 21.446
oct 615.124 - 521828 93.296 9.181 34.562 15.144 34.409
nov 627.281 552 722 74.559 7.104 25.822 12.275 29.358
dic - 580.022 499 213 80.809 5.328 29.55! 18.162 27.768

__-

r Iene-dic 8.097.520 6922 975 1.174.545 128.916 437.697: 20L466 405.466
1999 . ene

febfeb 413.567 385.241 28.326 6.992 7.515 6.586 7.232

mar 456.076 424.946 31130 9857 7.19! 3.138 10.943

abr 432.705 1 408.230 24.475 8.225 7.456 2.615 - 6.180

may 499.663 471.238 - 28.425 8.993 8.012 3.535 7.885

jun 466.333 441.437 24.896 7.607 8.110 3.677 5.50!

jul 529.312 498.228 31.084 8,849 9.671 3.342 - 9.223

ago 538.882 510.973 27.909 7.613 9.335 3.736 7.225

Sep 479.031 447.380 31.651 8.302 10.182 4.102 9.065

oct 530.579 496.075 34.504 10,268 , 9.430 4.925 9.881

nov 544.440 515.207 29.233 6.770 10.510 4.825 7.128

dic I 561.813 531.472 30.341 8.585 9,599 5.372 6.786

ene-dic ± 5.972.752 5.625.601 347.151 100.228 103.967 j 50.707 92.250
____.._j____________ ——-..——.-—---- -.———----.————..-.,--—-—

t._—.—_-— ——--...———--4-.————------

Variación porcentual (%) dcl periodo respecto al mismo periodo dcl anD anterior

1999/1998 enc-dic 5,9 8,8 -25,9 -9,3 -27,5 -52,3 -14,6

60.523 4.997
57.049 3.369
69.015 3.534
80.875 5.020
82.371 5.333
87.624 4.441
78.201 4.365

106.322 6.276
104.622 6.022
73.098 4.843

118.129 5.102
62.349 4.274

98&178 J 57S76

509.722 449 199
481.219 424 170

mar - 555.817 486802
abr 556.890 476015
may 526.179 443 808
jun - 546.396 458 772
jul 514.753 436 552
ago 573.446 467 124
Sep 582.072 477 450
oct 594.075 520 977
nov 641.351 523222
dic 449.225 386 876

ene-dic 6.531.145 5550 967

Variación porcentual (%) del periodo respecto al mismo periodo dcl año anterior
1999/1998 ene-dic -19,3 -19,8 - -16,5 -55,3 -7,7 -12,9 -15,6

2 1.736
28.917
26.994
37. 026
36.186
30.696
26.997
40.771
42.654
31.548
50.974
29.510

404.009

8.2!!
7.021

12.856
11.271
5.110
4.5 80

16.487
19.784
17 .568
2 1.214
35.199

7.117
176.4 18

25.579
17. 742
25.631
27.558
35 .742
3 7. 907
3 0. 3 52
39.491
38.3 78
‘5.493
26.854
21.448

3 42.175

‘4

12

10

llustración 9: Exportaciones de Perñ a Ia CAN.. Años 1998-1999

(millones de USS)
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IlustraciOn 10: Importaciones CIF de Perñ procedente.s de Ia CAN
(millones de USS)
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Venezuela Venezuela

Tabla 11: Exportaciones FOR deVenezuela ala CAN y al resto del mundo (miles de USS)

Periodo Mundo Intra comunitario

T
- TOT4L EktraTotaI’Bohua Colombia’ Ecuadol’ Peru

CA

_-_.._..L__._

-

1998 [ ene 1534831 1.375.393 159438 152 115.42] 11.579 32.286

feb 1375.961 1.236.912 139.049 276 94.847

.

25.592 18334

mar 1462569 1259027 203542 303 ] 153951 20558 ] 28730

abr 1.420.366 1.264.616 155.750 1.127 116,044 18.729 . 19.850

may 1.523.843 1.357011 166.832 118 125.995 11.712 29.007

jun 1.293.848 1.125139 168.709 .
44 124.468 23.882 20.315

jul 2.399.587 1242551 157.036 316 86.754 20.361 . 49.605

ago ] 1.347.874 ] 1.187.723 160.151 985 125.749 18.463 14.954

Sep 1.379.548 1.254.786 124.762 172 93.906 17.057 13.627

I oct 1.704.383 1.552.401 151.982 199 105.993 18.951 26.839

nov 1.343.063 1.105.808 237.255 671 204,325 12.684 19.575

We L21t654 185.726 128.928,617] 8L862 2L042 25A07

— ] ene-dic . 17.000.527 i5.047!93 1.953.434 1 — 4.980 ]_ 1.429.315] 220.610 298fl9

1999 966)83 901.810 64.373 100 41.168 9.252 13.853

feb 1.010.481 ] 940.508 69.973 108 42.226 9.263 18.376

I mar 1.434.085 1,336.094 97.991 239 63.154 13.521 21.077

abr 1,477.889 1.391.429 . 86,460 113 . 52.372 7.286 26.689

may 1.390.112 1.281.763 108.349 122 71.732 3.634 32,86!

jun 1.539.523 1.428.080 111.443 193 76.83! 8.305 26.114

jul 1.976.590 1.858.037 . 118,553 74 69.206 13.439 35.834

ago 2.019.648 ] 1.919.758 99.890 III 70.577 9.813 19.389

I sep 1.947,038 1.841.605 105,433 . 74 60.664 18.754 25.941

oct 1.866.680 1.764.259 102.421 87 77.216 14.665 10.453

nov 2,303.518 2.166.503 137.015 .
235 92.040 15.378 29,362

die ] 2.148.138 2.026,418 121.720 132 74.792 21.663 25.133

ene-dic 20.079.885 j 18,856.264 1.223.621 1.588] 791.978 144.973 285.082

Variación porcentual (%) del perIodo respecto a! nlismo perlodo del ann anterior

1999/1998 ene-dic
L 18,1 [ 25,3 37,4 68 1 446 ] -343 -45

llustración II: Exportaeiones FOR de Venezuela ala CAN

(niillones de USS)
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Tabla 12: Importaciones totales CIF deVenezuela y procedentes de Ia CAN (miles de USS)

Periodo Mundo Intra comunjtarjo
-
1 — —-—-.-1——.——-——--—--——-,.--—--———-.__________ ————..——--—..——-—-——.--—--.——— —-

Año Mes TOTAL, Extra TOTAL Extra Colombia Ecuador I
CAN

—

‘1
—“---—— — .—.——.— t—————-—-———————.———--——————’ ‘i’’—-—-———————.—r-—

1998 [ ene [ F F
-

feb -

mar
abr
may

jul

1.378.930 1.293.134 85.796 12! 68.496 4.841
l130031 1.045.933 84.098 227 68.560 5.848
1.367.000 1.288.878 78.122 232 64.861

- 4.376
1.435.248 1.332704 102.544 341 86.827 5.308
1.596.048 1.484.639 111.409 733 96.944 4.331
1.357.597 [ 1.252.210 105.387 1.419 89.303 F 5.845
1.322.518 I 1.277.806 44.712 l.l63 32.231 4.414
1.271.280 1.191.124 80.156 3.746 60.752 6.730
1.041.686

. 957.820
-

83.866
-

253 71.474 2.822
1.178.469 F 1.088.511 F 89.958 [ 6.626 72.873 3,959
1.037.617 963.384 74.233 375 F 60.217 i 4.173

931.766 ] 878.128 53.638 657 44.736 3,553
15.048.190 14.054.271 993.919 15.893 817.274 56.200

942.341 901.173 41.168 5.927 26.998 2.894
884.628 826.738 57.890 2.678 F 46.098 2.363
939.322 856,444 82.878 3.249 67.055 4 308
911.975

. 824.287 87.688 2.279 74.843 486
1.080.360 ! 1.002.866 77.494 5.148 60.818 6.360
1.169.504 1.084.677 84.827 6.090 63.409 5.360
1,339,998 1.242.694 97.304 1.112 83.426 5.821
1.406.073 1.328,282 77.791 F 1.143 F 64.052 4,597

F 1.002,300 910.600 91.700 800 77.400 6.000
1.104.700 1.017.100

. 87.600 600 73.800 6.900
978.200 883.100

‘ 95.100 3200
.

76.000 5.000
878.400 806.600 F 71.800 F 5.700 56.400 F, 4.300

263701

j 1L684.561 953.240 fl926 7799 58289!
Variacion porcentual (%) dcl periodo respecto al misyno periodo del aflo anterior

-16,0
-

-16,9 -4,1 -. 138,6 -5,7
.-

3,7 -17,00’

llustraciOn 12: Iniportaciones SF (IC Venezuela procedentes deja CAN
(millones de USS)
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Hustración 13: Exportaciones totales de Ia CAN. Aflos 1990-1999 (millones do USS)

351

Tab I a

Ilustraciones

EstadIsticas anuales de comercio de a CAN.
1990-1998

13: Exportaciones de la CAN entre 1990 y 1999 351

NI UNDO

totales de Ia CAN. Aflos 1990-1999 351

intracomunitanias de Ia CAN. Aflos 1990-1999 352

intracomunitanias de Bolivia. Aflos 1990-1999 352

intracomunitanias de Bolivia. Aflos 1990-1999 352

Tabla 13: Exportaciones de Ia CAN entre 1990 y 1999 (millones de US$)

Extra
cornunitario

Total Paises Andinos

Total Bolivia Colombia Ecuador Per 6

1990

1991

1992

1993

1994

1995

1996

1997

1998

1999

Ye a e z a cia

3 1.401
29 .4 12

28 .378

29 .740

3 4.2 5 2

37. 903

45.5 00

47.677

38. 896

43.208

30 .07 6

27 .6 15

26.153

26. 8 72

3 0. 824

33. 102

40. 807

42. 049

33 .485

39. 26 9

de Colombia. Años 1990-1999 353

de Colombia. Años 1990-1999 353

de Ecuador. Aflos 1990-1999 353

de Ecuador. Aflos 1990-1999 354

de Peru. Aflos 1990-1999 354

de Peru. Aflos 1990-1999 354

de Venezuela. Aflos 1990-1999 355

de Venezuela. Años 1990-1999 355

1.325
1.797

2.225

2.868

3,428

4.80 1

4.693

5.62 8

5.411

3.939

60
82

91

120

196

218

260

251

320

293

373

778

1.0 14

1.139

1,110
1.937

1.839

2.115
2.130

1.634

189

204

178

295

386

359

428

636

540

445

214

254

276

269

310

405

418

515

468

347

490

478

666

1.045

1.426

1.882

1.74 8

2.111

1.953

1.220

% exportaciones
i at r acorn unit a ii as

4,2

6,1
7,8

9,6
10,0

12,7

10,3

11,8

13,9

9,1

60.000

50.000

40.000

30.000

20,000

10.000

0

45.500
47. 677

31.401
29.412 28.378 29.740

37.903
34.252

43 .208

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999



Ilustracion 14: [‘pm taciones intracomunitarias deJa CAN. kilos 1990-1999 (nillloucs de I.S$)
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Ilustración 15: Exportaciones intracomunitarias de Bolivia. Años 1990-1999 (miHones de

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
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ll,istraciOn 16: Importaciones intracomunitarias de Bolivia. Aflos 1990-1 999 (millones (IC USS)
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Ilustracia,5n 17: Exportaciones intraconiunitarias de Colombia. Aflos 1990-1999 (inillones de USS)
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Ilustracion IS: Importaciones intraconiunjfarias de Colombia. Afios 1990-1999 (millones cle USS)
.;
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Ilustracjón 19: Exportaciones intracomunitarias de Ecuador.,klios 1990-1999 (millones de USS)
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Ilnstración 21: Exportaciones intracomunitarias ile Peril. Años 1990-1999 (millones de USS)

600

5(5

llustración 22: liuportaciones intracomunitarias de Pcrñ. Aflos 1990-1999 (millones de USS)
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Hustración 20: Iniportaciones intracomunitarias de Ecuador.Aflos 1990-1 999 (millones de US$)
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lIusti-acion 23: Exportaciones intracomunjtarias de ‘enezueJa.Anos 1990-1999 (millones de tISS)
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Ilustracjón 24: Irnportaciones intraconlunitarias tie \ènczuefa.AIios 1990-1999 (millones tie USS)
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Comercio e inversián de Ia CAN con EEUU Cuadros y gréticos a nivel de Comunidad Andina con Estados Unidos

Tabla 15: Resuinen del coincrcio de Ia CAN cone! mundo y con FEUL. 1969-1998 (millones de USS)

EEUU - .Mundo

Exporlaciones Importaciones Balauza Exportaciones Imporiaciones Balanza
comercial comercial

ri::c
—

1969- 1998 274.296 228.667 ]. 45.629 693.817 602.856 90.961

Particip’aion en e1 I

comercio total (mundo) 39,5% 37,9% . 100,0% 100,0% —
Tasa de crecimiento

Promedio anual 8.1% 8,3% — 7,4% 9.0%
—

3. Fuente: Coniunidad Andina-Secrelaria General, Sistema SubreginTlal de lnfonnaeiOn Esiadistica. (Decision 115).
ElaboraciOn: Coniunidad Andina-Secretaria General, Proyeeto 5.2.5.

Ta bias

Ilustraciones

Tabia 14: Comercio de Ia CAN con ci mundo y con EEUU. 1969-1998
(millones de USS)3

Tabla 14: Comercio de Ia CAN conel mundo y con EEUU. 1969-1998 357
—______

Tabla 15 Resumen del comercio de Ia CAN con el mundo y con EEUU 1969 1998 357 Estados Unidos -

- J Mundo — --

Tabla 16: Exportaciones de los paises de Ia CAN hacia EEUU 359 Años Exportaciones irnportacionesF Balanza ExportacioncJimportaciones:Balanz;

Tabla 17: Importaciones de los paises de Ia CAN desde EECU 360 e ‘--
---S

comercial

Tabia 18: Balanza cornercial de los palses de Ia CAN con EEUU 360 1969 1.653 1.513 140 !. 4.911 3.710 : 1.201
1970 1.906 1.843 63 5.380 4 100 I 280

Tabla 19: Exporlaciones de EEUU al inundo. 1990-1998 36! 1971 1.866 1.710 156 5.035 4254 i 781

Tabla 20: Importaciones de EEUU procedentes dcl resto del niundo, 1990-1998 362 1972 1.948 F 1.829 119 5.324 4.588 F 736

. . .

. 1973 3.249 . 2.107 1.142 7.660 5.529 2.131
Tabla 21: Flujo de inversion extranjera directa registrada proveniente de EEULJ 363 1974 6.550 3.511 3.039 15.612 j 9.00 6.611

1975 4.994 4.859 135 13.381 11.744 1.637

, . . 1976 5.014 4.913 101 14.301 12.244 2.057
llustraciOn 25: EvoluciOn del comercio exterior de Ia CAN con EEUU. 1963-1998 1977 6.218 6.904 -.686 15.785 16.946 -1.161

llustracidn 26: Balanza Conercial dc in CAN con EEUU. 1969-1998 358 1978 6.182 7.342 -1.160 16.283 18.770 -2.487

-

.
. 1979 8.505 7.822 683 23.801 18.463 5.338

liustraciOn 27: Participacton de EEUU en las exportaclOnes e importaclones 1980 8.232 9.603 -1.371 30.215 [ 22.71] 7.504

globales de Ia CAN 358 1981 8.112 10.795 -2.683 29.026 25.616 3.410

. ,

1982 7.922 10.339 -2.417 25.469 25.150 319
IlustraciOn 28: Porcentaje dc las exportaclones de cada uno de los paises de Ia F 1983 8.072 6.409 1.663 23.197 ]5.927 F 7.270

CAN hacia EEUU 359 1984 10.771 F 6.701 4.070 25.534 16.657 8.877

,

1985 10.160 6.226 3.934 24.565 16.718 7.847
llustración 29: Porcentaje de las importaciones dc cada uno de los paises de Ia 1986 F 7.840 6.610 1.230 18.957 F 17.362 1.595

CAN desde EEUU 360 1987 8.895 7.242 1.653 20.538 20.165 373

Ilusir icion 30 D stribuuon de Ins cxportaclones de EEUU al nuindo 1990 1998 36! F j

IlustraciOn 31: DistribuciOn de las importaciones de EEUU desde ci mundo. 1990-1998 ---362 1990 14.907 . 6.583 8.323 31.40! 17.736 13.665
, . 1991 11.594 8.945 2.649 29.412 22.880 6,532

IlustraciOn 32: Porcentaje de inversion extranjera dirccta en los distintos paises de Ia 1992 . 11.886 10.736 1.150 28,378 27.162 . 1.216

CAN provenicnte de EEUL. 1990-1998 — 363 1993 12.861 11.281 ‘ 1.579 29.740 29.401 339

¶994 13.661 ¶0.446 3.215 34.252 30.731 3.52!
1995 14.737 13.206 1.53! 37.903 38,324 -42!
1996 20.744 13.057 7.687 45.500 37.026 8.474
1997 20.558 F 15.576 4.981 47,677 43.982 F 3.695

F
1998 15.718 15.462 256 38.896 45.709 -6,813

357



JlustraciOn 25: EvoluciOn dcl cornerelo exterior de Ia CAN con EEUU. Aflos 1969-1998

(millones de USS)
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llustración 26: Balanza Comercial de Ia CAN con EEUU. Altos 1969-1998 (millones de USS)

Cuadros y gréficos a five! de palses andinos con Estados Unidos

Tabla 16: Exportaciones de los palses de Ia CAN hacia EEUL (millones de USS

Pals 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 90-98

Bolivia 185 166 113 174 305 310 235 264 303 2.054

Colombia 2.793 2.554 2.534 2.653 2.897 3.202 4.087 4.244 4.013 28.977

Ecuador 1.318 1.384 1.396 381 1.550 1832 1.716 1.998 1.568 14.141

Perâ 758 655 704 697 704 934 1.155 1.578 1.808 8.993

Venezuela 9853 6835 7140 7.955 3205 8.460 13.552 12.474 8.026 82.499

Comunidad Andina 14.907 11.594 11.886 12 861 13.661 14.737 20.744 20.558 15.718 136.665

Ilustración 28: Porcentaje de las exportaciones tie cada uno de los paises
de Ia CAN hacia EEUU
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llustración 27: Participación de los ELUU en las exportaciones C importacioflec

globales tie Ia C N (%)
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4. Fuente: Comuni dad Andina-Secretaria General, Sistema Subregional de Informacion Esi adistica. (DecisiOn I I 5.
ElaboraeiOn: Comunidad Andina-Secrelaria General. Proyeclo 5.2.5.



5. Fuente: Comunidad Andina-Secretaria General, Sistema Subregional de lnformación Estadistiea. (Decision I Isi

ElaboraeiOn: Comuoidad Andina-Secrelaria General. Proyeeto 5.2.5.

& Fuente: Comunidad Andina-Seeretaria General, Sistema Subregional de InformaciOn Estadistica. (DecisiOn 115)-

ElaboraciOn: Comunidad Andina-Secretaria General, Proyccio 5.2.5.

Fuente: International Monetary Fund (FM!1 Direction of Trade Statist cs, Yearbook (Va rios)
S Cuando se habla de FOB (Free On Board) en realidad, y segOn lncoierms del ano 2000. se edO haciendo refcrencia

a DDP (Delivered Duty Paid).

Tabla 17: lmportaciones do los paises de Ia CAN desde EEUU (millones do US$)

1997 1998

5.419

1.515

2.158

6.045

15.576

513

4.67)

1.614

2.176

6.488

15 .4 62

90-98

2.890

33.464

9.501

‘3.749

45.689

105.293

• —.t——--—.--i—----•• r
Pais 199!) 1991 1992 1993 1994 1995 1996

Bolivia 154 253: 267- 259: 232: 317 456

Colombia 1.960 1.816 2.548 3.469 3.757 4.660 5.164

Ecuador 587 751 787 810 926 1.290 1.221

Peru I 937 1037 1199 [ 1S75 1905 2025

Venezuela 3145 5188 6096 5544 3957 [ 5035 4192

Cornunidad Andina 6.583 8.945 10.736 11.281 10.446 j 13.206 [ 13.057

Ilustracwn 29: Porcentaje do las iniportaciones de cada uno do los paises

de Ia CAN desde EEUU
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Tabla 18: Balanza comercial de los paises do Ia CAN con EEUU (millones do USS)

Colombia

Ecuador
Pern

Comercjo de Estados Unidos con eI mundo

Tabla 19: Exportaciques do EEIJU al munijo’ (millones do USS), 1990-98

Estados Unidos: Exportaciones (FOIP) al macdo

Canada
. 1.035,591

.
22%

Comunidad Andina 103.593 2%

F BrasH 86.341 2%

Apec sin Canada, Japon, Chile ni Mexico 888.973 18%

Japon 50l.459 10%

U. Europca 1.075.217 : 22%

Mexico 448.185 9%

Chile 27.453 1%

Argentina 34.787 1%

Otros 612.753

Ilustraciôn 30: Distribucjon do las expor(acionos de EEUU al macdo, 1990-98
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Colombia
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Pals

Bolivia

PerU

Venezuela

Coniunidad Andina

1990 1991 1992

30 -87 -154

833 738 . -IS

730 633 608

21 -282 -333

6.708 1.647 [ 1.044

8.323 2.649 1.150

1993

- $5

-816

571

-502

2.411

l.579 I

1994

73

- 860

624

- 871

4.249

3.2 15

361!I

1995 1996 1997

-1.45$ -1.077 -1.175

542 495 483

-971 -870 -580

3.425 9.360 6.429

1.531 7.687 4.981

1998

-210

-658

-46

-368

1,538

256

U. Europe;
22%

Japan
10%



Pals 1990 1991 [ 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

Bolivia 42 70 108 7! 78 135 124 293 303

Colombia 126 110 79 126 214 737 376 510 308

Ecuador 72 97 125 367 379 306 223 280 360

Peru 7 6 7 30 101 116 362 230 127

Venezuela 243 1 030 338 43 68 26 55 144 147

Comunidad Andina 490 1.313 657 637 840 1.320 1.140 1.457 1.245

IlustraclOn 31: DistribuciOn de las importacioneS de EEUU desde el mundo, 1990-98

CAN
2%

Brash
1%

Apec sin Japon,
Canada. Chile ni
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14%

9. Fuente: International Monetary Fund (FM I), Direction of Trade Statistics, Yearbook, (varios)

10. Cuando se habta tie CIF (Cost Insurance and Freight) en realidad, y segOn lncotcrms dcl aflo 2000, se estñ hacicndo

referencia a Cl P (Carriage and Insurance Paid to).

4

Ilnstración 32: Porcentaje de inversion extranjera directa en los distintos paises
de Ia CAN proveniente de EEUU. 1990-1 998

I . Fuente: Bolivia: Banco Central de Bolivia, Gcrcncia tIc Estudios Económicos y Secrctaria Nacional de Industria y
Coniercio. Colombia: I3aneo de Ia RepUblica-Departamento de Cambios Internacionalcs y Balanza de Pagos.
Ecuador: Banco Central, Balanza dc Pagos. Perá: Secretaria General de CONITE. Venezuela: OCEI, Anuarlo
Estadistico de Venezuela y SIEX. Elahoración: Comunidad Andina-Secretaria General, Proyceto 5.2.5.

3

Tabla 20: Importaciones de EEUU procedentes del resto del mundo9(millones de USS), 1990-98

Estados Unidos: Importaciones (CIF’°) ci mundo

Canada J’ 1,191.920 19%

Comunidad Andina 157.193 2%

Brasil 80.807 1%

Apec sin Canada, Japdn, Chile ni Mexico 899.026 14%

Japén 1.014.971 16%

U. Europea 1.166.816 19%

Mexico 509.762 8%

Chile 18.714 0%

Argentina 16.730 0%

Otros 20%

Inversion extranjera directa de Estados Unidos en los palses
de Ia Comunidad Andina

Table 21: Flujo de inversiOn extranjera directa registrada proveniente de los Estados Unidos (millones de USS)”
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I

Al exo Vi.
FormaciOn en Espana

Temario establecido por el Ministerlo de Fomento
para Ia obtención de Ia capacitación profesional
(requisito indispensable para acceder a Ia profesión de transportista)

El temario de materias para Ia obtenciOn del titulo de transporte interior e intemacional de

mercanclas, con el que se obtiene Ia capacitación profesional, es el que a continuaciOn se

enumera:
1. Elementos del derecho privado: contratos, reclamaciones
2. El transportista como empresario mercantil
3. Derecho social
4, Derecho fiscal
5. Gestión comercial y financiera de Ia empresa
6. Acceso a! mercado
7. Nonnas de explotacidn y técnicas
8. Seguridad en Ia carretera 365
A continuaciOn se adjunta ci indice de contenido:

Indice del Temario de Capacitación Profesional

Module 1: Elementes del derecho privado
Tetna 1 / Nociones basicas sohie los cont’atos en genetal

I El contrato en general
2 El contrato de compraventa

3 El contrato de arrendamiento
4 El contrato de comision mercantil
5 El contrato de deposito

Tenia 1 2 El contiato mercantil del tiancporte tertestie de inercam ias

I El contrato del transporte
2 Elementos personales del conirato

3. El precio del transporte. Tarifas aprobadas por Ia Adrninistración

4. La carta de porte
5. Derechos y deberes de las partes que intervienen en el contrato del transporte

6. Responsabilidad del porteador

7. Los contratos del transporte combinado y sucesivo

8. La mediación en Ia contratación del transporte de mercancias

9. La colaboración entre los transportistas y sus limitaciones



leina h3: (‘ondiciones genetales de contmtación del trcinsporte tie niercanclas por ca—
rretera

I. Concepto
Ambito de aplicaciOn de las CGC
Carácter del contrato
Partes del contrato
Conceptos básicos
La puesta a disposición del vehiculo y Ia carga
El derecho de irnposición
La ruta
Plazo para ci transporte
La entrega de mercancia
La responsabilidad del transportista
Normas especificas del transporte de carga fraccionada
1,4: Las reclamaciones derivadas del contrato del transporte
Las reclamaciones derivadas del contrato del transporte
La prescripción de las reclamaciones en ci transporte de mercancias
Las juntas arbitrales de transporte
1.5: Convenio relativo a! con tralo tie tran.cporte internacionai tie mercancmas por

carretera
I. Concepto
2. Ambito de aplicación
3. Conclusion y Ejecución del contrato

Módulo2: El trallsportista como empresarlo mercantil
Tenia 2.1: El einpresario inercantil
Concepto de empresario
Clases de empresarios
Tema 2.2: Obligaciones /‘ormales del einpresario

1. La creación juridica de Ia empresa
2. Trámites ante Ia AdministraciOn Tributaria
3. Los trámites ante Ia AdrninistraciOn de Ia Seguridad Social
4. La apertura del Centro de Trabajo
5. La inscripción en ci registro mercantil
6. La contabilidad del empresario

Teina 2.3: El enipresario individual
1. El concepto
2. Capacidad pam ejercer el comercio. Incapacitaciones y Prohibiciones
3. Responsabilidad

2.4: La sociedad mercanti
La sociedad mercantil. Conceptos y caracteres
Elementos esenciales
Personalidad juridica
Formalidades constitutivas

5. Clases de sociedades mercantiles
Tema 2.5: La sociedad anóninza

I. Concepto
2. RazOn social
3. Fundación de Ia sociedad
4. Estatutos de Ia Sociedad Anónima
5. Capital de Ia Sociedad AnOnirna
6. La acciOn
7. Las obligaciones
8. Los órganos de la sociedad

La disoluciOn de la Sociedad AnOnima
La sociedad laboral
2.6: La sociedad de responsabilidad limitada

1. Concepto
2. RazOn social
3. Capital social
4. La constitución de Ia sociedad
5. La escritura y los estatutos
6. DuraciOn
7. Las aportaciones sociales
8. La transmisiOn de las participaciones
9. Los órganos sociales

10. La modificacion de los estatutos
11. Distribución de beneficios

La sociedad unipersonal de responsabilidad lirnitada
2. 7. La sociedad cooperativa

1. Regulacion
2. Cooperativas Estatales
3. Las cooperativas en el ámbito del transporte
4. Las sociedades de comercializaciOn

Tenia 2.8: Las situaciones de crisis en ia empresa: Ia suspension de
La quiebra
La suspensiOn de pagos
Módulo3: Derechosocial
Tenia 3.]: La representaciOn de los trabajadores. La inspecciOn
lahoral y prevenciOn de riesgos laborales
Teina 3.2: Obligaciones de los empresarios en inateria tie seguridad social. Régimeti
especial de los trabajadores por cuenta propia o autOnonzos
Tenia 3.3: Los contratos laborales. Los convenios colectivos

1. Concepto y normativa
2. Capacidad para contratar
3. La forma del contrato de trabajo
4. El perlodo de prueba en ci contrato de trabajo
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Modalidades del contrato de trabajo

Derechos y deberes derivados del contrato de trabajo

El salario
La jornada
La movilidad ffincional y geograflca del trabajador

La modificación sustancial de las condiciones de trabajo

Las garantias jor cambio de empresario

La suspension del contrato de trabajo

La extinciOn del contrato de trabajo

Los convenios eolectivos

3.4: El aparato tacografo

Definiciones
Excepciones
El tacOgrafo

4. La hoja de registro o discograma

5. Funcionamiento del tacOgrafo

6. Carnbio de vehiculo durante el servicio

7. VehIculo con dos eonduetores

8. Averia del tacOgrafo

9. Hechos sancionables

10. Tiempos de eonducciOn y descanso

Médulo 4: Derecho fiscal

lntroducción al sistema impositivo espaflol

Tipos de tributos. ClasificaciOn

Conceptos fiscales

Tema 4.1: El unpuesto sobre el valor afladido sobre los servicios dcl transporte

1. IntroducciOn al impuesto sobre el valor afladido

2. El hecho imponible
3. Lugar de realización de las operaciones

4. Devengo del impuesto

5. Sujetos pasivos y responsables

6. Tipos de gravamen

7. GestiOn del impuesto

8. Particularidades del regimen de estimaciOn objetiva por módulos

Tema 4.2: El itupuesto sobre Ia renta de las personas fisicas

1. lntroducciOn

2. Hecho imponible y exenciones

3. El sujeto pasivo
4. La base imponible. La base liquidable

5. Periodo de imposic iOn y devengo

6. CuantificaciOn de Ia deuda tributaria. El pago

7. TributaciOn conjunta

8. Particularidades del regimen de estimaciOn objetiva por mOdulos

Tema 4.3: El impuesto de sociedades
I. IntroducciOn
2. Hecho imponible
3. Sujetos pasivos. Residencia y domicibo
4. Base imponible
5. Ingresos computables y gastos deducibles

6. Incrementos y disminuciones del patrimonio

7. Tipos de gravamen y cuota integra

8. Las bonificaciones en Ia cuota
9. Las deducciones

10. Retenciones, ingresos y pagos a euenta

Terna 4.4: Otros atribu.tos
I. Impuesto sobre transinisiones patrimoniales y actos juridieos documentados

2. Impuestos municipales
2.1 Impuestos sobre bienes inmuebles

2.2 Impuestos sobre actividades económicas

2.3 Impuestos sobre vehiculos de tracción mecánica

Jmpuestos especiales sobre determinados rnedios de transporte

Módulo 5: Gestión comercial y financiera de Ia empresa

Tenia 5.1: Modalidades de pago
1. DefiniciOn del tItulo valor. Clases

2. Letra de cambio
2.1 Concepto y caraeteres

2.2 CreaciOn de Ia letra
2.3 La aceptación de Ia letra
2.4 Circulación de Ia letra
2.5 El pago de La letra de cambio

3. Elcheque
3.1 Concepto y caracteres
3.2 Forma del cheque
3.3 Circulación del cheque

3.4 Pago del cheque
3.5 Forma del cheque

4. El pagarC
4.1 Concepto
4.2 Requisitos formales

4.3 PosiciOn juridica del firmante del pagaré

Las taijetas de débito y las tarjetas de crédito

5.2: El crédito hancario
I. El préstamo bancario
2. Apertura de crédito ordinaria

2. 1 Concepto y caracteres
2.2 Término del contrato y liquidacion de Ia cuenta
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3. Apertura de crédito documentado

3.1 Concepto y clases
3.2 Crédito revocable

3.3 Crédito irrevocable

3.4 Crédito irrevocable confirmado

4. El descuento
4.1 Concepto y caracteres

4.2 El redescuento
Tema 5.3: Otros contratos

I. El contrato de fianza
2. El contrato de hipoteca

2.1 Concepto y caracteristicas

3. La hipoteca mobiliaria

3.1 Concepto
3.2 ConstituciOn

3.3 Contenido
4. El seguro de caución

5. Avales y garantia
Tema 5.4: El leasing, factoring y renting

1. El contrato del “leasing” o arrendamiento financiero

1.1 Concepto y contenido

2. El contrato de “renting”

2.1 Concepto y contenido

3. El contrato de “factoring”
3.1 Concepto y contenido

Tema 5.5: El balance
1. Introducción
2. Concepto y tipos
3. Estructura dcl balance

4. Modelos oficiales segün el P.O.C.
Tema 5.6: La cuenta de pérdidas y ganancias

1. Concepto
2. Estructura. Determinación del beneficio o pérdida

Terna 5.7: Los ratios financieros como herramienta para el análisis de la situación

financiera v rentabilidad de Ia empresa

1. Ratios de liquidez
2. Ratios de rentabilidad

2.1 El ratio de beneficio neto
2.1.1 Sobre ingresos de prestación de servicios

2.1.2 Sobre el activo total (R0A)

2.1.3 Sobre recursos propios (RoE)

2.2 El ratio de bcneficio antes de intereses e impuestos

2.2.1 Sobre Ia inversion bruta (Rol)

Tema 5.8: El presupuesto
1. El presupuesto como instrumento planificador y de control de Ia empresa
2. Concepto y contenido del presupuesto
3. Objetivo del presupuesto anual
4. Clases de presupuestos

Tema 5.9: Cálculo de costos. Diversas partidas de cosro. Nociones de amortización
1. Conceptos básicos
2. ClasificaciOn de los costos
3. Los costos en In toma de decisiones

3.1 Comprar o producir
3.2 Cálculo de costo por vehiculo/km
3.3 Costo basado en Ia productividad
3.4 Cálculo del costo por peso/volumen

3.4.1 Por peso
3.4.2 Por volumen
3.4.3 Costos del transpoite de grupaje
3.4.4 Costos de distribuciOn
3.4.5 Umbra] de rentabiiidad o punto de equilibrio

4. Arnortización
4.1 Concepto
4.2 Elementos de Ia amortizaciOn
4.3 Métodos de ArnortizaciOn

Temci 5.10: La departamentación en Ia empresa
1. Conceptos

1.1 Diferentes tipos de organización departamental
1 .2 Los distintos modelos en el sector del transporte

2. Organigramas
2. I Modelos de organigrarnas
2.2 Departamentos STAFF
2.3 Organizaciones de Ia empresa

3. Estructuras Organizativas
4. La autoridad y Ia responsabilidad

Team 5.11: La planJIcación en Ia etnpresa
Concepto de planiflcaciOn
Tipos de planificaciOn

2. I Por su naturaleza
2.2 Por su horizonte temporal

El proceso de planificación
PlanificaciOn y direccion estratégica
Tema 5.12: El marketing

1. La función del marketing
1 .1 Variables fundamentales
1.2 La informacion e investigación en el marketing
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3.
Tema

1.2.1 Factores dcl entorno (ci mercado)

1.2.2 Factores dcl entomo (ci consumidor)

2, La comercialización en ci transporte

3. La politica comercial do Ia empresa
3.1 El serviclo do transporte como objeto de yenta

3.2 Los medios de Ta empresa
3.3 La clientela actual y potencial
3.4 El mercado del transporte
3.5 La demanda

3.5.1 Los cálculos provisionales
3.5.2 La previsiOn de Ia demanda

4. La yenta do los sen’icios do transporte

4.1 Particularidades de Ia vontea de sen’icios

4.2 La actuaciOn del vondedor
4.3 La organizaciOn de las ventas

4.4 Tècnicas de yenta
Tema 5. 13: Nociones acerca del contrato de seguro en general

1. Concepto
2. Caracteres del contrato
3. Casos especiales dcl contrato de seguro

4. Elementos dcl contrato
5. Efectos del contrato
6. La indemnizaciOn
7. Procedimientos en caso do siniestro

8. Prescripción de acciones

9. El juez competente
10. CiasificaciOn de los seguros

Tema 5.14: El seguro de responsabilidad civil en general. El seguro obligatorio de

responsabilidad civil derivado del uso y circulación de vehIculos a motor

1. El seguro de responsabilidad civil

2. Seguro obligatorio do responsabilidad civil

Tema 5. 15: El seguro de transportes terrestres

1. Concepto
2. Ciases
3. Personas quo pueden contratar el seguro

4. La pOliza flotante
5. Alcance do Ia indemnizaciOn
6. El seguro de mercancias transportadas

Teina 5.16: Informatización c/c la einpresa

1. Generalidades
1.1 El ordonador
1,2 El hardware
1.3 El software

2. Comunicaciones
2.1 Conceptos
2.2 Telenidtica
2.3 Aplicaciones tolernáticas
Términos y definiciones
5. 17: Facturación. Modalidades v requisitos tie Ia Jacturacion. Los incoterms
1.1 IntroducciOn
1.2 ObligaciOn do Ia facturaciOn
1.3 Factura cotnpleta
1.4 Facturas en las que no es necesario especificar todos los requisitos de Ia Factura

completa
1.5 Documentos sustitutivos de las facturas
1.6 Ejemplares duplicados y copias do las facturas
1.7 ExpediciOn do facturas
1.8 ConservaciOn do facturas
1.9 Rectificacion de las fitcturas

2. Derechos del transportista en caso de impago
3. Los documentos contables del IVA

3.1 lntroducciOn
3.2 Libro do registro do facturas emitidas
3.3 Libro de registro do facturas recibidas
3.4 Libro do registro de bienes do inversion
3.5 Libro de registro de determinadas operaciones intracomunitarias

4. El transporte internacional corno instrumento para dar cumplimiento a las transacciones

internacionales. Los Incoterms

Tema 5.18: Las agencias de transporte de mercancias. Transitarios. Almacenistas
distribuidores

1. Agencias do transporte
2. Procedimiento do autorizaciOn
3. Transitarios
4. Alniaconistas distribuidores
5. Las estaciones do transporto do morcanclas
6. Los centros do informaciOn y distribuciOn do cargas
7. Arrendarniento do vohiculos sin conductor

Mixlulo 6: Aeceso al mercado
Tema 6.1: Acceso a Ia profesron de transportista

1. Acoeso a Ia profesión do transportista
Tema 6.2: Acceso al inercado c/c transporte interior c/c inercancIas. La autorización
c/c transportes

1. Concopto
2. Rogulación
3. Regimen juridico do las autorizaciones do transporte do mercancia por carretora
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V

2. Clases de vehiculos
3. Condiciones de los vehiculos
4. Condiciones del transporte

5. Operaciones de carga y descarga

6. Docurnentos
7. Temperatura de transporte

Terna 7.10: Transporte de animales vivos

1. Legislación aplicable. Ambito de aplicación

2. Condiciones del transporte

3. Responsabilidades del transportista

4. lnterrupciones y retrasos
5. lnspección y control
6. Medidas cautelares
7. Importación de paises terceros

Médulo 8: Seguridad en carretera
Tema 8.1: El periniso de conduction

I. Oases de permisos de conducción

2. Edad requerida para obtener el permiso de

3. Vigencia
Tetna 8.2: Normas aplicables en materia de circulation

I. Circulación de vehiculos a motor y seguridad vial

2. Competcncia
3. Normas de comportamiento en Ia circulación

Conductorcs
Bebidas alcoholicas, estupefacientes y similares

Utilización de los carriles
Cómputo de carriles
Carriles para vehiculos con alta ocupación (VAO)

Utilización del arcdn
Circulación en autopistas
L.imitaciones ala circuiación
Veloc I dad
Distancia entre vehiculos
Prioridad de paso
Cambios de calzada y de carril
Marcha atrás
Vehiculos y transportes especialcs
lncorporación a Ia circulación
Adelantamiento
Parada y estacionamiento
Cruce de pasos a nivel y puentcs levadizos
Alumbrado
Advertencias de los conductores

24. Varios
25. Senalización
26. Seflales en los vehIculos

Teina 8.3: Seguridad en Ia circulaciOn

I. Dependientes del conductor
2. Dependientes de Ia carretera
3. Dependientes del vehiculo
4, Actuacjón en caso de accidente
5. Asistencia a los heridos
6. Primeros auxilios

Formación profesional reglada.
Técnico Superior en Gestión de Transporte

El 22 de julio de 1994 el Ministerio de Cultura, Educacion y Ciencia (Espafla) promulgó
dos reales decretos, el 1654 y el 1669, creándose el tItulo de formación profesional espe
cifica “Técnico Superior en Gestión del Transporte”, de carácter oficial y con validez en
todo e] territorio nacional.
El contenido formativo que prefijaron los Reales Decretos consta de cuatro areas fonnativas:
— Gestión Administrativa en las operaciones de transporte.
— Organización, Planificación y GestiOn del tráfico / explotacion de las empresas de trans

porte terrestre.
— Organización y Gestión del proccso de almacenamiento de los suministros de Ia empresa

y de las mercancias de clientes.
— Realización de Ia cornercializaciOn de los distintos servicios de transporte de mercancias

y viajeros.
Estas cuatro areas se concretan en los siguientes módulos profesionales:
— Parc el primer curso:
• Gestión Administrativa del transporte (190 h)
• Organizacidn del servicio del transporte terrestre (190 h)
• Almacenaje de productos (85 h)
• Aplicaciones informáticas de propósito general (130 h)
• Lengua extranjera (160 h)
o Formación y orientación laboral
— Parc ci segundo curso:

Gestjón Administrativa del comercjo Intemacional (200 h)
• Planificación y GestiOn de Ia explotación del transporte terrestre (240 h)
• Comercialización del servicio del transporte (220 h)
En total, los dos cursos suman unas 2.000 horns aproximadamente.
La disposición final segunda del Real Decreto 1654 faculta a las Administraciones educati
vas compctentes para dictar cuantas disposiciones scan precisas, en ci ámbito de sus compe
tencias. para Ia ejecución y desarrollo de lo dispuesto en el presente Dccreto.
Los Reales Decretos prornueven una novedad formativa de enorme importancia para ci sec

conducción
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tor del transporte. Por primera vez en Espafla se marcaron las pautas para Ia creación y
puesta en funcionamiento de una titulación formativa con carácter oficial y de nivel superior
para el sector del transporte. Adernás, se facultó a las Administraciones Educativas corn
petentes, a nivel autonórnico, para adoptar cuantas disposiciones en el orden legislativo,
presupuestario y de colaboración con las empresas se precisasen para Ia ejecución y desa
ff0110 de esta novedad formativa técnico profesional.

Formación no reglada: postgrado y cursos especIficos

La formación no reglada puede constituir una muy buena forrnacion en ternas relacionados
con el transporte. Puede ser impartida por organismos con mucho prestigio reconocido no
gubernarnentalmente pero Si por ci mercado laboral.
La oferta formativa en Espafla en este sector es rnuy arnplia, y los organismos que se encar
gan de Ia irnpartición de los cursos son muy diversos.
Los diferentes cursos de postgrado ofertados en Espafla en 1999-2000 en materia de
comercio exterior, transporte internacional e integracion económica son los siguientes:
Valencia

IPEC, Instituto Portuario de Estudios y Cooperación:
Se funda en 1991 por el Puerto Autónorno de Valencia y en abril de 1998 se transforma en Ia
Fundación IPEC de Ia Cornunidad Valenciana. Constituida por Ia Generalitat Valenciana y
las Autoridades Portuarias de Alicante, Casteilón y Valencia.
Entre sus principales objetivos destaca:

Contribuir a lapermanente mejora de Ia capacitación de los profesionales que desarroilan
o vayan a desarrollar su actividad en ci árnbito portuario.

— Contribuir al desarrollo continuado de estudios e investigaciones que faciliten el desarro
lb tecnolOgico y Ia innovación en el sector rnaritirno-portuario.
Concienciar al sector productivo de Ia importaneia eeonórnica del transporte de mercan
cias por via maritima y Ia logistica de Ia distribución, corno elementos dave de Ia
competitividad territorial y econórnica de Ia Comunidad.

— Contribuir a fornentar las actividades cornerciales e industriales relacionadas con el trail
co maritimo-portuario.

— Contribuir a fornentar, prornocionar y desarroilar iniciativas divulgativas, culturales, y de
cualquier tipo, que favorezcan Ia integración de la Cornunidad Portuaria en su entorno
territorial y social.

La Fundacion IPEC organiza cursos y actividades que, en su contenido y rnetodologIa, res
ponden a las necesidades del sector y mantiene una estrecha coiaboraeión con las empresas y
asociaciones empresariales del sectoL
Para ello cuenta con Ia coiaboración de las Universidades o Entidades Educativas más pres
tigiosas en disciplinas de interés portuario, tales como:

Instituto de Postgrado y Formación Continua (ICAI-ICADE) de Ia Universidad Pontificia
Cornilias de Madrid

— Universidad de Valencia
— Universidad Politécnica de Valencia

— Instituto MarItimo Espaflol (IME)
— Fundación para el Desarrollo Empresarial (FUNDESEM)
— Conferencia de las Naciones Unidas para el Cornercio y el Desarrollo (UNClAD).
Desde 1992 se viene impartiendo el ñnico curso universitario de Maestria en Espafla sobre
Administracion de Empresas. Puertos y Transporte conjuntamente con el Instituto de Postgrado
y Formación Continua (ICAI-ICADE) de Ia Universidad Pontificia Cornilias de Madrid.
Relacionados con el Master anterior se ofrecen cursos más cortos y especificos, como Cur
sos Superiores Universitarios de Especialización en Gestión de Puertos, Transporte Intermodal,
Terrestre o Maritirno (Duracion 250-300 horas). Y cursos de Perfeccionamiento Directivo
(Duracion 30-90 horas). También se organizan, generalmente en cooperación con otras enti
dades, seminarios o cursos cortos sobre temas especificos, innovadores o de maxima actua
bidad.
Prograrna Master: “Master en Gestión Portuaria y Transporte Intermodal”
Duración: octubre / junio
N° de horas: 500
Requisitos de adrnisión: Licenciado Universitario o profesionales con experiencia en funcio
nes directivas del sector y conocimientos de inglés
Areas / Módulos:
• Gestión y dirección de empresas
• Comercio exterior
o Transporte maritimo
o Transporte terrestre 3
• Gestión Portuaria
Titulación: concluido el programa lectivo y aprobado el Proyecto de Fin de Estudios, Ia
Universidad Pontificia Cornillas de Madrid, expide el Titulo de Master en Gestión Portuaria
y Transporte Interrnodal.
Prograrnas de Especialización: Dirigidos a profesionales que por su actividad o preferencias
deseen Ia obtención del titulo de Especialista universitario en lugar de Master, haciendo una
selección de materias del Programa Master que permite configurar unos prograrnas mEts es
pecificos y cortos. En todos los casos:
Duración: entre octubre y junio
N° dc horas: 400
Requisitos de adrnision: profesionales en activo de empresas o unidades empresariales yin
culadas a los sectores portuarios, del transporte marItirno-terrestre o de sectores productivos
que utilizan los servicios del transporte, asi corno titulados universitarios sin experiencia que
pretendan desarrollar su carrera profesional en empresas o entidades de dichos sectores.
Cursos:
“Curso Superior de Transporte Maritirno”
Titubaeión: Titulo Universitario de Especialista en Transporte Maritirno, propio de Ia Uni
versidad Pontificia Cornillas de Madrid
“Curso Superior de Transporte Terrestre”
Titulacion Titulo Universitario de Especialista en Transporte Terrestre, propio de Ia Univer

sidad Pontificia Cornillas de Madrid



“Curso Superior de Gestión de Puertos”
Titulación: TItulo Universitario de Especialista en Gestión de Puertos, propio do Ia Univor
sidad Pontificia Comillas de Madrid
“Curso Superior de Transporte Intermodal”
Titulación: TItulo Universitario de Espocialista en Transporte Intormodal, propio de Ia Uni
versidad Pontificia Comillas de Madrid
Prograrna de Perfeccionainiento Directivo:
“El Seguro en ci Transporte de Mercancias”
Duración: entre diciombre y mayo
N° de horas: 40
Requisitos do admisión: profesionalos de ompresas de transporte o de ompresas productivas
que utilizan los servicios del transporte y que tienen relación con la contratación do los
mismos.
“Marketing de los Servicios de Transporte”
Duraeión: entre noviembre y fobrero
N° de horas: 46
Requisitos de admisión: profesionales con responsabilidad comercial en empresas do trans
porte, tanto del sector maritimo como torrestro
“Contratación y Financiación Internacional del Transporto”
Duración: entro diciembre y marzo
N° de horas: 80
Requisitos de admision: profesionales con rosponsabilidad en las operaciones de compra
yenta internacional o en las de contratación del transporte
“La Aetividad Emprosarial en el Transporte por Carrotera”
Duración: entre mayo y junio
N° do horas: 30
Roquisitos de admisión: profesionales que dosompoflan o vayan a desompoflar puestos de
rosponsabilidad en empresas de transporte por carrotera, o que pretendan desanollar su acti
vidad en este terreno.
“Direeción Estratégica y Calidad de Empresas de Servicios”
Duración: entre octubre y noviembre
N° de horas: 33
Requisitos de admisión: profesionales con responsabilidad en la implantación de planes de
calidad en sus respectivas empresas, o que intervienen en el proceso de Ia planificación
estratégica.
“Dirección Financiera en el Comercio Internacional”
Duración: entre noviembro y febroro
N° do horas: 90
Requisitos do admisión: profesionales que desempoflan o vayan a desempeflar tareas directi
vas en departamentos económico-financieros de empresas con una carga importante de no
gocio en el ámbito internacional.
Dirección:
Edificio del Reloj — Muello del Grao, s/n

46024 VALENCL4 E-mail: www.ipoc.es
o ADEIT, Asociación de Univorsidad y Empresa: www.adeit.uv,os
Entre sus objetivos dostaca:
— Fomentar caucos quo ostablezcan rolacionos entre Ia Universidad do Valencia y las em

presas en los ámbitos de Ia invostigación, el desarrollo y Ia formación especializada
— Difundir ostudios o investigaciones de intorés para ambos
— Actuar como centro de información y coordinación para Ia empresa o ontidades do carác

ter püblico o privado quo lo deseon, con vistas a establecer rolaciones concrotas con Ia
Universidad do Valencia

— Desarrollar acciones quo conduzcan a un mejor conocimiento entro Ia Univorsidad y su
entomo socio-económico.

Oforta formativa:
“Certificado do Logistica do Ia Distribución”
Duración: 18/09/00 a 29/09/00
N° do horas: 50
Patrocinado por Ia Goneralitat Valonciana, ConsojorIa do Industria y Comorcio, Comunidad
Europea y Fondo Social Europeo
Requisitos: Liconciados y Diplomados, dosemploados, monores do 25 aflos.
• FVET, Fodoracion Valonciana do Emprosarios Transportistas
Croada on 1977, aglutina una sorie do Asociacionos y otras ontidados, quo ropresontan a
todos los subsoctoros y espocialidades del transporto do mercancias por carrotora, Miombro
del Comité Nacional del Transporte por Carrotera, órgano do consulta dcl Ministorio do
Fomonto, quo aglutina a las Asociacionos profosionalos mãs roprosontativas del sector.
La actividad do Ia FVET ostá oncaminada on dos areas fundamentales: una hacia el exterior,
tendonto a consolidar y ampliar las relaciones püblicas e institucionalos, con ol fin do hacor
patonte, ante todos los organismos tanto püblicos como do Ia sociodad Valonciana, on sus
aspoctos oconómicos, socialos y culturalos, Ia presoncia y Ia pormanonte reivindicación en
dofonsa do los intorosos do los distintos subsoctoros foderados. Otra, intcrioi; oncaminada
a prostar a los asociados los servicios ospecificos dcmandados, Ia informacion puntual
precisa para ayudar on Ia toma do decisiones omprosarialos y Ia formacion tan improscindi
blo para Ia competitividad dcl soctor.
Conscicnte Ia FVET do Ia trascondoncia do Ia formaeion, eroó en 1991 Ia Fundación Instituto
Valonciana do Estudios dcl Transporte (IVET). Su finalidad os dosarrollar funcionos en ol
aspocto formativo dol transporto valenciano a través do cursos, seminarios y material didáe
tico para ol transporto, asi como contribuir a mejorar Ia imagen y profosionalización do las
omprosas y trabajadores del transporto. La Oferta Formativa es Ia siguiente:
Cursos do Formación Continua
“Comercialización del Transporto” N° do horas: 100. Requisitos do Admisión.
“lntroducción a Ia Logistica dcl Transporte”, 40 horas.
“Introducción a los Sistomas de Calidad en Empresas dcl Transporto”, 30 horas.
“Condiciones Generalos do Contratación y Juntas Arbitrales do Transporto”, 20 horas.
“Provonción do Riesgos Laboralos del Transporte”, 30 horas.
“Curso de ADR (Acord Dangerous Routior) Mandos Intormedios”. 50 horas.
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“Curso de Jefe de Trafico de Mando intermedio”, 50 horas.
“Curso de Gestidn de Pequeñas Empresas de Transporte”. 100 horns.
“Operarios especialistas en el transporte de grüas”, 70 horas.
“Operarios especialistas en ci transporte de masas indivisibles”, 70 horas.
Cursos de Forniación Ocupacional:
“Diploma para lnsereión de Titulados en Empresas Sector Transporte”,

160 horas. Financiación: IMPIVA
“Conductores profesionales de vehiculos pesados”, 300 horas.
“Gestión estratégica de empresas de transporte”, 350 horas.
Duración: inicio septiembre 2000.
Cursos de formación ocupacional y continua:
“Conductor de Mercanclas Peligrosas”. 30 horas aproximadamente.

“Tacografo por tiempos de conducción”, 5 horas.
“Operarios especialistas en ci transporte de mudanzas”, 70 horas.
Barcelona
— Universidad Poiitécnica de Cataluna
Dirección: Fundación Politecnica de Catalufla
Plaza Eusebio Guell, N° 6
08034 Barcelona
Tel: ++.34.93,40l .77.56
email: yolandfpc.upc.es
Página web: wwwfpc.upc.es
— Master en Logistica Integral y Gestión de Transportes
N° de horas lectivas: 480.
Duración: curso 2000/200]
Requisitos de admisiOn: Lieenciados Universitarios, Diplomados
Vigo
— Universidad de Vigo
— Master en Transporte

N° de horas lectivas: 500.
Duración: noviembre 2000 / mayo 2001
Requisitos de admisiOn: Licenciados Universitarios en Derecho, Economla e Ingenieria

N° plazas: 15
Dirección: Rectorado
Vicerrectorado de organización académica
C/Oporto, I
36201 VIGO (Pontevedra)

Tel.: ++.34.98.681.35.86
Fógina web: www.uvigo.es

Anexo VLI
Abreviaturas
ACC: Asociación de Camioneros Colombianos
ADEX: Asociación de Exportadores del Perñ
ADR: Acuerdo Europeo sobre Transporte Internacional de Mercancias Peligrosas por Carre

tera
ADUANAS: Superintendencia Naeional de Aduanas de Peré
ALADI: AsociaciOn Latinoamericana de Integración

ANATEC: Asociación Nacional del Transporte Terrestre de Carga del Peru
ANDINATIC: Asociación Andina de Transportistas Internacionales por Carretera

Apdo.: apartado
Art.: articulo
ATC: Asociación de transportadores de carga
ATIT: Acuerdo de Alcance Parcial sobre Transporte Internacional Terrestre

ATPC: Asociación de Transporte Pesado del Carchi

AUC: Autodefensas Unidas de Colombia
BID: Banco Interarnericano de Desarrollo
Bs.: BoiIvares
Cl.: Certificados de idoneidad
CAATT: Comité Andino de Autoridades de Transporte Terrestre

CACEVEN: Cdrnara de Comercio Ecuatoriano-Venezolana

CAE: Corporación Aduanera Ecuatoriana

CAETRAT: Cámara de Empresarios de Transporte del Táchira
CAF: Corporación Andina de Fomento
CAMECOL: Cámara de Comercio Ecuatoriano-Colombiana

CAMEPE: Cdmara de Comercio e Integración Ecuatoriano-Peruana

CAMEX: Cámara de Exportadores de La Paz
CAN: Comunidad Andina de Naciones
CAVECOL: Cárnara de lntegración Económica Venezolano-Colombiana

CAVEPI: Cãmara de Comercio e lntegración Venezolano-Peruana

CBT: Cámara Boliviana del Transporte
CEBAF: Centro Binacional de Atención en Frontera

CECA: Comunidad Europea del Carbén y del Acero
CEE: Comunidad Económica Europea
CENAF: Centro Nacional de Atención en Frontera
CESA: Centro de Servicios Aduaneros

CIF: Cost, Insurance and Freight o Costo, Seguro y Flete (Incoterms)
CIM: Centros Integrados de Mercancias

CIP: Carriage and Insurance Paid to o Transporte y Seguro Pagados hasta el lugar de destino

convenido (lncoterms)
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CNFE: Consejo Nacional de Ferrocarriles del Estado dcl Ecuador
CNTTT: Consejo Nacional de Tránsito y Transporte Terrestre del Ecuador
COBOTIC: Cooperativas Bolivianas de Transporte Internacional por Carretera
COLFECAR: Federación Colombiana de Transportadores de Carga por Carretera
COMVENEZUELA: Camara de Comercio c lntegración Colombo-Venezolana
CONSETRANSPORTE: Consejo Nacional de Transporte de Venezuela
CONTRAP: Confederación Nacional de Transportistas del Peru
COVEN1N: Comisión Venezolana de Normas Industriales
CPIC: Carta de Porte Internacional por Carretera
CPTTT: Consejo Provincial de Tránsito y Transporte Terrestre de Ecuador
CTG: Comisión de Tránsito del Guayas
DANE: Departamento Administrativo Nacional de Estadistica de Colombia
DAS: Departamento Administrativo de Seguridad de Colombia
DDP: Delivered Duty Paid o Entrega Libre de Derechos (Incoterms)
DEFENCARGA: Asociación para el Fomento y Seguridad en Distribución FIsica de

Colombia
DIAN: DirecciOn de Impuestos y Aduanas Nacionales de Colombia
DNP: Departamento Nacional de Planeación de Colombia
DTAI: DeclaraciOn de tránsito aduanero internacional
ELN: Ejército de Liberación Nacional de Colombia
EMTA: Empresa Multinacional de Transporte Andina
ENFE: Empresa Nacional de Ferrocarriles del Estado del Ecuador
ESO: Educación Secundaria Obligatoria de Espafla
FARC: Fuerzas Armadas Revolucionarias de Colombia
FCASA: Ferrocarril Andino, S.A. de Bolivia
FCOSA: Ferrocarriles del Oriente, S.A. de Bolivia
FCT: Formación en Centros de Trabajo
FECABE: Federacion de Cámaras Binacionales de Ecuador
FECOTRAVE: FederaciOn de Cooperativas de Transporte de Venezuela
FECHOP: Federación de Chéferes del Perñ
FEDECAMARAS: FederaciOn Venezolana de Camaras y Asociaciones de Comercio y

Produccion
FEDEXPOR: Federación Ecuatoriana de Exportadores
FERROCAR: Plan Nacional de Ferrocarriles de Venezuela
FFCC: Sistema de ferrocarriles
FIFO: First In First Out
FINDETER: Financiera de Desarrollo Territorial S.A. de Colombia
FOB: Free on Board o Franco a Bordo (Incoterms)
FORCEM: Fundación para Ia Formación Continua de Espafla
FPE: Formación Profesional EspecIfica
FVET: FederaciOn Valenciana de Empresarios Transportistas
G-7: Grupo de los 7 paIses niás industrializados
GMC: Grupo Mercado Comün de MERCOSUR

GPS: Global Position System o Sistema Global de Posicionamiento
Hp: Horsepower o caballo de vapor
ICA: Instituto Colombiano Agropecuario
ICC: Impuesto de CirculaciOn de Capitales de Ecuador
IGV: Impuesto General de Ventas de Perñ
INCE: lnstituto Nacional de Cooperación Educativa de Venezuela
INE: Instituto INTacional de EstadIstica de Bolivia
INS: Instituto Nacional de Estadistica e lnformática de Perñ
INVIAS: Instituto Nacional de VIas de Colombia
IPC: Indice de Precios al Consumidor
ITV: Inspección Técniea de Vehiculos
IVA: Impuesto del Valor Afladido
JTJNAC: Junta del Acuerdo de Cartagena
Kg: Kilogramo
kmlh: Kilómetros por hora
Kin: Kilómetro
krn: kilórnetro
km1: Kilómetro cuadrado
I: litro
LC: Lucro Cesante
LIFO: Last In First Out
LOGSE: Ley Orgánica de Ordenación General del Sisterna Educativo de Espafla
LOTT: Ley de Ordenación de los Transportes Terrestres de Espafla
LTTT: Ley de Tránsito y Transporte Terrestre del Ecuador
m: Metro
MERCOSUR: Mercado Coniün del Sur
MINCOMEX: Ministerio de Comercio Exterior de Colombia
MOP: Ministerio de Obras Páblicas de Ecuador
MPC: Ministerio de Produccion y Comercio de Venezuela
MTC: Ministerio de Transportes de Colombia
NIFO: Next In First Out
N°, n°: Nümero
OCEI: Oficina Central de Estadistica e lnformática de Venezuela
OM: Orden Ministerial
OMC: Organización Mundial del Comercio
ONG: OrganizaciOn no gubernamental
PIB: Producto Interior Bruto
ppS: Permiso de Prestación de Servicios
RD: Real Decreto
ROTT: Reglamento de Ia Ley de OrdenaciOn de los Transportes Terrestres de Espaha
S.A.: Sociedad Anónima
SASA: Servicio AutOnomo de Sanidad Agropecuaria de Venezuela
SENA: Servicio Nacional de Aprendizaje de Colombia
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SENASA: Servicio Nacional de Sanidad Agropecuaria de Perñ
SENIAT: Servicio Nacional Integrado de Administración Aduanera y Tributaria

de Venezuela
SESA: Servicio Ecuatoriano de Sanidad Agropecuaria
SETRA: Servicio Autónomo de Transporte y Tránsito Terrestre de Venezuela
SETUR: Servicio Ecuatoriano de Turismo
SGT: Subgrupo de Trabajo de Mercosur
SIDAG: Sistema Inforrnático de GestiOn Aduanera de Peru
SNC: Servicio Nacional de Caminos de Bolivia
SOS: Seflal de Socorro
SVA: Servicio de Vigilancia Aduanera de Ecuador
t: Toneladas
TLCAN, NAFTA: Tratado de Libre Comercio de America del Norte
UE: Union Europea
UPV: Universidad Politécnica de Valencia
USS: Dólar Estadounidense
USA, EEUU: Estados Unidos de America
VD: Valor Declarado
ZIF: Zona de Integración Fronteriza
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