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inflran los vehiculos e instlan caltas, paredes falsas o camuflan confTabando o Grogas en

as mercancias, pero aunque ajenos 2 estos delincuentes, los transportadores suffen las
consecuencias del hecho delictuoso y son considerados como culpables.

Para evitr esta situacion en Colombia la hucha conra el trifico de drogas, ba
comprometido a entidades del sector privado y al_gobiermo, con la cooperacién
intemacional, que ha llevado a la implementacién del Programa BASC (Business Anti-
Smmgeling Coalition o Coalicién Empresarial Anticonirabando), que €5 un programa de
cooperacion entre el sector privado y organismos nacionales y exranjeros, creado para
fomentar un comercio inferacional seguro. Se trata de adelantar un.rabajo de control en
todos los procesos productivos, empague, embarque y de fransporte de la carga que va con
destino al exteior, garantizando que la carga no iene posibilidades de confaminacién
(contrabando y drogas) en ninguna etapa hasta legar al estino final

Deben tener  certificacién BASC todas las empresas que se dediquen al mercado
exportador. La norms es avalada por el Gobiemo colombiano, 1s aduzna americana, la
aduana francesa, proximamente Ia aduana espafiola  todas lss entidades que en Colombia
tienen que ver con el comercio Exterior.

Se estin cerificndo empresas_Exportadoras, Transportadoras, Puertos, Servicios,
‘Enmpresas de Seguridad, Agencias de fransporte y d carga y todas aquellas compafias que
tengan que ver con el proceso de exporiacién. En Colombia ya se han certificado cerca de
300 Exmpresas Nacionales y Mulfinaciorales; es un requisito tener certificado BASC, y la
‘empresa que no Ia tenga tendr las puertzs cerradas l comercio Exterior

La certificacién fiene validez por un aio, a cabo del cual se realizan as visitas de auditoria
‘para obtener Ia recertficacion. Las visitas de auditoria para certificacion y desertificacien
Son realizadas hoy por el persoral del BASC y los agregados de aduanas de Estados Unidos
'y Francia. Hoy en dia Ia Certficacion BASC es fan importante o mis importante que ma
Certificacién de Calidad ISO. Las compaiias de Seguridad deben certiicarse si prestan
servicios de vigilancia de instalaciones y escola de mercancias a puertos y fonteras 3
compafias dedicadas 2 las exportaciones. En este caso su personal debe estr capacitado
‘para manejar controles de carga de contenedores, identificacion e inspeceién de los mismos
(por ejemplo aprender a detectar cuando puede tener paredes falsas  caletas), tc

Descripeion y evaluacién de a aplicabilidad que ha tenido la decision 309
enla zona fronteriza colombo - ecuatoriana en el periodo del 2004 y 2012

El objetivo principal de Ia Decision 399 sobre el Transporte Internacional de Mercancis
‘por Caretera entre paises miembros de 1a CAN o en rinsito por sus territorios, es asegurar
s eficiencia del servicio, detemminando en forma clara y precisa las condiciones del
contrto y I responsabilidad que deben tener e ransportstay los usuarios.
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(Que, simisn, e oo beramiets valios de EET e binds m oy
determinante a mercambio comarcal,  a expenién competiva de I base
productv y 3 a dinanizcién el comercio extarir,
Que s par e a igenca de Is Decisin 257, o masporte atrnacions por
Cameters b scanzado n desaroloy especilzacia, 1 ufrido m proceso
e modifcacon e 1o patones de rganzacon y fncionaniento que amenta
de o modermizacidn de s marco nommvD;
Que e mercado inernacion] cada dia mis exigente requiere de norms que
seguen a eicinci del sevici, deerniaando en forma claa Y prcisa a5
Conticione dl conrtoy I esonssbidad qu deb tene o ol Saneparists
como el oy ol destnstaio

‘Esta Decisién sustitayé a la Decisién 257, que fue suscrta el 28 de noviembre de 1989 por
Bolivia, Colombia, Ecuador, Peri y Venezuela, paises que acordaron, . as condiciones
para Ia prestacien del servcio de transporte intermacional de mercancizs por caretera enfre
los Paises Miemmbros del Acuerdo de Cartagena, con el abjeto de Liberalizar su ofera,”
(Decision 399, Artculo 2) que bien pueden ser limitrofes (como el caso de Colombia y
‘Ecuador) o o, (como Bolivia y Colombia).

La Decision 399 como marco regulador del ransporte intemacional de mercancias enire los
paises que Ia suscriben, se fundsmenta en el libre comercio dentro del proceso de
integracién andina.

La finalidad de esta nomma es dinamizar el comercio infernacional regional, obviando el
rashordo en la frontera, dado que ello disminuye el tiempo de fransporte, costos de
operacion y, adems, preserva Ia ntegridad de I carga, en beneficio de los importadores y.
exportadores. A parti de Ia enirada en vigor de Ia Decision 399 se ha regulado el trnsito
de mercancits enire los Paises Miembros y como logica consecuencia se acenfia la

‘presencia de transportistas habiltados de un pais extranjero por las carrteras de los ofros
Deciion 395, Artelo 19,

Bajo estas nommativas, las empresas dedicadas al transporte intemacional de Ecuador,
Colombia, Peri y Bolivia se registran ante a respectiva autoridad del pas de destino o de
frénsito para obiener el pemiso de reaizar fransporte interacional, lo que significa que
‘pueden tomar carga desde cualquier punto del pais de origen y llevarla hasta su destino y,
e igual maners, pueden tomar lacarga en este lugar para retomar a su pais

En virtud del obligatorio acatamiento de la Decision 399, los Paises Miembros estin
obligados a climinar cuslier medida que resrinja o incida en forma negativa en el pormal
desanrollo e las operaciones e transporte infernacional (Decision 399, Articulo 4). pero
en el caso de Colombia y Ecuador como se verd mis adelante, la prictica contradice a la
teora, en el sentdo que por diversas razones en ambos paises se ha impedido que el
ransporte infernacional de mercancias se realice sin obstaculos al caer en I obligatoriedad
del fransbordo, con algunas excepeiones, como las de fransporte especial de fanqueros,
niferas y efrigerados.

Respecto de esta situacién, la Secretaria General de la Commidad Andina (SGCAN)
(Gaceta Oficial 509,1999, p3-5) indicd en 1999 que sus funcionarios adelantaron wa
investigacion durante Ia cual visitaron a las autoridades de ambos Paises Miembros y al
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La labor de las mesas binacionales sobre fransporte intemacional por carretera, en lss
cuales se deben analizar medidas de corto plazo con una amplia participacion de odos los
actores (gremios de rasportistas y empresss individuales de transporte, autoridades
aduaneras, sanitaras y fitosanitaias, agentes de aduana, cémaras de binacionales de
comercio, almacenes de depdsito, red bancaria, etc.) ha sido un poco estérl, habida cuenta
que 1o se tienen herramientas administratvas para que los acuerdos se implementen, toda
ez que el origen de las mesas binacionales, est relacionado con iniciativas del sector
‘privado, que o tiene competencia sobre el &mbito piblico, que es donde se toman lss
decisiones que se plasman en legslaciones.

- Se presentan flls n los Centros Binacionales de Atecién en Frontera (CEBAP),Ios
Cusleh,a pesr de ser un elemento artcuador mporiante n los procesos de ntegracion
e s paises,princpalmene en 1o que atae sl papel qe 1o mistos desempedan dentro
de I cadens Iogistics del comercio-bilateral y regional son peneradres de wna parte
iportane d s meficinciasque e verifican n el Tansporte inemacional de carges en s
regitn, que pueden ser stribuidas a s carencia de eqipamiento ¢ nfsestrucurs adecuada
T e v en stos pacosde fromter:
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también con un marcado casuismo niegan haciendo il en muchos casos Ia variante de la
responsabilidad denominada presuncien culposs.

‘En estos términos se exige al transporista un resultado que se concreta en I entrega de la
‘mercancia en las mismas condiciones en que Ia recibid y solamente cuando ello e verifica
‘puede calificarse como un recibo a satisfaceion del acreedor remitente o destinatario el
cul,tendra los efectos liberatorios de Ia elacion contractual existente.

La Decisién 399 establece un régimen de transporte infermacional de mercancias por
carreter, que se findaments, de acuerdo con su artculo 3, en los principios de Hbertad de
operacién; acceso al mercado; tato nacional; ransparencia; no discriminacion; igualdad de
ratamiento legal; libre competencis; , nacién ms favorecida. Asimismo, el ariculo 13
sefiala que los Paises Miembros conceden al fransportista autorizado el derecho a offecer y.
‘prestar el servicio de transport internacional. Y el articulo 14 e Ia Decisién 399 consagra
€l derecho al libre trinsito por parte de los vehiculos habiltados y unidades de carga,
debidamente registrados

La normativa comumitaria andina sobre el Transporte Intemmacional de mercancias por
carreter, esté conformado sustantivamente por la Decision 399, en base a la cual y en
‘cumplimiento de sus propias normas, se han expedido una seie de normas comunitariss, en
1z forma siguiente:

- Infracciones y el régimen de sanciones para los transportisas autorizados. La Primera
‘Disposicién Transitoria de Ia Decisién 399, ordena que los Paises Miembros, aprobarin
‘una norma comunitaria que establezca las infracciones y el régimen de sanciones para los
ransportisas sutorizados.

Se dio complimiento a a indicada disposicion, mediante 1a Decisién 467 (de fecha 12 de
agosto de 1999), que establece las nfracciones y el régimen de sanciones para los
ransportistas autorizados del ransporte internacional de mercancias por careter.

- Criterios para califica Ia idoneidad del transpertista autorizado y establecer 1o requisitos
del contrato de vneulacién de 1osvebieulo, que sirvan d soporte pars I preparacicu de a
‘norma correspondiente. Se ha dado cumplimiento a Ia indicada disposicion, mediante la
Resolucion 272 (28 de agosto de 1999), que contiene los crieios para calficar la
idoncidad del tansportsta, determinar Ia capacidad. minima de carga il en vehiculos
propios y vinculados,  establece s requisitos delcontrato de vinculacién.

- Reglamentacionde Ia Decisicn 399. Mediante I Resolucion 300 (7 de octbre de 1999),
e prucba el reglamento de I Decisicn 399

- La Decisén 439. La Decision 399 sefla en su artiulo 3 que “La oferta y I presacién.
Gl servicio de ransporte infemacional se. sustenan en los siguienles principios
fundamentales: ibetad de operacion acceso al mercado; rato nacional: ransparencia: no
discriminacien, igualdad de_tatamiento legal; llbre competencia, y, pacién. mis
favorecida” Ticitamente, Ia Decision 399 incorpora. medidas que desarrlla aspectos de
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private investment in the road freight transport sector, among ofhrs. Tndicated. are the

actors involved in the basic problems of the implementation of Decision 399 and the
response of some of hem regarding conflcts presented.

Keywords: CAN, integraton,inernatonal feight, Decision 399, Colombia and Ecuador

INTRODUCCION

‘Ecuador y Colombia forman parte de la Commidad Andina (CAN) y comparten una zona
fronteiza con una extension de 386 kilémetros, en fermitorio de las provincias de
‘Esmeraldas, Carchi y Sucumbios en Ecuador y los Departamentos de Nariio y Putumayo
en Colombia. El paso fronerizo mis destacado enfte los dos paises es sobre el Puente de
Rumichaca entre Tulcin (Carchi) ¢ Ipiales (Narif), cortesponde  la zona andina,

oftos pasos fronterizos ubicados en la zona Pacifica (Esmeraldas-
Tumaco) y en la Amazenica (Sucumbios-San Miguel).

En general a zona froneriza de Ecuador y Colombia en el paso Talcin - Ipiales carece de
procesos industrales y de uma vocacion empresarial fert, ante a ausencia de procesos de
siornaci, a zous s b comertido e procacions de s prins, smisndo

insumos para_generacion de valor agregado en s economias de oras regiones,

especialmente Valle del Canca, el eje cafetero y Bogotd en Colombia ¢ Imbabura y.
Pichincha en Ecusdor.

El sector transporte de carga es particularmente fuerte en la zona fronteriza y su rea de
influencia (de ambos lados de 1a fronters), debido a que es un factor asociado a la
produccién agropecuaria. De esta manera, generalmente quien fiene volumen de productos
agricolas debe poseer o contatar camiones para sacar el producto hasta los mercados de
Quito y Guayaquil; o Cali, Manizales, Medelliny Bogota.

La sctual CAN nacib el 26 de mayo de 1969, cuando cinco paises sudamericanos (Bolivia,
Colombia, Chle, Ecuador y Perd) fismaron el Acuerdo de Cartagena, con el propesito de
‘mejorar, juntos, <l nivel de vida de sus babiantes mediante I integracion y Ja cooperacicn
econémica y social. A partir de ese momento se puso en marcha un proceso andino de
integracien que el 13 de febrero de 1973, recbio Ia adbesion de Venezuela F1 30 de
octubre de 1976, e se rtird del proceso de integracion; en 2006 se produjo a salids de
‘Venezuel y de acuerdo con Ia normatividad andina esta rfirada en 2011, Actualmente son
Paises Micmbros de s CAN: Bolivia, Ecuador, Peris y Colombia.

E117 de Enero del aio 1997 se promulga Ia Decision 399 sustittoria de Ia Decision 257,
por parte de la CAN, con el fin de regular el transporte intermacional de mercanciss por
carretera entre los Paises Miembros. Decision 399 Considerando:

Que e anspore nteruacional d mercancaspor cartrsconstiaye wno de o5
smenios de ayuds efice pas 1t consolidcion el epacio sconsmico
nbregionly e g de losobjeios dl Acuerdo de Carsgens,
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Como Ia financiacién de planes, programas y proyectos en las ZIF, demanda la gesticn de

Ios paises andinos, en forma binacional, ante organismos financieros subregionales,

regionsles y multaterales, para el establecimiento de los fondos respectivos, puede

dedncirse 12 lentitud en enconirar respuestas coneretas a las inquietudes de los habitantes
Fronterizos.

El transporte terrestre internacional de mercancias en la frontera de
Ecuador y Colombia

La decision 399

El transporte de carga por carretera enire Ecuador y Colombis, se encuenira regido por la
Decisién 399, suscrita por los paises miembros de I CAN, ¥y que sustituyd la anterior
Decisién 257.

‘Durante el quincuagesimo séptmo periodo d sesiones Extraordinarias de la Comisién del
‘Acuerdo de Cartagens, celebradss los dias 27 y 28 de noviembre de 1989, en I cindad de
Lima ( Perd), se aprobo Ia Decisién 257, que reglamentd el Transport Interuacional de
Mercancias por Carretera, entrelos paises membros: uscaba I citads Decision, aclitar el
comercio y el trnsporte por carretera  nivel infermacional, una mayor fewbilidad y
simplifcacion en los trmites e transportes, aduanas y migracion, que garantizaran 1 libre
ciculacion deIas mercancias 1 efciente movilizacien de los medios de ransporte.

La implementacion del conteido de I Decisén 257, pemiid que ¢l ransporte
iotemaciona por careters. enre 1o mieabros del Acuerdo de Catagens, s desarolara y
especialzar. Tal especialzacin rigind un cambio en o patrones de organizacien y
ihconamiento del fansporte, en ssitos como condiciones gel contrato de ansporte
responsabilidades de los sujstos del contato de ranspote (wnsportista, desinatari,
‘ustaro), ipos de veiculos ransportists, dejando l Decsion 257 obsalet, n cuanto al
‘marco normtiv,

Posteriommente en el sexagésimo noveno Periodo Ordinario de Sesiones de la Comisién,
levado a cabo el 17 de enero de 1997 en Lima, se aprob la Decisién 399, que sustitnys a
1 Decision 257, teniendo en cuenta que 0o es posible coneebir e intercambio comercial y
1z integracion regional, sin contar con wn fransporte intemacional de mercancias por
camreter, que sea eficiente.

‘Mientras tuvo vigencia a Decisién 257, los derechos y obligaciones y Ia responsabilidad de-
1os sujetos del contrato, asi como las mismas reglas del contrato en su génesis  desarrollo,
se tenian que buscar en las legislaciones nacionales de los paises miembros por aplicacion
de I técnica de Ia analogia juridica, y no por esar contenidas en uma noma comunitaria en
1 cual estuviera establecido el mecanismo, Las diferencias en Ia legislacion interna de cada
‘i eran un obsticulo para el desarrollo del ransporte intemacional por Camerers, porque
50 se contaba con una norma que estableciera con claridad el compromiso de los Paises
‘Miembros de homologar Ias autorizaciones y los documentos de fransporte y eliminar toda
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‘medida resrictiva que afecte o pueda afecar 12 peraciones de transporte intemnacional.

En efecto, Ia Decision 257 regulaba solamente la conducta de umo solo de los sujetos del
confrato de transporte infernacional de mercancias por carreters, por lo cual dejaba sin
solucidn Ias conductzs que debia asumir el remitente y el destinatario, y menos ain las
consecuencias juridicas inter parts.

A partr de lss Decisiones 398 y 399 se puede decir que existe wn régimen de
responsabilidad civil confractual compuesto por n conjunto de nomas que rigen los
derechos, las obligaciones y se determinan con claridad los sujetos de las obligaciones y las
consecuencias por sus conductas nocivas, que vulneren el iterés legifimo o ajustado al
confrato de transporte y a |a norma conmnitara del acreedor.

Se entiende que el contrato de ransporte como creador de obligaciones exige del
ransportista una condicta que se concreta en un hacer que & su vez exige un resuliado, 1o
‘meramente el acarreo de las mercancias,sino 1 enfrega de ellas en el destino sefalado en el

documento de transporte  en las mismas condiciones en que feron recibidss del remitente
o de quien actia como tal.

Esta exigencia en Ia conducta del transportista se repte e todas Ias legislaciones de corte
romanista, por o cual uo besa con acuar con a ebida diligencia y procurar I entega de
1a mercancia,sino que debers entregarla en detino para que la misma produzca s fectos
iberatoios de su oblgacion contractual. Por el conrario i ¢l resultado mo 5 obtene y a
‘mercancia no lega al desino o llega pero en forma defectuosa o por fuera del térmimo
esipulado en el conato, el resulado nocivo hars que el deudor vea comprometida su
responsabilidad debiendo contribui ) acreedor con I indemmizacién.

La Decisién 399 recoge el principio que hace que Ia responsabilidad del transportista
comience desde el momento en que recibe las mercancias para su traslado, por si o por
‘medio de personas encargadas al efecto, en el Ingar que se indic para recibilas, y esti
obligado 4 entregarlss, en el mismo estado en que consta en la carta de porte fueron
recibidas, sin que suftan ningin detrimento ni menoscabo alguno,  en caso que no fiera
asi, debe pagar el valor que fvieren los no enfregados en el punto donde debieren serlo y.
en la época en que comesponda hacer a enirega, lo cual caracteriza 3 este tipo de
obligacicn como resultado.

Desde el punto de vist juidico se ha establecido que cuando el deudor se compromete 3
ejecutar o abstenerse de ejecutar n hecho esictamente determimado y preciso, 1a
obligacion s de resultado. Por el contrario cuando salo debe obrar con prudencia
iligencia en orden.de oblener . fin, sin que pueds exigiele que lo realic, ¢s de
prudencia o diligencia.

Sin embargo se debe considerar que la regulacién comnnitaria no obstante que considera
‘una obligacién de resultado en cabeza del fransportista autorizado, se haya cubierta de un
fuerte subjetivismo ¥ un noforio sentido Miffvo a favor de éste lo cual se evidencia en
expresiones que trasladan Ia carga de Ia culpa en el remitente o estnatario  por lo cual
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‘normatividad. Debe ser considerado en Ia CAN que todos los problemas que se presenten

en Ia splicacién de Ia Decision 399 deben ser solucionados con la paricipacion de los

propios actores, producto de una dinémica a mivel e cada pais que coRoce mejor Su propia

relidad Lo princiales obticulos siempre esin intermamente localizables y Los remedios a

1a mano; los organismuos intemacionales son faciiadores, dan 3poyo, perd el et lo deben
asumir Los ropios afectados y generadores de los problemas.

- Pareciera que al iterior de los paises miembros de la CAN la creacion del mercado
comin regional es una utopia, porque se est lejos del cumplimiento de s caracteristcas
que se deben dar para lograrlo. Un mercado comin es tma union aduaners, que, ademis,
dispone de un sistema comin de legislacion comercial que permite la libre circulacion
interior de bienes, serviios, capital y mano de obra, lo que 1o ba sido posible, ni entre
‘paises fronterizos.

- Se ba avanzado algo en la CAN, pero no significativamente en el establecimiento de los
organismos supranacionales que supervisen el funcionamiento de 1a comunidad y como
‘echo destacado, para que se cumplan las normas y s regulaciones por parte de lo Paises
Miembros.

- Las zonas fronterizas en Ia comnnidad andina padecen un secular abandono de parte de
los paises, y s polificas fronterizas de la CAN han enconirado serios obsticulos para su

- La aplicacién de Ia Decisién 399 de Ia CAN ha producido coniroversias, inconvenientes y.
desacuerdos, que dificutan e normal fimcionamiento del transporte intemacional de
‘mercancias, principalmente, enire ransportistas colombianos ¥ ecuatorianos, que incluso
ban llegado s producr alteraciones de orden pibico.

A deci verdad, nose b logrado una verdadera aplicacién delaticulado de I Decisicn 399
e la zona fronteriza, porque de wa parte como ya se dijo, los transportisas
(fandamentalmente, los pequefios) o son coberentes ense el decir y el actur,  de ota
parte ka faltado un compromiso politico fierte de los dos Gobiemos para que se fomen
‘medidas que garanticen que los vehiculos puedan circula sin frashordo, lo cual es
explicabl (uo justificable) por 1 altacapacidad d presin que el ecto transportador iene
sobre I case polifica local, regionaly nacional en ambos paies, habida cuenta del zpoyo
electoral que es brindado por los transportistas, que crea compromisos que el candidato
debe cumpli una vz e elegico.

Estees el caso del personal de las diferentes autordades en fonter, donde Ia ausencia de
programas de capacitacion contimiada, I falta de coordinacion con Ios entes centales que
generan y aprueban Ias nommas y el considerable sbandono de los puntos de rontera por
parte de los gobiernos cantrals, regionales  locale, generan distorsiones en Ia pestacion
e ete servico de ransporte.

Los gremios del transporte infernacional no han adelaniado acciones concertadas para
Lograr que sus afiliados dejen de presionar para que se haga trasbordo obligatorio y acaten
‘por el contrario,Ia normatividad emanada de los organismos nacionales  infermacionales.
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Los tiempos medios empleados en la realizacicn de los controles en fronteras mo se
corresponden con los que usualmente son establecidos en los estindares intermacionales.
Esto ha generado, en muchos casos, que s prefiera (por menor costo generalizado) utlizar
1 frontera como aduana de origen o destino de la mercancia frente 2 Ia altemativa del

ransporte puertz  puerta.

En general, Ia liberacion del vehiculo se realiza en el mismo dia de la llegad, si esta se
‘produce en horario razonable y con la documentacion exigida en regla, sin embargo que el
tiempo medio de permanencia de los camiones en el paso fronterizo resulta notoriamente
superioral que demanda Ia realizacién de las areas de control de los disfintos organisms.

El transporte de mercancias por carretera en |a zona fronteriza de Colombia y Ecuador es
afectado por Iss polificas y medidss que se toman en cuslquiera de las dos naciones,
debido aIs existencia de wn alo nivel de interdependencis. Vale resaltar que en el temitorio
ecuatoriano fiene incidencia ¢l mencionado conflcto que vive Colombia (guerills,
‘paramilitares, bandas criminales, incentivados por el narcotrafico), tema que se menciona
para destacar las afectaciones que se producen en los vecinos al darse cuslquier
contingencia en el ofro sdo de Ia fontera.

Particularmente el transporte intemacional de carga por cametera en Colombia esti
impactado por el arcoirafico. Esta afinnacin tiene dos aspectos:

- Rebaja de farifis de fletes. Directivos de la ACC de Colombis, indican que
aproximadamente un 15 por ciento de fransportistas camioneros fienen con 5exos  dineros
ilegales. Estos vebiculos vienen enfrando desde 2004, desde el momento que el Gobiemo
geners Ia poliza que se hizo de obligatorio cumplimiento. "Hay problemas del narcotrifico
en el transporte de carga por carretera, eso se ve, se palpa, se siente (..) es0 1o lo digo yo
solamente, se o dice cualquier camionero en las careteras del pais, Inego de observar
camiones cargando a precios iisorios”, asegurd el vicepresidente de la ACC.

El mismo cartel dl ransporte de carga vinculado al arcofrfico estaria fungiendo a ravés
de simplemente sellar un furgon y despacharlo vacio para hacer el trmite legal de tma
planilla sto con e in, de ustfica unos ingresos que s desconoce u procedencia.

“Se estin lavando activos a través del gremio de camioneros, y esos sefores son los que
quieren romper 1a inmovilizacion”, explico Aguilar, Presidente de 1a ACC. Segin él, os
quebrados son aquellos que viven bonestamente del dia 2 dia.

- Infiltracién de droga en la carga. En Colombia cuando wn automotor de transporte de
carga colombiano o extranjero es sorprendido transportando conrabando o drogss de w0
iliito, es decomisado ¥ sometido a acciones de extincién de dominio, sancionando al
conductor, ayndante y empresas receptoras de carga, luego de adelantarse naturalmente el
debido proceso, tal como lo orden Ia jurisprudencia.

‘Naturalmente, suele ocurir que personas ajenas a 1os sujetos del contrato de transporte
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Tampoco han podido superar sus diferencias en cuanto  1as poliicas laborales, que tienen

‘una profunda incidencia en Ia definicion de los salarios y prestaciones socials. Ante la

situacion de conficto en el sistema de transporte interacional de carga por camelera en la

zona fronteriza de Colombia y Ecusdor en el paso por el puente de Rumichaca, se fienen
respuestas de dos actores involucrados:

- Transportisas. Se ha creado un Comité Privado Binacional de Asuntos Transporte y.
Asuntos Frontera por parte del Comité de Trabsjadores Gremiales de Ia Frontera (CTGF) y
1a ACC:* encargado de buscar, gestionar, concilar y procurar soluciones a los problemas
que limitan, restringen o dificutan el comercio intemacional en la frontera colombo
ecuatoriana. Dicho Comité sesionar al menos una vez al mes Y se encargari de emitir su
‘propio reglamento para lograr los objetivos propuestos, ademis encargado de velar por el
cumplimiento de los acuerdos y sancionar cuslquier ncumplimiento a ésos.

‘De comiin acuerdo se resuelve permitir s ejecucion del fransporte intemacional en forma
directa exclusivamente para los transportes especiales de tanques ( para transporte de
liquidos y gases), iferas ( para ransporte de vehiculos y maquinaria) y refrigerados en
‘vehiculos ecuatorianos y colombianos, con ciertas precisiones como comparts vigjes con
integrantes de Ia ACC que puedan tener unidades de carga de estas caracteistcas y 20
efectuar transporte de carga seca (en el caso de fanques). Se indica que para efectuar el
transporte intemacional en forma directa se requiere hacerlo sin modificacién de las
caracterisicas originales del vebiculo en cuanto a tanques de combustible para evitar
pricticas de contrabando del mismo. Asi mismo, se acuerda 5o reslizar ransporte nacional
o caboiaje.

Las partes firmantes acuerdan que el Comité Privado Binacional de Transporte y Asuntos
de Frontera podr tomar correctivos a cuslquier incumplimiento y establecer sanciones. E1
sector del transporte (cantiones, tanques, nifras, refiigerador) que incumpliere o abusare
de los beneficios del transporte directo acordado en este documento ser sometido 3
enganche-desenganche o ransbordo en Is fontera.

CCONCLUSIONES

- En términos del contenido de 1a Decision 399, no es claro el compromiso efectivo y.
sincero de todos los actores del sistema de fransporte intemacional e carga por carretera,

‘para que se cumpla con lo que se adopta,  se divulgue y capacite en forma confimiz a
todos los actores, como una medida para superar el imitado avance en la aplicacion de la

T Conla S deese Acuerdo o Conié de Teabaadores Gramisles de 1 Fromera CT.G. y1a ACC se
comprometen 3 levamtar I madida de desobediencia ciil nicada desd 03 de ocmbe de 20111 Conits
‘Privado Binacioal de Transport y Asuats d Froner Tatar 2 oruro 1o difretes temas e generen el
‘mejoramiento econdnico de s acoes e 1a roatrs  elard po evi coalquir macida que afcte
nagen, segidd, o pussnee sevicio y I confanzs  fpordors, exportadrss  wnaros e et
cecto. Dado en I frontrs Colombo — ecustrins s o veiniis diss del s d noviembrsde dos il nce
as1120m).
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inpiracion renana o ecrucuatica, El tanino de iegraci Tegoss o Sveganal, s
3phc  squelios acuerdos & ok e edomins I it rpan o e, As
tegracin regional se conviere en m requisito fudamenal prs asegu y acelea o
sl conamico  social d o pises paricpants.
) “Acuerdo peferenciales de comercio  conperacion regona o Subregional, 2 aguelos
e 1 que predomina Is spiacén ssjona o feral. Se ealiza stz dsiacin pore <l
concepto de cuerdo preferencal o comercio y coopercion regional o subregional et
nclido e el de tegacio regioal o subegional” que e consectencias mas rofndas,
78 que sobrepas e mar marcambio comercial 1 cooperscin praal ene dos 0 s
pases  mplcs m proceso acompadiado d meduas dirgies  profmdizar s relaciones
condmics, poliicas socalesde m grup e paises. A su ver, ambos formarian pare del
Concepto s amplio d regonalismo. or o que de cuerdo con ese planeamie, st
modeloregioua g e dere, <vich s, 2o & negrcion regional”

Integracion regional

El témmino “integracion regional”, puede abordarse desde varios enfoques, que parten de la
integracién econémica, pero que e enirecruzan simbidticamente con integracion politica,
social y culural.

Inicialmente Ia ntegracion tiene sentido econdmico, posteriommente, segin 1os objetivos
que se planteen o I profundizacion que lcancen, puéden adquiriz fras dimensiones como
1a socal, ambiental o cultura. En economia,tss la primers aprosimacion de Jacob Viner
(1950), ¢ témino fue definido en 1962 por Bela Balasa, e u ya clsica “Teoria d la
integracion economica,” que forma parte del marco de J teoria neoclsica del comercio
intemacional a su vez perienecieteal mbitode las teorias econémicas el desartllo.

L inegracin econémica e un proceso y una siacidn de 1as actvidades econdmicas que
liminan 1s discriminacién eoe idades econdmics  Sconsmis acionles. Las iversas
formas que se conmmplan apuaa  tn radualinmo que se b acuiado cas 3 mado e
canon, con s bse ncial e a suscrpcion e acerdos de e comerci que prosigue de
forma scendente con a crescién de vnions adtuners, mercados comunes  wa wién
el o i e g s L G, 0,
»

‘Habria finalmente que decir que Ia Comunidad Andina nace “con el propésito de mejorar,
juntos, el mivel de vida de sus habitantes mediante la integracién y la cooperacién
econéinica y social”.

El proceso de integracién regional que se ha tenido entre los paises miembros del
inicialmente lamado Acuerdo de Carlagena, es offo caso de los diversos acuerdos de
integracién regional que se han dado en el mundo y que ban sido objeto de analisis por
‘part de los investigadores sociaes, econémicos y politicos desde mediados del siglo XX.

La Teoria de I Dependencia, abre el debate sobre I dindmica de I economis internacional
a destacar Ia estructurajedrquica enfe regiones desarrolladas, donde confluye un grupo de
paises altamenteindusralizados (cenir) com otz subdesamolladas (perifera).

Unién aduanera
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. Problema: Situacion socioeconémica en Is zona de frontera. Sin duda que Ia sitacion
socioecondmica en la zona fronteriza tieme que ver con el desempefo del sector
ransportador de carga por carretera. En a zona de Rumichaca los actores que tienen que
‘ver con I sitcion socioecondmica son:

- Personas que fienen en el sistema de aduana  transporte de carga fronteriza el medio de
sustento para sus familizs y que se desempefan en actviddes relacionadss con: transbordo
de mercanciss, almacenaje de cargs, limpiadores de vebiculos, tramitadores, carrtilleros,
‘vendedores informales, enire ofros

- Gobiernos de los paises miembros de Ia CAN que buscan regular el sistema de transporte
de carga en I zona de frontera sin tener en cuenta 1 realidades sociales en la misma.

- Gobiemos locales de la zona de frontera que no han fomado partido en Ia bisqueda de
soluciones a los conflictos que se presentan y mo han sido voceros serios de sus
comunidades, tal como es su obligacién.

& Problema: Limitaciones para I inversién piblica y privada en el sctor de fransporte de
‘mercancias por carretera.
Actores:

- Gobiemos de Colombia y Ecusdor, que 1o han formulado polificas nacionales para
‘promover ¢l crecimiento ordendo del sector del tansporte iteracional de carga por
caretera en forma eficiente, profesional, especializada, amménica y equilibrada.

. Problema: Bajos niveles de desarrollo empresarial en el sector de transporte de mercancia
de carga por cametera.
Actores:

- Transportistas de ambos paises que poseen una cultira empresarial con limitada vision
sectorialy de largo plazo, con un alto indice de informalidad.

- Gremios de transportistas que carecen de posiciones consensuadas sobre altemativas de
solucion alos problemas que los afectan.

- SGCAN, que 1o ba propicisdo la formulacidn de estindares de calidad para el servicio de
ransporte intermacional de carga por careters.

£ Problema: Divergenciss en las polificas macroeconémicas entre Ecuador y Colombia
Actores:

- Gobiemos de Colombia y Ecuador que ain 1o han superado la existencia del diferencial
en los indices de precios intemos y de tipo de cambio enire los paises, que sostiene el
desbalance en el costo del insumo fundamental para el transporte de carga como es el
combustible.
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ofros principios contermplados en Ja Decisién 439, como el reconocimiento de Hencias y la
circulacién de personas de negocios, que profundizan el esquema de Lberalizacion.

- Decisién 290. La Decisién 399 constituye un instramento completo, que prommeve la
libertad en Ia prestacién de servicios y corresponde a los parimetos generales definidos
con posterioridad para ¢l comercio de servicios en Ia Decision 439. Esta Decision 290
aprucha Ia Poliza Andina de Seguro de Responsabilidad Civil para el Trasportista
Internacional por Camretera y ¢l Anexo que ampara Accidentes Corporales para los
Tripulantes Terresres, cuyos fextos constan agregados a esa norma, serdn emifdos por uma
empresa aseguradora establecida en cualquiera de los Paises Miembros y cubririn, segin
corresponds, I responsabilidad civil derivads de los sccidentes ocasionados a pasajeros 3 3
terceros no transportados, y los dafios corporales que suffa la tripulacien, como
consecuencia de accidentes causados por los vebiculos habilitados pertenecientes a las
empresas de ransporte intemmacional por carretera.

Transporte internacional de mercancias entre Ecuador y Colombia

‘Bisicamente el ransporte erresie de mercancias enire Ecuador y Colombia se reaiza por
el puente de Runichaca, dejando un vohumen menor para el paso por el Puente de San
‘Miguel, que connmica &l Departamento del Putumayo en Colombia con Lago Agrio en
‘Ecusdor.

Como el puente esti ubicado en zona de dificil acceso por caretera en los paises, 10
‘permite que a costos razonables, as mercancias que proceden de los centros de produccién.
uiilicen esta via buscando los centros de consumo masivo. E] puente sirve para el paso de
‘productos de uso doméstico por parte de los habitantes de ambos lados y de algumos
productos agropectarios.

En Ia zona de frontera sobre el rio Mataje aunque se ha adelantado la adecuacion de lss
camreteras Rio Mataje-San Lorenzo en Ecusdor y Rio Mataje-La Espriella en Colombia,
todavia 1o se ba construido el puente sobre el Rio. Una vez que Colombia enfregue los
estudios definiivos, es necesaria I suscripeion de un convenio. Inferinstiucional enfre los
dos paises para Ia construccicn del puente intemacional.

Actualmente se encuentra terminada la_ splicacién de la metodologia de Integracién
Productiva y Desarrollo de Servicios de Valor Agregado en el marco de IIRSA, al grupo de
‘proyectos S del Eje Andino, I cual permitio identifica el potencial de impacto de as obras
de infraestructura del grupo sobre la integracion productiva en Ia region Colombia-
Ecuador-Perit y s posibilidad de desarrollar Servicios Logisticos de mayor Valor
Agregado.

Cuadro 2. Sintesis del paso fronterizo Rumichaca

i s RUMICEACK.

Puses ue vl | Cologbia— 8 N T BB @ Cac
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sector privado, tanto en las capitales como en Ia zona fronteriza (piales y Tuled),
‘pudiendo constatar que no habia cumplido a cabalidad 1o establecido en Ia Decisidn 399

Para lo sustancial de Ia carga, basta la sctualidad de hecho no existe 1a posibilidad de

realizar transporte de mercancias de modo directo 2 fravés de la frontera colombo-

ecuatoriana. Sobre este punto debe sefalarse que la imposibilidad opera tanto para los

camiones que van de Ecuador hacia Colombia com para los que van desde este pais

‘Miembro hacis el Ecuador.

Los gremios de transportistas de Ecuador y de Colombia no han aceptado el ingreso de sus
colegas extranjeros a su temitorio en “aras” de proteger su mercado , por el contrario,
‘mediante scciones de hecho, han presionado para impedir que esto suceda. Debe sefalarse
que para Ia poca en la que se adopto la Decision 399 de 1997, las condiciones
competiivas de los transportistas de los dos paises eran mis 0 menos equivalentes. No
obstante, estos fines loables, en principio, se fueron desorientando por varios factores. No
es el momento de sefialar detenidamente cuiles son éstos, pero la percepeion es que la
presencia de fansportstas extranjeros coloca a los nacionales en wa situacion de
desventaja, y hace mugatorio (o engafioso) el derecho a Ia gualdad ante I ly.

Esto ba sido_aprovecado por transportisas que han legado a adoptar pricticas de
competenca desleal,ales como incumpliminto d I abla de fletes, instalacion de angues
adicionales para almacenar combustble adquirdo en el pais donde es mis barao,
realizacion de transport nacional en forma clandetina, enre ofrs.

En la prictica, los transportistas de mercancias con sede en Ia zona de Sontera han sido
relegados a ransportr Is carga agricola local, quedando por fiera del mercado nacional en
el cual se produce la carga industrial y de materias prims, lo que les crea malestar, al no
obtener por Ia movilizacién de los vehiculos los recursos monetarios que safisfagan sus
expectativas de ingresos, ademis de que Ia zona de frontea se convierte en zona de paso de
camiones sin que se genere mayor provecho para I poblacion que alli habita

Sobre Ia base de estas ideas inicials, esta investigacion busca analizar la problemitica
suscitada en la rontera colombo-ecuatoriana, para ntentar encontrar a parir del manejo y.
resolucién de conflctos en el transporte de carga intemacional, una alternativa polifics,
econémica y social, adecuada a los intereses locales, nacionales y regionales, de los
disintos actores involcrados.

La investigacién pretende dar respuesta a a pregunia central del estudio: Como la
aplicacién de Ia Decisién 399 de la CAN afecta a las Zonas de Integracion Fronteriza (ZIF)
entre Colombia y Ecuador especificamente al departamento de Narifio en Colombia y al
Cantén de Tulcn en el Ecuador.

El trabajo que se presenta se rata de una investigacion descrptiva, cuya preocupacién

radica en presentar y analizar los aspectos relacionados con Ia implementacion
e Ia Decisién 399 de la CAN en Ia zona fronteriza de Colombia y Ecuador, a fin de lograr
‘un mejor entendimiento sobre diversas variables sociales, econémicas y cultales que se
dan en 1a zona de frontera que deben considerarse al momento de intentar regular el
transporte mirartegional de mercancia, para evitar que la nomiatividad existente se
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convierta en leira muerta, por su 1o acatamiento de parte de los actores involucrados ¥ la
imposibilidad real de parte de las autoridades de lograr s cabal cumplimien.

Para dar_cumplimiento a los objetivos propuestos en el estudio, se ha recopilado
informacidn de base existene en Ecuador y Colombia, procedente de la CAN, Ministerio
de Comercio ¢ Integracien (MRECT) de Ecuador, del Ministerio de Comercio Exterior y
Turismao (MINCOMEX) de Colombia, entidades del sector privado y de Ia sociedad civil
que solicitan asistencia técnica a través e las nstfuciones piblcas antes mencionadas,
identificindose deniro de_este caso Asociacién Nacional de Comercio Exterior de
Colombia (ANALDEX), Federacion Ecuatoriana de Exporiadores, (FEDEXPOR) y
Federacién Colombiana de Transportadores de Carga por Carretera (COLFECAR); todas
1as anteriores instifuciones foeron puntos focales de apoyo a I ivestigacién.

El fenémeno de la integracién regional y unién aduanera

Las Relaciones Intemacionales (RRI) estudian Ios asuntos enre los Estados y entre estos
con actores del sistema internacional, como son las organizaciones internacionales, los
actores _subacionales, las _organizaciones o gubemamentiles, las  empresas
‘multinacionales, enre ofas. “Los femas abordados por esta disciplina son los de la
promocion de la paz. <l orden_ intemacional, ]a_promocion del Hbre comercio, el
empoderamiento socil, I intensifiacién de s contradicciones sociles I resistencia 2
todas I nstitucionesy discuros dominantes” (Cepeda Ladino, 2009, p. 68)

La EPI toma de a Economia Intermacional su materia objeto de estudio, como son los
temas plantesdos por los problemss de interaccién econémica entre los paises soberanos,
que de scuerdo con Paul Robin Krugman y Maurice Obstfeld, son: lss ganancias y los
‘patrones del comercio, el protecionismo, I balanza de pagos, la determinacion del tpo de
cambio, la coordinacion de Ia politca econémica intermacional y el mercado intemacional
de capifales.

Desde Ls perspctiva de 1 EPL que se aborda con recunci el estudio del regonaliso
ninoameicato y en pariculr el caso de Ia CAN. Seala Casas Gragea, que -el mevo
reglonalisno atoumenicano se camcerza por su ntensidad (dado ¢ confmto de
propidades e tpo e elacione que compreDe) puesto que abarca desde compromisos
e slo peignen I Lveraizacisn comercal i proyecos d tegracion economicn
polay socal” (rugman y Obsteld, 1984 p.4)

Ademis anota que *...l mievo regionalismo se caracteriza por ser un fenémeno amplio,
ifuso y con una gran variedad de matices dependiendo de Ia region o subregién  la que
mos estemos rfiriendo "(Casas Gragea, 2002, p. 8). El autor Gragea (2005),enfatiza sobre
1 necesidad de referir algunos conceptos para entender mejor ¢l fenomeno del muevo
regionalismo en Latinoamérica. Estos som los sguientes: (p. 26-30)
) Amrica Lo en s conta, e consider como wna egi” e teming “slbegia’,
acereeenca s bloques i peguedos de pies e coufomnan 1 e, como o
pises 0iinos, cenommercano el Cono S
) Tegracio egona o sregioal”Se efer  auelo cuerdos e s que predomin s
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del comercio  toda Ia poblacién. Los costos de fransporte pueden ser imitantes de las

‘posibilidades de comercio, y en consecuencia, inciden sobre el tamafio del mercado. Por

fanto, e hace dudoso el éxito del esablecimiento de una unicn aduanera enire paises que

0 cuentan con wn eficiente sistema de fransportes, porque frae Consigo wa acentuada

clevacion del costo de ma desviacién de importaciones o de la creacion de muevas
corrientes de comercio entre los Paises Miembros.

Los costos de transporte, estan ligados a la eficiencia del sistema de transporte y de
‘comunicaciones, de alli que en el caso de paises que deseen constitir una unién aduanera
tengan deficiencia en el sistema de fransporte, se configura un hecko, que es un obsticulo
grave para el éxito de este fipo e integracion, haciéndola desde el punto de vista de la
teoria un imposible.

Teoria aduanera

Se hace referencia en este tem al trabajo The Customs Unions Lisue _de Jacob Viner,
considerado como el fndador del anliss economico de 1ss uniones adanerss, lo que sc
busca con la wnion aduanera e profundizar el proceso de integracion que pueda
desembocar en n Mercado Comin, al formarse una wnien aduanera, s tene 2 un grapo de
paises que mediante a eliminacion de los obsticulos comerciales que existan enre ellos,
logran_establecer bameras comunes con respecto 4l resto del mundo, los resulados
esperadosde eta, deberan sr posiivs.

El aporte de Viner parte de Ia demostracion que las uniones aduaneras fienen efectos tanfo
‘posiivos como negativos, en Ia medida en que lss importaciones de un producto fienen o
0 barreras, dependiendo de si el pais pertenece o 1o 2 la union, lo que es sin duda
discriminataio, 0 que induce a pensar que o que es benéico para uno es pejudicial para
o110, 1o que da validez al concepto de Optimo de Pareto’ segin el cual no se puede mejorar
5in0'a costa de perjudicar 2 ofr.

Pero, Iss uniones aduaneras 1o solo fienen efectos estiicos; fmbién Ios tienen dinimicos,
es decir no inmediatos sobre el bienestar , sino que se generan a 1o largo del tiempo y.
ransforman Ia estructura productiva haciéndola mis competiiva, por Lo que afectan @ la
tasa de crecimiento de los paises miembros. De alli que al destacar el caricter comercial de
1 unién acuaners, puede decirs, que fiene efectos posifivos para Los paises miembros, que
tienen que ver con el libre comercio,

El tema de la frontera

El concepto de frontera fiene comnotaciones juridicas, sociales y econémicas. La
comnotacién juridica lleva a los paises a suscribir acuerdos de limites, dentro de los cuales
se ejerce soberanis. Desde el punto de vista social y econémico, la frontera constituye la

1 Oy de Pt o el svacin o st sconiics e 1 s i e i s posd o
ol Scomic 5 1 0 5.6 e B dac. s skSarr o O, Gt S 8 SquLB:
o 5 s o o e o s conmic
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2 Problema: Falta de anmonizacion de legislaciones nacionales. Se b comentado que
existen dificultades para la aplicacién del contenido de 1s Decision 399, las cuales se
originan en a scfuacion de diversos actores.

‘Figuran como acores involucrados en este problema:

- Los gobiemos de Colombia y Ecuador que no han garantizado el cumplimiento de la
Decisicn 399y que no han anmonizado sus legislaciones nacionales en materia de

ransporte internacional de mercancias por caretera.

- Las autoridades de ambos paises, vinculadss al ransporte y comercio internacional en la
zona de frontera que por desconocimiento de Ia norma o por fendmenos de comupeién
administrativa crean um ambiente de deficente prestacien y control de los servicios del

transporte

- La SGCAN debe incrementar el apoyo  los programas de capacitacién para hacer dgilla
ifusion de os parimetros que rigen |a normativa andina.

- Los transportistas que radicionalmente son reacios para acatar las normas que regulan el
ransporte y cometen cciones de hecho que van en contra de ls nomatividad vigente.

- Generadores de carga, para los cuales el principio ético fundamental s reducir el costo
del transporte de su carga y por tanto patrocinan el comercio en zona de fontera en la
‘modslidad FOB frontera

) Problema: Aspectos aduaneros. Se presentan deficiencias en Ia calidad de Ia prestacien
del servicio de transporte de carga por cametera en la zona fronteriza de Ecuador y
Colombia,en parte debidas a debilidades en los aspectos aduaneros. Como actores en estos
aspectos se mencionan:

- Empresarios de Colombia y Ecuador que impulsan la prictica del transbordo que causa
ificultades en las operaciones de frinsito aduanero infermacional.

- Gobiermos de Colombia y Ecuador que auspcian (por medio de su alta conciencia sobre
1a importanci de I tecnologia en el desarollo econémico del sector transportador de carga
por camters) a bsolescencia e los sistemas e procesamiento de datosen las aduanas e
ronteras y permiten que se sigan teniendo las defciencias en 1a fraestructura fsica,
logistca y de nformacion en 1as sdministraciones de aduana fonteizas con organismos
nacionals de ransport.

- La SGCAN por no resolver el problema de contar con el listado de vehiculos habilitados
en Iss aduanas fonterizas y no manifesar en a_prictica um real compromiso con los
gobieros de los paises miembros para que en lss aduanas se aplique a cabalidad la
‘Decisién 477 sobre Trinsito Aduanero Intemacional
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‘Se demnestra que los emisores de carga en Colombia estin enviando mercancias a Ecusdor
utilizando medios de transporte diferentes al temrestre. Se ha fortalecido el Gansporte
‘maritimo el aéreo, porque no de otra manera es posible explicar que por la zoma de
frontera terrestre entre los dos paises, ingrese solo parte de la mercancia de itercambio
comercisl enire Ecuador y Colombia.

El valor promedio de . tonelada transportads por modo cametero por el Puente de
Rumichaca s 4 veces mis en el sentido Colombia — Ecuador que el que se tiene
establecido en el sentido Ecuador - Colombia. En Ipialesy Tulcin s efectia la cperacién
e trasbordo coacivo de carga de camiones ecuatoianos  colombianos y viceversa. En
algunos depersitos existen equipos para la manipulacién de Ia carga pero en general, n
operacién es manual. La mayor prte de los camiones que efectian el ransporte de carga de
comercio inermacional son del 6po C252 (Tractocamién de dos ejescon semirremolque de
dos ejes) o C253 (Tractocamion e dos eje, con semimemolque de fres cjes) del o
ractocamion con una capacidad de carga cercana a 30 toeladas.

Se estima que amalmente cerca de 40.000 vehiculos de carga transitan en ambos sentdos
‘por el paso fronterzo Tulcn - Ipisles. Existen algunas mercancias especiales como son os
grineles liguidos y Ia carga refigerada, las cuales o estin sujetas  Ia prictca del
trasbordo. Tambiéa carga privada. Existe n fjo de autobuses de trnsporte de pasajeros
‘pertenecientes a empresas ecuatorianas  una pervans. Las ecuatorianas bajo la Sigura de
Permiso de Transitoy Ia peruana bajo el amparo del régimen establecido por el Acuerdo de
Cartagena. Desde 1a primera semana de abril de 2012, se impide el paso 2 temitrio
ecustoriano de buses denominados escalra (carga y pasjeros) rovenientes de Colombia.

Directivos de Colfecar e Colombia adcen que esta situacién obedece 2 os nconvenientes
que se fienen con el trnsporte temestre, en téminos de costos de trnsparte y de
inseguridad en teritorio colombiano, especialmente en los departamentos de Cauca y.
Narito, donde los ransportista de s dos paises son vctimas de a denominada piateria
temesire, Dlevada a cabo por bandss delincuenciles ( Bandss Criminales (Bacrim, de
paramiliare), FARC (gueill), prinipalmente), que roban tanio la carga como los
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Cuadro 3. Cantidad de mercancias que ingresan a Colombia desde Ecuador
Paso Tulcén - Ipiales. Enero junio 2011 - 2012
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Ingresaron de Ecuador  Colombia por el Puente de Rumichaca, en el primer semestre de
2012, 269844 toneladas de mercanciss, representando wn incremento del 3%, con relacidn
2l mismo periodo del afio 2011

Cuadro 4. Cantidad de mercancias que ingresan a Ecuador desde Colombia
Paso Tulcén - Ipiales. Enero junio 2011 - 2012
Bl

Tt
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Durante el primer semestre de 2012, se presentd una dismimucicn en el volmen de
‘mercancias que ingresan a Ecuador desde Colombia, del 8%, sleanzando la cifia de
178.154 toneladss.

‘En el primer semestre de los aos 2011 y 2012, se presents un mayor fhjo de mercancias
de Ecuador hacia Colombia, que desde este dlfimo hacia Ecuador, por el Puente
‘Internacional de Rumickaca.

Esta situacién 5o reflja el comportamiento de la Balanza Comercial de Ecuador y
Colombia, que es deficitaria para Ecuador, en cerca de mil millones de dglares, en los aios
20112012 tal como se observa en el Grifico 1.

Grifico 1. Balanza Comercial Ecuador — Colombia. 2008 — 2012
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L s de desmpleo acionl b en Ecuador e el 5,35 e ) seguado st de 5
2012 st s, s e nstio Noconalde Estadisice y Consos (NEC). Etorerecnts
‘Crecimient de 03 pusios porcelescon eacién o pimer imes de e 0 en ] e
akanzb 491%. Sin embirgo, s ifn sigue siendo s bya que Ia regisada durae e
segundo cimeste de o aarir, cuando alcanz o 6 %5
Por su parte, I cia de subempled wbao en el pis fue de 4265% I que represents wa
reducion minimas con rlacion al o regsado durnte el prmer Timeste el 2012 S
embazgo, e 2,78 puatos porcenuaes s b que 1 de fnio el o pasad, presemand
peores reslados en a rovincia dl Carcs, & I zons de Soners con Is Repibica da
Colomtia (b, e s 20 6c o, 7 de vt d 2012)

Los anotados porcentjes de desempleo, se enmarcan en un entormo de zona de frontera.
caractrizado por niveles precarios de educacién, defcientes servicios anitariosy carencia
de infraesructura  dotacién, enre ofros, que conllevan  que las personas que 10 laboran.
en Ios sectores piblico o privado, busquen ocupaciones informales, que esén ligadas al
transporte interuacional de carga como braceros, lavadores de vehiculos, recicladores,
empleados de. servicios_generles en hoteles, restawrantes, esaciones de. servicio,
contrabando de mercancias y combustibles, que se ven favorecidos al presentarse 1a
sifuacion de ransbordo, pero que incide de forma negativa en el negocio del ransporte de
carga a mivel interacional, debidoal icremento de cotos d almacenaje, pago e braceros
 retommo de los vebiculosal pais de oigen sn carga de compensacicn.

Abora bien,en Colombiaexiste presenci de grupos armados al margen de 1 ey que hcen
presenca n zonas de os Departmentos de Narno, Cac y Puuniayo,pasos oblgados de
Jos tansportistas que conducen carga desde y bacia I zona de frouters de Colombia y
Ecuador, Io que genera inseguridad  temores e sin duda crean n ambiente de
inceridiabre part e servico del raisprte de cargs por cameter, debido 3 1o actos
{emorstas que se ban presentado y e Juto con Is pisters terese’, ban cobrado
victimas entre conductore y ecremento aimonl pars transportisasy propietaros de a
carga

Actores involucrados en los problemas bsicos de Ia aplicacién de Ia decision 399
‘Luego de analizar cada uno de los obsticulos bsicos que inciden de forma negativa en la
aplicacién de la Decision 399, que regula el ransporte de carga interacional por carretera
entre Ecuador y Colombia, es posible establecer los actores involucrados en cada uno de
ellos y por consiguiente, permitiy su activa partcipacion en el disefo de las estategias que
ban de plantearse, para buscar soluciones efectivas a los conflctos latentes y al final se
reflejen en el mejoramiento de as relaciones comerciales enfe los dos paise.

 La it e o I scividad delicivs encaminad o b, de vebiclos sasprtadorss de cargs 0
passero, madne 1 elizAcin de dserenie maiobras Gefides Com pble pr 14y pesl y G %
ez, y sa hrsnt e desplzaminto d o sutometors o cusado e encuenn escionados e Sl
I9e3e (8 oo o de desn. Los bchos d e 7S5 Posde o 3 Eres A ol
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) Desconfianza. Pero, sin duda el problems basico Gel ransporte ferestre de carga entre

‘Ecusdor y Colombia s Ia desconfianza que existe enfre los pares de paises fronterizos,
tanto a ivel piblico como privad.

Falta mucho por hacer para lograr una mejora significativa en I transparencia de los
‘procedimientos y 1a actuacién de los fncionarios piblicos en frontera

Otros de los problemas del transporte ferestre intemmacional de mercancias en los dos
‘paises, se encentran regisirados en diversos informes de la SGCAN y ofros organismos
‘acionales  intemacionales. Se destacan, los siguientes: Dificultades en I aplicacicn de I
Decisién 399, aspectos aduaneros, Ia realidad socioeconémica en las zonas de frontera,
linitaciones para Ia inversién piblica y privada en el sector transportador de carga por
carreter, divergenciss en lss politicas macroecondmicas y flfa de acompafiamiento de la
(CAN, que se esquematizan a contimiacién:

La realidad socioeconémica en Ia zona de frontera

Sin duda, la realidad a ivel socio-econémico de Ia zona fronerza Colombo-Ecuaoriana
incide sobre el nomnal desarolo de I actividades em el sector destacindose, los iguientes
aspectos

- La mayor pante de los actores economicos vinculados al transporte Internacional
(wansportistas, intermediarios, propietaios de la carg) coinciden en sefalar a Ia cormupeion
omo una prictica frecuente, particulsrmente en los pasos de frontera. Al respecto se indica

Jos tamsportsas tmbién expressron Is opinidn de que se pusda implementr
rconocimienn awomisio d a suozacin de Tasport teracion] por carea emitda
pore pais e rigen. Esa posicin 1w spoyo mportntepo e d os pises dursite
i segunda reunon subregonal como el sctr privado y de s orgmnizaciones preseates
(COLFECAR. ANDINATIC, CAF). Se subays que o reconncimieato sutomitio podria
Conabui  sipera frusuacons, limina vena d documentosen froars Y redaci f el

e compeion (% Gadmar, 2007 .53

- En Ia zona de frontera de Ecuador y Colombia en el paso Tulcdn - Ipiles, se han
construido estrategias de sobrevivencia para adelantar el inercambio comercial, disefadas
por los actores sociales y econémicos de ambos lados de la fronters, (empleados en
acciones de transbordo,  almacenaje, pargueos, tramitadores, carretlleros, venteros
ambulantes, avadores de vehiculos, Tramitadores de documentos, etc), que le dismimuyen
eficiencia y competitividad al transporte intemmacional, por cuanto, estos actores son los
‘primeros que se sienten perjudicados con el hecho que los vehiculos de carga puedan

adelantar el ransporte directo ( sin transbordo) de las mercancias entre el ifo de origeny
su destino.

‘En a Repiblica del Ecuador, Ia tasa de desempleo es casiIa mitad de I que se presenta en
Colombia en el ifimo aio, pero se observa que I disminncien que se manifiesta a nivel
‘acional 1o se da en a zona fronteriza con Colombiz
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En el contexto de un proceso de infegracien econdmica, la formacion de una wmién
aduanera se considera wn avance cualtativo, consistente en_crear entre Ios estados
‘partcipantes, un teritorio aduanero comin. En el Articulo XXIV del Acuerdo General
sobre Aranceles Adumeros y Comercio (GATT de 1947) se define como temitorio
aduanero todo temitorio que aplique wn arancel distinto u_ ofras reglamentaciones
comercisles distnias a una parte substancial de su comercio con los demis territorios, que
traiga consigo Ia Hbre movilidad de todos los bienes independientemente de su origen.

Los Paises Miembros del GATT, reumidos en septiembre de 1986 en Punta del Este
(Uruguay), lanzaron 1a Ronda Urugusy, dando origen a la mayor reforma del sistema
mundisl de comercio desde la creacion del GATT. Adoptaron w_programa de
‘egociaciones que englobaba pricticamente todos los problemas de politica comercial
‘pendientes, asi mismo _definio a la unién aduanera como la sustitucion de dos o mis
temitorios aduaneros por umo solo, de manera que los derechos de aduana y demis
reglamentaciones comerciales restrictivas sean elimimados con respecto 2 Io esencial de los
intercambios comerciles e los productos originarios de dichos teritorios, ademis de que
cada uno e los miembros de 1a unién aplique sl comercio con los teritorios que 10 estdn

en clla iguales derechos de aduana y reglamentaciones (GATT, 1947,
‘umeral 8 del Articulo XXIV).

Los paises que se integran en Ia union aduaners, acuerdan eliminar todas las resricciones al
comercio entre sus miembros y, a la vez, establecer wna tarify extema comin  las
importaciones del resto del mundo. Este hecho implica que los bienes que enfran en una
‘unién aduanera se enfrentan 2 las mismas faifas, cuslquiera que sea el importador. El
establecimiento de wma farifa exterior comin elimina los problemas derivados de la
desviacién del comercio hacia el pais miembro, que se asocian a s ireas de ibre comercio.

La creacién de la wnin aduanera, se sustenta en el principio de generar un espacio
aduanero enire paises, dando Hberiad de movilidad de bienes sin ninguna excepcién,
independientemente dél origen de los mismos, wa vez intermados en cualquier pais
‘miembro y ademis se propicia el ibre comercio de servicios, especialmente aquellos
asociados al comercio de bienes, concertando un arancel externo igual y una administracion
aduanera comin.

Al implementar Ia unién aduanera lo que se busca es aprovechar ls ventajas de este estadio
de Ia integracién. Los beneficios econémicos que se pueden esperar de este proceso
integracionista son: una mayor fluidez del comercio; dismimnir 1os costos de fransporte, de
logistca y de Ia adminisfacion piblica; usar de forma racional la infraestructra, y.
‘robustecer Ia posicion negociadora de a subregion frentea terceros. (Fumes, 2011, p. 5).

El desartolo de los sistemas nacionales de transportes al intrior de cada pais, faclita la
formacion de un mercado regional, y 2 su vez, los compromisos requeridos por la
integracion regional, son wn estimulo 2 la implementacion de sistemas de transportes
‘macionales mis articulados y con una mejor distrbucion en el especio geogrifico, dando
cobertua a todo el pais y 1o solo a las grandes capitales, ogrando redistribuir el bienestar
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manifisto los incumplimientos a la misma por parte de Ecuador y Colombia que han
mottvado Resoluciones de la Secretaria General de la CAN (SGCAN) en las cuals s
comprucban los hechos que configuran el ncumplimiento. Adems, se reseian los
problemas bsicos del ranspors terestre en la Zona fronteriza. (Tuledn-Jpiales),
difcultades n L aplicacic de la Decsion 399, aspectos adaneros que inciden de forna
negativa en la gficiencia del tansports ferrsive de carga, las lmitaciones para la
imversicn piblicay privada en el sector ransportador de carga por carretra, enre ofros
aspectos. Se indican Lo actores involucrados en los problemas bsicos de I aplicacion de
Ia Decisién 399  la respuesta ds algunos de ello con respecto a los conflictos
presentados.

Palabras claves: CAN, integracion, transporte de carga. infenacional, decison 399,
Colombiay Ecuador

ABSTRACT

The research gives an objective view of the pasitions taken by the Colombian and
‘Ecuadorian actors involved in the implementation of The Decision 395, related with public
‘and private sectors, and presents an alternative solution to the fundamental problem that
has emerged in the border area, known as fransshipmeni, which i theory it is
contemplated as an exceptional situation but i practice it is an everyday sinuaion.

This is the phenomenon of regional integration and customs union, for which it presents
contributions from renowned authors about regional ntegration, cistoms union, customs
theory inside the frontier zone, all the above applied in the reality of the border between
Ecuador and Colombia.

Besides doing a summary of the general aspects of CAN, based on the history of Andean
regional integration, continuing_ the theoretical paradigm of CAN, a sketch of the
institutons that were created in the Andean community arises o facilitate the exchange in
the border and its legal system.

Additionall, specify the main social and economic characterstics of the border between
Colombia and Ecuador, particularly i the passage between Tulcdn (Ecuador) and Ipiales
(Colombia), determined as the subjectof thi study.

Meating with the general objective of the research, this describes and evaluates the
‘applicability that The Decision 399 has had i the border area in the Rumichaca passags,
and contains a summary of what has been the implemenation of this Decision, highlighting
the failures about this issu by Ecuador and Colombia that have mofivated Resolutions of
the’ General Secrstariat of CAN (SGCAN) in which check the fucts that constifute the
violation.

Furthermore i shown the basic problems of land transport n the border area (Tlcin-
Ipalss), difficulies in the implemeniation of Decision 399, customs issuss that impact
negatvely on the effciency of land fright transpors, the limitations for the public and
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I sector de pequeiios transportistas de ambos paises (Ecuador y Colombia), aplican el
transbordo obligatorio por as vias de hecho, al iempo que en reuniones binacionales ofTos
‘voceros autorizados del sector privado vineulado al ransporte intemacional, ]a mayoria de
los operadores de ftransporte, ssociaciones e fransportistas andinas o nacionles,
transportistas_individuales, etc. se prommcian en contra del trasbordo_obligatorio,
identificindolo como uno de los principales obsticulos encontrados en el transporte de
‘mercancias, porque va en conma de Ia nomatividsd, fiene un impacto negativo en la
‘medida en que es causa e demoras, costos adicionales, deterioro de mercancias, enfre
ofros, afectando significativamente Ia competitvidad de las empresas andinas. (SGCAN,
2011,p.1)

Problemas bisicos para el desarrallo del fransporte internacional de carga por
carretera entre Ecuador y Colombia

2) Horario. Un primer inconveniente que se presenta en el transporte de carga por carretera
‘por el paso Tulcin — Ipiles es el del horario establecido para el trnsito fonterizo de los
‘vehiculos de carga. Puede decirse que solo a parti de I segunda semana del mes de febrero
de 2012, se ha tratado de permitir en el lsdo ecuatoriano Ia transitabildad durante todo el
dia, 1o que es un paso adelante, para faclitar el inercambio comercial entre los dos paises.
Valga decir que antes, Ia fontera se cerraba a las 10 de la noche, impidiendo que los
ransportisas pudieran adelantar los frmites correspondientes  Ia legalizacion de su carga
al momento de Ia legada al Puente de Rumickaca, dejando esta actividsd para el ofro dia,
incurriendo en mayores costos.

b) Situaciones de hecho. Otro aspecto negativo, que entorpece el transparte de carga, son
1as situaciones de hecko acaecidas en Ia frontera colombo-ecuatoriana, orginadss en g a
Asociacién de Transportistas Pesados del Carchi -ATPC- (Ecuador) y la Asociacion
Colombiana de Camioneros -ACC- (Colombia) jercen presiones que dan como resuliado
1a interrupcion del ransporte e mercancias por catera e ese punto fonterzo. La ATPC
¥ Ia ACC tienen una posicion estatégica de frontera con un gran nimero de pequeios
ransportitas fiiados que cuentan con un significativo poder de presicn e sus
respectivos gobiermos, debido  sus contactos con sctores palitcos del orden nacional

©) Conflicto de inereses. Los transportistas no han podido enconirar soluciones 2 sus
problemas, cuando estin en conflcto sus propios ntereses,  los Gobiermos 1o ban
cumplido con su papel de ser facilitadores creando las condiciones apropiadas con tal
finalidad,sin pejuicio del ntercambio comercial, que pregona la CAN.

@ Falta de compromiso nacionsl e intermacional. No se han realizado todos los esferzos
‘nacionales e interacionles necesarios activos  sostenidos, para facilita, simplificar y
‘homologar los trimites y procedimientos en los pasos fonterizos, a los efectos de
confrbuir en ¢l mejoramiento de Ia compefitividad del Sector, en apoyo del comercio
intracomunitario.
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RESUMEN

En la investigacion se da una viicn objeiva de la posiciones asuidas por los actores
Colombianos y Ecuatorianas, invlucrados en Ia inpismentacién ds la Decision 399, tanto
a mivel piblico como privado y presenta wna altermativa de solucion al problema
findamental que ha surgido en la zona fronteriza, conocido como transbordo, que en
Teoria se contempla_como una sinacion excepcional pero que en la prictica es una
situacidn cofdiana. Se rata l fenomeno de la ntegracion regional y L union aduanera,
para lo cual se presentan apories de autores reconocidos sobre la inegracion regional, la
union aduaners la teoria aduanera, deniro de la zona de fronisa, pansado sobre la
reaidad d la frontera de Ecuador y Colombia.

Adems de hace wna sinteis de los aspectos generales de la CAN, partiendo de los
‘antecedentes de la inegracion regional andina, continiando con el paradigma tedrico de
la CAN, un basquejo de as nsiuciones que s¢ ha creado en a comunidad andina para
Jacilitar el itercambio en la frontera y su ordenaniento juriico. Adicionalmenis, se
‘especifcan las principales caracteristicas Sociales y econémicas de la zona fronteriza
entre Colombia y Ecuador, particularmente en el paso Tulcdn (Ecuador) ¢ Jpiales
(Colombia), determinado com obeto de et estui.

Cumpliendo con el objetivo_general de la_imvestigacién s describe y evaliia la
aplicabilidad que ha tenido la Decisicn 399 en la zona fronteriza en el paso Rumichaca, y
contiene wna sintesis de como ha sido la aplicacion de esta Decision, poniendo de
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empresarios agrupados en la ACC, Colombia y Ia ATPEC de Ecuador. Tanto en Ecusdor
como en Colombia, al margen de las grandes empresas fransportadoras, operan
cooperativas cuyos asociados son pequelios Tansportistas, que Se unen en est fipo de
organizaciones para poder operar, pero que o son reunidos por los principios solidarios
que inspiran al sector cooperativo, sino que los mueve su interés particular de sacar
provecho econdmico a sus automotores.

‘Estos gremios ransportistas de Ecuador y Colombia han adoptado en I prictica y como
noma general la de realizar transbordo de Ia carga que moviizan en fromtera y por
excepeién se adite el trnsporte directo para el caso de cargas especiaes, como carga
liquida, efigerada y niferas

Actualmente la excepeién, se ha convertido en norma general y por este mofivo los
tanqueros y furgones refigerados si bien ingresan con Ia carga reglamentaria, para su
retormo al pais de origen se abastecen de carga seca y hacen trausparte local’. Se presentan
casos de transportstas ecutorianos que ingresan hasta Bogotd con carge intemmacional y
Iucgo cargm de Bogoti hasta Cali y lo mimetizan con_documentos de twansporte
intemacional, o los medios de transporte ingresmn vacios sin realizar wmsporte
intemacionaly toman la carga en exportacién.

‘Estas circunstancias determinan una infraceién @ la normatividad vigente en I CAN en
‘materia transporte terrestre de carga y 1as nommas de aduanas, donde los vehiculos inclusive
se encuentran inmersos en ma evidente causal de aprehension y decomiso. Abora,
alrededor de 70% de la carga transportada por cametera en ls CAN fiene que ser
trasbordada o es rasbordada justo antes o después de pasar Ia frontera. En el primer caso,
se trata de trasbordo normativo decidido por la autoridad, el segundo caso es cosctivo,
obligado bajo presicn de os gremios locales de ransportistas. En los ofros casos (trasbordo
‘voluntario u operativo) el cliente o el ransportsta elige reaizar el trasbordo, para pemmifir
‘por ejemplo, almacenar total o parcialmente a carga o para eviar argas distancias y volver
i carga de compensacién o etormo, con el fin de repartry reducir, po tanto, los Costos.

Como paises miembros de la CAN, Colombia y Ecuador asumieron ¢l compromiso de
establecer los Centros de Atencien’ de Frontera con el fin de centalizar los servicios
gubernamentales que inervienen en ¢l control y fiscalizacion del Transporte Infernacional
por canetera, buscando que el fénsito terestre por el cruce de frontera se efectie de la
forma mis adecuada ¢ idonea, con el in de faciliar el desarrollo del comercio inferacional
enlas distntas regiones.

El tratmiento dado a nivel normativo 2 lss cuestiones fronterizas en el imbio de Ia CAN,
muestra un alto grado de precision en materia de contrles  inegrados fisica y
fancionalmente y de amplitud, al incorporar la politica de desarrollo de zonas de frontera.
Sin embargo, en Ia prictica, a pesar del tiampo Tmscurido desde el dictado de las normas
aplicables, ain no se ha concluido la nstalacién de los Centros Nacionales de Atencién en
Frontera (CENAP), se encuenira ain en estado ncipiente.

Tomad d escin e 1 ACC al gobiro colmiian, s n o e g ol et de b, 20
‘i 3 raporis uoando s ez g ocal e o o s s P M.
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Debe reiterarse que las decisiones de la CAN y en particalar Ia Decision 399, son de

cumplimiento obligatorio en los paises miembros de la comunidad: fal como ya se ha
advertido, establece la Decisién que las empresas transportistas de Ecuador y Colombia
Inego de cumplir con los requisito establecidos pueden realizar transporte intemacional, lo
que significa que pueden tomar la carga desde cuslquier punto del pais de origen y llevarla
asta su destino; y de igual maners, les permite tomar carga en este lugar de destino para
retommar a su pas.

La nomuativa aplicable en la region en materia de transpore de carga mo planea
dificultades 2 a flude del transporte internacional. Expresamente |a normativa dictamina
1 obligatoriedad de realizar los viajes de pasajeros sin trasbordo y la posibilidad, en el
ransporte de mercanciss o cargs, de realizarlo en idénticas condiciones bajo la modalidad
de transito aduanero. Como siacion perversa, es de anofar que los tanqueros y furgones
refrigerados que tienen libertad para ingresar con Ia carga reglamentaria, para su Tetorno al
‘i de origen se abastecen de carga seca y hacen ransporte ocal. (ACC, 2010,p.2)

‘Los transportadores ailiados a la ACC en Colombia han demunciado casos de fransportistas
ecuatorianos que ingresan hasta Bogota con carga intemacional y luego cargan de Bogoti
hasta Cali y lo mimetizan con documentos de fransporte internacionl, o los medios de
ransporte ingresan vacios sin realizar fransporte intemacional y foman la carga en
exportacién, en un claro ejercicio de competencia desleal. (ACC, p.2)

‘Estas circunstancias determinan una infraceién @ la normatividad vigente en I CAN en
‘materia transporte terrestre de carga y las nommas de aduanas, donde los vehiculos inclusive
se encuentran inmersos en una evidente causal de aprehensién y decomiso, en el caso de
que las autoridades correspondientes ejercieran el control al cual estén obligadas.

La realidad actual en el paso fronterizo de Rumichaca es que alrededor de 70% de I carga
es trasbordada justo antes o después de pasar la fontera. Aunque se dan casos de
transbordo normativo, decidido por a autoridsd, 1o que més impera es el transbordo
coactivo, 10 en los términos de la nommatividad, sino obligado bajo presidn de los gremios
Locales de transportistas. En honor & Ia verdad, es necesario mencionar que fambién fiene
ocurrencia el rasbordo voluntario  operafivo, segin el cual ¢l clinte o ¢l transportista
elige realizar el trasbordo, para permiti por jemmplo, almacenar tofal o parcialmente la
carga o para evitr largas distancias y volver sin carga de compensacion o retorno, con el
fin e repartir y reducir, por anto, los costos (ACC, p.3).

Aunque bien especifica I Decision 399 (Artculo 3) que el trnsporte interacional de
‘mercancias se debe hacer respetando los principios de Hbertad de operacion. acceso al
‘mercado, tato nacional, ransparenca, no diseriminacién, igualdad de fatamiento legal
libre competensia y nacién ms frvorecid, o que sin duda, e un paso bacia adelante en el
reconocimiento cel accionar del ransportita, como n actor fndamentl en l desarrollo
econémico y social de I region de fonter, e el paso fonterzo enfre Tulein ¢ piles se
B convertido en prictica usual el ransbordo, con algunas excepciones (j2 explicitas
anterormente, tanques, nierssy efigerados) (ACC, 2010,p. 2.
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‘propios automotores.

Al respecto, Ia misma entidad gremyial de los transportadores colombianos ha indicado a sus
afilizdos acerca del fendmeno de inseguridad, en los aos 2011 y 2012, asi

Cuadro 5. Casos de pirateria terrestre. 2011 2012
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i bien se ha presentado una dismimucién en el tota de casos del 28% de pirateria terresire
en el 2012 con respecto al 2011, el problema de pirateria todavia permanece s una
sitiacion de extrema gravedad, que afecta el nomal desarollo de la actividad
transportadora 2 mivel internacional, tanto a transportistas colombisnos como 3
ecuatorianos.

Bajo Ia normativa aplicable en los paises miembros de Ia CAN, Ias empresas ransportisas
de Ecuador y Colombia Iuego de cuplir con los requiitos establecidos pueden reaizar
ransport itermacional o que significa que pueden tomar a carga desde cualguier punto
el pais de origen y llevarl hasta s destno;y de igual maners,les pemite tomar carga en
este ugar de destino para retormar  supais.

La nomuativa aplicable en la region en materia de transpore de carga mo planea
dificultades 2 a flude del transporte internacional. Expresamente |a normativa dictamina
1 obligatoriedad de realizar los viajes de pasajeros sin trasbordo y la posibilidad, en el
ransporte de mercanciss o cargs, de realizarlo en idénticas condiciones bajo la modalidad
de trinsito aduanero. De esta forma, el trasbordo en Ia fontera deberia ser Ia resultante de
prictices operativas del comercio intemacional carretero y munca futo de mmposiciones
‘normativas o coactivas

‘Bisicamente el transpore infernacional de carga por Ia rontera de Colombia y Ecuador por
el Puente de Rumichaca se lleva a cabo por transportisas de ambos paises, agrupados en
sendas federaciones (Colfecar, Colombia y Fenatrape, Ecuador) y por pequeios
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RESUMEN

En la investigacion se da una visicn objeiva de La pesiciones asumidas por los actores
Colombianos y Ecuatorianas, invlucrados en Ia inpismentacien ds la Decision 399, tanto
a nivel pibico como privado y presenta wna altemativa de sohucin al problema
findamental que ha surgido en la zona fronteriza, conocido como transbordo, que
teoria se contempla_como una sinacion excepcional pero que en la prictica es una
situacion cofdiana. Se rata l fenomeno de la ntegracion regional y L union aduanera,
para lo cua se presentan apories de autores reconocidos sobre la negracion regional, la
union aduaners la teoria aduanera, deniro de la zona de froniera, pansado sobre la
reaidad de la frontera de Ecuador y Colombia.

Adems de hace wna sinteis de los aspectos generales de la CAN, partiendo d los
antecedentes de La integracicn regional andina, contimiando con el pavadigma teorico de
la CAN, un bosquejo de as insiuciones que s¢ ha creado en a comunidad andina para
Jacilitar el intercambio en la frontera y su ordenaniento juriico. Adicionalmenis, se
‘especifcan las principales caracteristicas Sociales y econémicas e la zona fionteriza
entre Colombia y Ecuador, particularmente en el paso Tulcdn (Ecuador) ¢ Jpiales
(Colombia),determinado como obeto de et estui

Cumpliendo con el objetivo_general de la_imvestigacién se describe y evaliia la
aplicabilidad que ha tenido Ia Decisién 399 en la zona frontariza en el paso Rumichaca, y
contiene wna sintesis de como ha sido la aplicacion de esta Decision, poniendo de
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‘manifestacion de fuerzas organizadas de wmo y oiro lado del limite temitorial, con los
habitantes como agentes y los acondicionamientos (caminos, caneteras, lineas de
transmisién de energia elécricn; explotaciones agropecuariss, desamollos industiles,
ceniros educaivos o de salud, entte ofros). que estimulan el movimiento ¢ intercambio de
personas, bienes y servicios, procesos con base a los cusles se construyen en el tiempo
solidaridades e infereses comumes que van perfilando, denito de ciertos imbitos espaciales,
o fronterzo'.

El proyecto BID-JUNAC, aports diagnésticos de Ia situacien fronteriza por pares de paises,
propuestas de estrategias de desarmollo y de integracion fronieriza, formulscicn de
proyectos de corto y mediano plazo, pero 1o signific avanzar en el desarrollo de las zonas
de frontera de Ia comunidad andina, puesto que Los paises miembros consideraron que 1o
estaban en condiciones de adoptar medidas que llevaran 4 |a supranacionalidad y decidieron
‘mantenerse en su papel de exclusividad respecto & su respectiva zona de frontera.

En 1999, el Consejo Andino de Ministros de Relaciones Exteriores, aprobo la Decisién 459
“Polifica Commnilaria para Ia Integracin y el Desarrollo Fronterizo', 1a que contiene los
‘principios, Imeamientos generales, objetivos, ¢ mnstitcionalidad  mecanismos de la
‘politica connmitaria de desarrollo  integracion fronteiza, s decir, estableciendo un marco
de politica comiin ~Andina-, sobre el tema, y crea una istitucionalidad comunitaria bisica
‘para el tratamiento y promocien del tema, representada por el Grupo de Trabajo de Alto
Nivel paraIa Integracicn y Desarrollo Fronterizo.

El Consejo Andino de Ministros de Relaciones Exteriores en el aio 2001, adopta la
Decisién 501 que fraa sobre las Zonas de Integracion Fronteriza (ZIF) en la Commnidad
‘Andina y los Centros Binacionles de Atencicn en Frontera (CEBAF) en Is Comunidad
‘Andina; también trata sobre el fimme apoyo a Ia creacion del Banco de Proyectos de
Tntegracien y Desarrollo Fronterizo de 1a Connidad Andina. Lo escrito en materis juridica
20 ha tenido implementcion prictica y en los incipientes CEBAF y ZIF queda casi todo
‘por hacer.

Dado que gran parte del creciente fhjo de personas y mercanciss que la infegracién
‘propicia usliza el modo de transporte terrestre, las fonteras intra-andinas no han sido
acondicionsdas para cumplr efcientemente el papel de puntos de articlacion de las
economiss nacionales, a fin de operar como na suerte de "bisagras” que faciliten los
intercambios biunivocos enfe los Paises Andinos imitrofes, pero tambien entre éstos y
ofzos socios comuitarios.

Los Paises Miembros de 1a CAN, generalmente tienen en cuenta las zonas de frontera
cuando les plantean problemas de seguridad o dificultades comercials. Las propiss zonas
Sronterizas se sienten perdedoras de . integracion. Conocedores de esta situacion, el
Consejo Presidencial, el Consejo Andino de Minisiros de Relaciones Exteriores y la
Comisién de la Comunidad Andina, han tratado de encontrar soluciones 2 los
inconvenientes de las zonas fronterizas, aunque valga decir que en Ia prictica €5 poco
casi nada lo que se ha logrado positivamente para estas deprimidas zonas.
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