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I. INTRODUCCION • v* ' . . ' - . > •. ,' t.1 

El proyecto "Cooperación Económica y Complementación Industrial Latinoamericana: 
I) Brasil/Grupo Andino", en ejecución a través del convenio IPLAN-CEPAL, 
tiene por objetivo realizar los análisis necesarios para proponer medidas 
que permitan ampliar y mejorar la cooperación económica entre el Brasil y 
los demás países latinoamericanos, empezando por el Grupo Andino. 

Como punto de partida, la CEPAL promovió algunas entrevistas con empre-
sarios relacionados con el comercio entre Brasil y el Grupo Andino, resultando 
de las mismas un consenso en torno a una grave restricción en la ampliación 
de ese comercio: el sistema de transportes. Dado que la consideración 
detallada del rubro transporte no había sido inicialmente prevista en los 
términos de referencia y, teniendo en cuenta la importancia del obstáculo, 
IPLAN y CEPAL juzgaron conveliente realizar este estudio paralelo con el 
objetivo b|sico semejante al estudio de fondo, es decir, promover medidas 
concrétas para superar las dificultades identificadas $n el área de transporte. 

De esa forma, se,elaboró un estudio que describe y analiza las carac-
terísticas generales de las operaciones de transporte que se realizan actual-
mente y las que se podrían materializar en el corto plazo entre los países 
del Grupo Andino y el Brasil.y se identifican otras opciones de mediano y 
largo plazo. Este análisis incluye las principales características operativas 
de los servicios, de la infraestructura que los acoge, así como una identi-
ficación de las restricciones y dificultades que atentan contra la mayor 

; l • * • 

eficiencia en el transporte. 
El análisis se centró en las consideraciones sobre la utilización del 

transporte internacional de carga desde la perspectiva del consumidor actual 
y potencial de estos servicios en el corto plazo. 

Dada la imposibilidad de cubrir la totalidad de los casos posibles, la 
investigación se restringió a un número predefinido de modalidades opcionales 
sobre las principales rutas de transporte internacional entre estos países. 
De hecho se distinguió una ruta marítima, la de mayor importancia, cinco rutas 
terrestres, que incluyen tramos fluviales, y las rutas aéreas en explotación 
comercial con cada p§ís. , 
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Las principales fuentes de información fueron una encuesta realizada 
a un grupo seleccionado de importadores y exportadores, de transportistas de 
diferentes medios y de autoridades nacionales, publicas y privadas, del Grupo 
Andino y del Brasil, así como tana serie de estudios recientes realizados 
especialmente sobre el transporte entre los, países andinos. 

El nivel y la calidad de la información recopilada fue suficiente 
como para que las autoridades y usuarios a los que se dirige este estudio 
puedan contar con una descripción general, de cada operación, en términos de; 
infraestructura disponible, servicios ofrecidos, una aproximación de las 
tarifas de fletes y de los' tiempos de transporte,, la documentación requerida 
y los aspectos institucionales, más relevantes de los servicios que actualmente 
se prestan, así como una buena y fundada estimación de estas variables para 
aquellos que es posible se presenten en un futuro cercano o que por diferentes 
motivos, no fue posible obtener para la situación actual. 

Este informé se lia estructurado a basé« de una breve exposición de los 
antecedentes sobre el intercambio comercial actual entre el GRAN y Brasil, 
analizando la participación de los distintos medios. Le sigue una descripción 
de la oferta de servicios de transporte internacional, distinguiendo los 
medios terrestres, marítimos y finalmente, el transporte por el medio aéreo. 
A continuación se incluye una descripción somera de la encuesta hecha a los 
usuarios tanto del Brasil como del GRAN y una referencia a los procedimientos 
y documentación relacionada con las operaciones de transporte en la región. 
Finalmente, se incluyó un resumen del trabajo así como un conjunto de conclu-
siones y sugerencias. Tal vez la más importante de ellas sea que el trans-
porte marítimo es y seguirá siendo el medio más usado y que es aquí donde 
una mejora en los servicios al usuario tendrá una mayor repercusión en el .. 
nivel de eficiencia,total del sistema. En materia de transporte terrestre, 
tal.vez. sean las acciones tendientes a iniciar servicios de transporte inter-
nacional entre Venezuela y Brasil las de mayor trascendencia. Acompañan a 
este informe una cantidad importante de antecedentes en anexo. 

El presente informe de este estudio se considera una versión preliminar 
y se publica con circulación restringida para recoger comentarios y observa-
ciones tendientes a completar y mejorar su presentación. Asimismo, se considera 
conveniente profundizar algunos aspectos de esta investigación en una segunda 
fase según los intereses y prioridades que se fijen para el proyecto de Coope-
ración Económica y Complementación Industrial Latinoamericana: Brasil-Grupo 
Andino a través del Convenio IPEA/CEPAL. 
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II. RESUMEN Y SUGERENCIAS 

1. Resumen 

Del análisis coordinado de los estudios realizados, tanto en materia de 
transporte terrestre, fluvial y aéreo como en transporte marítimo, se puede 
hacer el siguiente resumen: 
a) Aspectos de carácter general 

i) se ha establecido que el transporte de carga entre Brasil y los países 
del Grupo Andino se realiza casi exclusivamente por vía marítima -con la 
excepción lógica del caso de Bolivia, dada su mediterraneidad- el que seguirá 
haciéndose por este medio durante mucho tiempo, debido a los factores geo-
políticos del área: su posición geográfica, la ubicación de los principales 
centros poblados, mayoritariamente a orillas del océano, las enormes distancias 
que los separan entre sí y la oferta de transporte, además de las ventajas 
comparativas del transporte marítimo sobre los otros medios en el tipo da 
carga que prevalece en el intercambio recíproco; 

ii) se ha comprobado un notable desequilibrio de tráficos, con un 
promedio de 578 mil toneladas anuales de exportación y 2 millones de importa-
ción en el trienio 1977-1979, tomando Brasil como país de origen y destino; 

iii) los productos de exportación brasileña3 a los mercados andinos 
son primordialmente manufacturados y semimanufacturados: planchas, tubos y 
perfiles de fierro y acero, automóviles, partes y piezas de automóviles y 
máquinas y aparatos mecánicos, en tanto que las importaciones brasileñas están 
compuestas principalmente de materias primas: petróleo y derivados de 
Venezuela, cobre y zinc del Perú, cemento de Colombia y sólo pescado preparado, 
en pequeño volumen, del Ecuador; 

iv) existe inestablilidad en el intercambio, manifestada en grandes 
variaciones en el flujo de las exportaciones e importaciones de un año a. otro; 

v) el intercambio comercial en ambos sentidos con Ecuador es muy 
reducido, y lo mismo son muy escasas las exportaciones del Brasil al Perú y 
las importaciones brasileñas de productos colombianos; 

vi) se advierte en los últimos tres años un notorio descenso de las 
exportaciones brasileñas a los países andinos y un incremento de sus importa-
ciones desde dicha región; 

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

viii) no hay prácticamente tráfico en contenedores entre Brasil y el 
Grupo Andino ni disposiciones legales o reglamentarias que faciliten el apro-
vechamiento de esta nueva tecnología en el transporte; 

ix) se carece de empresas de transporte multimodal, cuya existencia 
sería muy útil para coordinar las operaciones entre los diversos medios y 
facilitar el intercambio comercial; 

x) los únicos acuerdos de transporte existentes entre los países consi-
derados en el estudio son el Convenio de transporte marítimo entre Brasil y 
el Perú y el Convenio entre ambos países sobre transportes fluviales; no hay 
convenios de transporte marítimo o fluvial con los demás países ni ningún 
acuerdo sobre transporte terrestre entre Brasil y los países del Grupo Andino, 
b) En materia de transporte terrestre 

i) en la actualidad existen solo dos uniones terrestres de importancia 
entre el Brasil y los países del Grupo Andino: la carretera entre Santa Elena 
de Guairén y Boa Vista, en la frontera brasileño-venezolana y la vía férrea 
entre Corumbá y Santa Cruz de la Sierra, en la frontera brasileño-boliviana; 
esta última es la única que realmente se utiliza, especialmente para el 
comercio bilateral; 

ii) también existe una unión entre Brasil y Bolivia en las ciudades de 
Guajará Mirim y Guayaramerín, pero como esta última se encuentra desconectada 
del resto de la infraestructura boliviana, el comercio que se moviliza a 
través de esta vía es muy pequeño; 

iii) en julio de 1981 se efectuó una entrevista entre los Presidentes 
de la República Federativa del Brasil y la República del Perú, quienes acordaren 
unir la infraestructura vial de ambos países directamente entre las localidades 
de Assis, Brasil, e Iñapari, con el compromiso que las obras estarán en 
servicio en el año 1984; 

iv) a pesar del esfuerzo que se ha hecho, aún no se ha logrado concretar 
un convenio de transporte terrestre internacional entre Brasil y Venezuela, 
lo que es lamentable porque existe una demanda potencial, dada por la 
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proximidad de centros importantes como Caracas y Mana;us, y se cuenta con 
empresas dispuestas a prestar esos servicios y con buena parte de la infra-
estructura ya construidá. y en buen estado, de conservación; 

v) con el fin de simplificar el análisis, se establecieron las 
distancias entre Sao Paulo, principal centro industrial brasileño, y las 
ciudades más importantes de los países andinos, culminando en el más alejado 
de ellos, que es el Ecuador, y se pudo comprobar que las separan miles de 
kilómetros (entre 9 215 y 10 000 de Sao Paulo a Quito, según las rutas), lo 
que conspira contra el empleo del transporte terrestre; 

vi) como no se logró contar con una tabla de fletes carreteros internos 
del Brasil, algunos pares de ciudades quedaron sin Tin análisis comparativo 
más completo. Sin embargo, se pudo verificar que en materia de tiempos de 
recorrido, el camión tiene ventajas considerables con respecto del ferrocarril 
y el medio fluvial; 

vii) se examinaron las cinco rutas señaladas en los términos de refe-
rencia del estudio, con diferentes opciones dentro de cada una de ellas; se 
llama la atención al hecho que entre los países del Grupo Andino -a pesar de 
la Decisión 56 sobre transporte por carretera- en algunos casos todavía debe 
hacerse transbordo entre camiones en las fronteras, lo que dificulta y 
encarece las operaciones internacionales; 

viii) en la ruta 1 -que une Sao Paulo con Lima, a través de Bolivia-
se destaca el hecho que es la única en donde se realiza transporte internacional 
propiamente tal, hasta el Perú; los aspectos más críticos en esta ruta son 
la dependencia de ion solo medio, el ferroviario, entre Campo Grande y Santa 
Cruz de la Sierra, en el cual hay déficit de capacidad, especialmente por 
falta de vagones, y el deficiente estado de la infraestructura vial, tanto en 
algunos tramos bolivianos como en el sur del Perú; 

ix) la ruta 2 -que describe la unión por carretera entre el Brasil y 
Venezuela, así como su prolongación hasta Bogotá, Colombia- se caracteriza 
por la circunstancia que, aunque existe una infraestructura suficiente, no se 
presta servicios de transporte a través de ella. Aunque dispone de varias 
opciones en los tramos Sao Paulo/Manaus y Ciudad Guayana/Bogotá, sólo hay una 
carretera entre Manaus y Ciudad Guayana, con serias limitaciones por falta de 
puentes en la carretera brasileña. En esta ruta se exploró la posibilidad de 
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sustituir el tramo Sao Paulo/Belem/Manaus por otro que será factible próxima-
mente y que emplearía la vía fluvial, Sao Paulo/Porto Velho/Manaus, mediante 
la utilización de barcazas de transbordo por rodadura (Ro-Ro); 

x) la ruta 3 -que es mayoritariamente fluvial- indica las caracterís-
ticas de la vía de comunicación que representa el Amazonas para el Brasil y 
Perú y su eventual extensión hasta el Ecuador. Aquí se seleccionaron las 
modalidades a través de los puertos fluviales de Sameriza, Yurimaguas y 
Pucallpa, todos ellos en el lado oriental del Perú. Si bien todas estas 
modalidades son posibles de usar en la actualidad, las operaciones de trans-
porte internacional detectadas en este estudio fueron poquísimas y siempre 
entre ciudades de segundo rango en Brasil (como Porto Velho, por ejemplo). 
En la mayoría de los casos se trata de operaciones comerciales entre Perú 
y países de ultramar; 

xi) la ruta por su parte, se refiere a la unión por carretera directa 
entre Brasil y el Perú, en la cual se incluyeron dos posibilidades: una a 
través de Pucallpa y la otra por Iñapari. Desde esta última localidad se 
describen dos modalidades para llegar a Lima, una que pasa por Juliaca y 
Arequipa, que sería la más larga, y la otra, por Puerto Maldonado, Urcos, 
Cuzco y Nazca, que según versiones periodísticas es la que acordaron realizar 
los Presidentes del Brasil y Perú en su reciente entrevista. A partir de las 
distancias y de algunas estimaciones de las velocidades operacionales de los 
vehículos, se pudo estimar el tiempo aproximado de viaje en esta ruta, actual-
mente interrumpida, especialmente en las proximidades de la frontera entre 
ambos países; 

xii) finalmente, la ruta 5 describe la unión existente entre el Brasil 
y Colombia a través del río Amazonas, lea y Putumayo, llegando a la localidad 
colombiana de Puerto Asís, próxima a Pasto, cerca de la frontera con el Ecuador, 
c) En materia de transporte fluvial 

i) las comunicaciones fluviales entre Brasil y los países del Grupo 
Andino son muchísimas, pero el uso que se hace de ellas es completamente 
marginal. En este estudio se han descrito con mayor detención dos vías, según 
ya se indicó: la de Manaus/Iquitos, en el lado oriental del Perú, y la de 
Manaus/Puerto Asís, en el lado oriental de Colombia; 
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ii) las vías fluviales en esta área se encuentran, por lo general, muy 
apartadas de los centros de emisión y recepción de cargas, lo que obligaría 
a los usuarios a efectuar largos recorridos terrestres para llegar a sus 
puertos, además de los extensos y lentos trayectos fluviales propiamente 
tales. Así, el medio fluvial pierde sus ventajas comparativas frente a los 
medios alternativos, especialmente el ferrocarril, que se encuentra altamente 
subvencionado en el Brasil; 

iii) las operaciones de transporte internacional detectadas en este 
estudio corresponden más bien a aquellas realizadas directamente hacia ultrama; 
más que con el Brasil, o con la ciudad de Leticia, en plena Amazonia colom-
biana. La unión de servicios de cabotaje permitiría el transporte interna-
cional entre estos puntos, especialmente de carga general en bultos de 
reducido volumen, operables con equipos pequeños. Para ello es necesario 
superar algunas dificultades existentes en materia de legislación local y de 
disposiciones administrativas relacionadas con el transporte fluvial inter-
nacional y de cabotaje. 
d) En materia de transporte marítimo 

i) como se expresó en el punto a), el presente estudio ha puesto de 
manifiesto la prevalencia del transporte marítimo, el que se realiza en 99.9% 
por agua, con la excepción del intercambio Brasil-Bolivia; 

ii) los servicios marítimos están atendidos por tres líneas regulares 
brasileñas, una colombiana y una venezolana, aparte de dos empresas navieras 
argentinas, dos chilenas y de dos líneas extrazonales -una estadounidense y 
una canadiense. La oferta de transporte es adecuada en capacidad, velocidad 
y edad de las naves a las necesidades del intercambio y aun podría decirse 
que hay exceso de buques pero se destaca una gran falta de coordinación en 
la programación de los tráficos-; 

iii) asimismo, haría falta barcos polivalentes o mayor número de buques 
semi-portacontenedores, para aprovechar mejor las nuevas tecnologías en el 
transporte, pero esta materia requeriría un estudio más a fondo no solamente 
de las actuales condiciones del transporte marítimo en la región sino de las 
expectativas de desarrollo; 

iv) se advierte una notable falta de coordinación en los zarpes, dados 
los largos intervalos entre una recalada y otra, que no se justifican en 
relación al número de viajes; 
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v) la productividad de los buques no alcanza los niveles que son 
dables de desear, ya que llega apenas al 51% en el caso analizado por el 
Estudio IPLAN-GEIPOT de cuatro buques brasileños, en tanto que lo normal es 
del orden del 70% de la capacidad de transporte de una nave; 

vi) al hacer la comparación entre los fletes por determinados productos 
entre 1975 y 1979, se ha podido observar su tendencia al alza y algunos 
aumentos difíciles de explicar,de 120 y 220%, y se ha destacado diferencias 
considerables en los fletes de un mismo producto para los diversos países; 

vii) la participación de las banderas en los tráficos está dominada 
por la brasileña, tanto en sus exportaciones como en sus importaciones, con 
porcentajes que en 1979 alcanzaron a 64.4% y 96.8%, respectivamente, en cuanto 
a volumen de cargas y levemente inferiores en lo que respecta a fletes 
devengados, en tanto que los demás países intervienen escasamente en el 
transporte de su propia carga de intercambio; 

viii) todos los países considerados en el estudio mantienen disposi-
ciones de protección y fomento de sus marinas mercantes, las que se transcriben 
en anexo 1, y que dicen relación principalmente con la reserva de una cuota 
sustancial de sus importaciones y exportaciones para las naves dé' su bandera, 
pero la aplicación de dicha política varía considerablemente; 

ix) dada la premura del tiempo no fue posible actualizar las informa-
ciones proporcionadas por el Estudio de Transportes IPLAN-GEIPOT sobre carac-
terísticas de los puertos, lo que se hará en una segunda etapa; se reseña la 
situación de los puertos del área y las distancias entre ellos, subrayándose 
la enormidad de algunas y la circunstancia que las naves que atienden el 
servicio recalen muchas veces en puertos muy cercanos uno al otro; se detallan 
los problemas que aquejan a los puertos, tanto de índole material como insti-
tucional, y se indica que mientras los primeros tienden a solucionarse a 
través de cuantiosas inversiones, todavía queda mucho por hacer en materia 
institucional, según algunos ejemplos que se citan de Brasil y Colombia; 

x) también por falta de tiempo, fue imposible obtener información deta-
llada de los gastos portuarios que paga la carga en los embarques y desem-
barques que se efectúan bajo términos de buque de línea (berth terms o liners' 
térros), ya que los gastos de carga y descarga los cubre el buque; se dan dos 
ejemplos de dichos desembolsos y se espera poder reunir más antecedentes sobre 
la materia en un futuro próximo; 

/xi) finalmente, 



xi) finalmente, se destaca el exceso de papeleo y tramitaciones que 
agobia al transporte marítimo y las exigencias consulares que entraban y 
encarecen el empleo de las naves para el acarreo de la carga, pese a haber 
recomendaciones y acuerdos de organismos internacionales para reducir o 
eliminar tales formalidades, como el Convenio de Mar del Plata, la Convención 
para Facilitar el Tráfico Marítimo Internacional de la Organización Consultiva 
Marítima Intergubernamental (IMCO) y la Resolución 25«+ (IX) de la ALALC. En 
anexo 5, se incluye el Manual de documentación naviera para los puertos de 
América Latina, preparado por el Programa de Transporte OEA-CEPAL -en la parte 
que corresponde a los países considerados en el estudio- documento destinado 
a servir para promover la simplificación y uniformidad de los formularios que 
se exigen para la recepción y despacho de las naves y a estimular la elimina-
ción de la intervención consular en el transporte marítimo, ya que en la 
navegación aérea se ha logrado suprimirla casi enteramente; 

xii) por otra parte, según el Estudio de Transporte IPLAN-GEIPOT, se 
han detectado problemas relacionados con la dificultad para obtener waivers, 
es decir, autorización para transportar carga en naves de bandera diferente a 
la exigida, y con la obligatoriedad de hacer los embarques a través de los 
armadores que forman parte de los acuerdos en determinadas rutas, lo que causa 
disminución en la oferta de buques y aumento de los fletes. 
e) En materia de transporte aéreo 

i) el tráfico aéreo entre Brasil y los países del Grupo Andino es 
insignificante, ya que en el período 1977-1979 alcanzó apenas al 0.1% de la 
carga total movilizada, según lo señalado en el capítulo VI; 

ii) dos líneas aéreas brasileñas -Varig y Cruzeiro do Sul- junto a 
una de cada uno de los países, menos del Ecuador, atienden el tráfico regular 
en la región. Las rutas a Bolivia son servidas por el Lloyd Aéreo Boliviano 
y Cruzeiro; a Colombia, por Varig y Avianca; a Ecuador, por Varig; al Perú, 
por Aeroperú, Varig, Cruzeiro y terceras banderas, y a Venezuela, por Varig, 
Viasa y terceras banderas; 

iii) la participación de la bandera brasileña es mayoritaria en los 
tráficos con Colombia (74%), con Ecuador (100%) y con Venezuela (72%) mientras 
que en el tráfico con Bolivia prevalece la de este país (65%) y en las rutas 
al Perú la de esta nacionalidad (57%). Las terceras banderas intervienen 
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solamente en un 13% en los vuelos al Perú y en un 6% en las rutas a Venezuela; 
según estadísticas para el período 1978-1980; 

iv) la oferta de servicios aéreos supera grandemente la demanda anual, 
calculándose para 1980 que el aprovechamiento medio llegó apenas a 13% en el 
tráfico ida y vuelta con Bolivia, al 12% con Colombia, al 51% con Ecuador, 
al 26% con Perú y al 15% con Venezuela, de acuerdo a la información consignada 
en el capítulo VI; 

v) los productos transportados por vía aérea fueron principalmente, 
en las exportaciones del Brasil, máquinas de escribir, televisores, componentes 
electrónicos, productos químicos, pastillas de metal para brocas de minerales 
y máquinas para el tratamiento de información; en las importaciones, sombreros 
de paja del Ecuador, plata en lingotes del Perú y tocadiscos de Venezuela; 

vi) el bajo nivel de tráfico de carga entre los países en estudio 
indica que en el comercio bilateral de la región son pocos los productos para 
los cuales la aviación presenta ventajas comparativas, lo que es perfectamente 
normal tratándose de comercio entre países exportadores de productos 
primarios; 

vii) las relaciones aeronáuticas entre Brasil y los países del Grupo 
Andino están regidas por los siguientes instrumentos jurídicos bilaterales: 

con Bolivia - Acuerdo Formal firmado en 1951; 
con Colombia - Acuerdo Formal firmado en 1958; 
con Ecuador - Memorándum de entendimiento firmado en 1979; 
con el Perú - Acuerdo Formal firmado en 1953, y 
con Venezuela - Memorándum de entendimiento suscrito en 1980; 
viii) los entendimientos aeronáuticos del Brasil con los países andinos 

siguen un padrón común, en que se establece la frecuencia y el tipo de equipo 
utilizados en el tráfico, los aeropuertos de origen y destino y los alterna-
tivos, las exenciones fiscales que los países conceden a las compañías de 
aviación, el derecho de transporte para puntos más allá de los territorios de 
los dos países, etc.; 

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

/2. Sugerencias 



2. Sugerencias 

Cono resultado de las informaciones recogidas y de su análisis preliminar, 
se considera apropiado formular las siguientes sugerencias destinadas a 
mejorar las condiciones del transporte y a fomentar el intercambio comercial 
entre el Brasil y los países del Grupo Andino: 
a) Sugerencias de carácter general 

i) Fomentar el empleo de contenedores, cuya conveniencia se ha impuesto 
hoy día en el mundo entero por la seguridad que da a la carga frente a las 
pérdidas y averías y por la agilidad que proporciona a los embarques, que 
puedan hacerse en todo tiempo y más rápidamente y a menores costos que 
sin unitarizar; 

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

iii) promover el establecimiento de empresarios de transporte multi-
modal, nacionales o multinacionales de la region, que puedan prestar 
servicios a exportadores e inportadores a través de toda la cadena de 
transporte internacional, coordinando los embarques y trasbordos de mercancías 
y agilizando sus tramitaciones; 

iv) realizar estudios específicos de mayor profundidad, con el debido 
tiempo, en algunos aspectos de interés común al Brasil y a los países del 
Grupo Andino, tales como: i) la comparación de fletes y gastos totales de 
transporte para productos seleccionados, entre los diferentes medios; 
ii) la adecuación de los buques a las cargas actuales y futuras en los 
tráficos; y iii) la posibilidad de sustitución de los sistemas tradicio-
nales de transporte marítimo por otros más apropiados a la especialización 
de tráficos y al viso de contenedores y otros medios de unitarización. 
b) Sugerencias en materia de transporte terrestre 

i) Mantener y mejorar la infraestructura y los servicios en la única 
unión física terrestre actualmente en uso, es decir, la vía férrea entre 
Campo Grande y Santa Cruz, en Bolivia; 

ii) la ruta entre Venezuela y Brasil es la más promisoria entre las 
opciones terrestres examinadas en este trabajo y su aprovechamiento depende 

/de la 
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de la obtención de un acuerdo internacional conveniente para ambos países. 
Este acuerdo debería contemplar el tránsito por Venezuela a fin de incluir 
a Colombia entre los países beneficiados por esta ruta; 

iii) la construcción de la vía carretera de unión directa entre Perú 
y Brasil será de gran beneficio para anibos países, especialmente para el 
desarrollo de sus regiones fronterizas y pueda reemplazar a les servicios 
terrestres que hoy día se realizan por medio de combinaciones ferrocarril-
carretera a través de Bolivia; 

iv) la forma en que se pueda llegar a un entendimiento con todos o 
cada uno de los países andinos y el Brasil debe ser objeto del más detenido 
análisis, ya que no se puede ignorar el hecho que estos países tienen un 
completo cuerpo normativo a través del Grupo Andino sobre su transporte 
internacional, aunque su aplicación todavía no es integral; 

v) el transporte terrestre debe enfrentar grandes dificultades deri-
vadas de la aplicación de distintos regímenes de tránsito aduanero en los 
diferentes países en que atraviesa la carga y para superar esta situación 
es indispensable uniformar las disposiciones, documentación y exigencias 
de garantía, lo que podría resolverse con la aplicación de un régimen de 
tránsito aduanero internacional como el Sistema TIR. 
c) Sugerencias en materia de transporte fluvial 

i) En el largo plazo, el transporte fluvial tendrá una importancia 
capital en el transporte internacional de carga entre el Brasil y los países 
del Grupo Andino. Su uso actual está condicionado especialmente por un 
problema de demanda, la falta de conexiones adecuadas en los países andinos 
con los centros de mayor atracción, la carencia de ciertas obras de infra-
estructura y la ausencia de regulaciones institucionales apropiadas; 

ii) entre las rutas estudiadas, la unión de Colombia con Brasil es 
la única que presenta la particularidad de carecer de modalidades alterna-
tivas en su rol de conexión continental directa entre dos países, ya que 
las posibilidades de establecer una unión carretera parecen bastante ale-
jadas en el tiempo; 

iii) las vías fluviales de esta parte del continente representan una 
oferta de infraestructura de transporte internacional abundante y del todo 
desaprovechada, por lo que es urgente estudiar con la debida detención este 
hecho a fin de poder orientar una acción más coordinada a través de las dife-
rentes políticas nacionales en el campo. 

/d) Sugerencias 
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d) Sugerencias en materia de transporte marítimo 
i) Adoptar medidas urgentes de coordinación entre las tres empresas 

brasileras que atienden los servicios y que son mayoritarias en los tráficos 
entre Brasil y el Grupo Andino, a fin de racionalizar los zarpes y las reca-
ladas y distribuir adecuadamente los embarques» con lo cual se prestaría 
mejor atención a los usuarios y se podría reducir los costos de operación 
y los fletes; 

ii) promover la creación de una conferencia marítima y fluvial que 
abarque los tráficos entre Brasil y los países andinos -o dos conferencias, 
tina que cubra las rutas de Brasil al Norte y al Pacífico a través del Canal 
de Panamá y la otra, que agrupe a las empresas que hacen el tráfico a través 
del Estrecho de Magallanes- a fin de coordinar los servicios y establecer 
tarifas de fletes y condiciones de embarque equitativas y razonables; 

iii) adoptar disposiciones legales y administrativas -en aquellos 
países que aún no lo hayan hecho- para la aplicación del Convenio de Mar 
del Plata y de la resolución 254 (IX) de la ALALC sobre documentación 
naviera uniforme para la recepción y despacho de naves, y para la elimina-
ción de la visación consular en los actos de comercio y de transporte 
marítimo. 
e) Sugerencias en materia de transporte aéreo 

i) El transporte aéreo cumple y seguirá cumpliendo un rol insusti-
tuible en el intercambio comercial de la región por sus ventajas compara-
tivas en relación a ciertos productos (de alto valor o alta perecibilidad) 
y de ciertas regiones apartadas (bajas exigencias de infraestructura) las 
que deberán acentuarse en los años próximos; 

ii) una cuidadosa revisión de la conveniencia de ciertas políticas 
proteccionistas de algunas empresas, así como una mayor conplementación 
entre los servicios de éstas posiblemente permita transferir beneficios 
a regiones hoy muy apartadas de los centros, económicos del continente. 

/III. INTERCAMBIO 



- 14 -

III. INTERCAMBIO COMERCIAL 

1. Preponderancia del transporte marítimo 

El intercambio comercial entre Brasil y los países del Grupo Andino se 
realiza casi exclusivamente por vía marítima, con excepción del caso de 
Bolivia, dada su mediterraneidad. En efecto, según información del Estudo 
de Transportes entre o Brasil e os Países do Grupo Andino - al que se hará 
referencia en adelante como Estudio IPLAN-GEIPOT - la distribución del 
total del comercio exterior del Brasil con la subregión alcanzó en los 
CLLtimos tres años las siguientes cifras, en miles de toneladas métricas: 

1977 1978 1979 
País Ferro- Marí- Aé- Ferro- Marí- Flu- Aé- Ferro- Marí- Ae-

viario timo reo viario timo vial reo viario timo ree 

Bolivia 136.6 0.3 139.0 3.3 0.5 171.0 0oC 
Colombia 179.0 0.9 435.0 0.8 307.3 o.e 
Ecuador 20.0 0.0 137.0 0.0 21.0 0.S 
Perú 208.0 1.0 80.0 1.2 98.6 0.1) 
Venezuela 2 042.0 0.8 1 647.0 1.6 2 243.6 0.4 

Total 136.6 2 41*9.0 3.0 139.0 2 299.0 3.3 4.1 171.0 2 646.5 3.0 

% 5.3 94.6 0.1 5.7 94.0 0.1 0.2 6.1 93.8 0.1 

Es decir, si se excluye Bolivia, se tiene que el comercio exterior 
entre Brasil y los países marítimos del Grupo Andino se realiza en un 99.9% 
a través del mar.l/ Esta preponderancia del transporte marítimo en los 
países de la región para su intercambio recíproco y su integración económica 
se debe a su posición geográfica, a la ubicación de los principales centros 
poblados, a las enormes distancias que los separan entre sí y a la oferta de 

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

/transporte. Así, 
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transporte. Así, entre Brasil y el Grupo Andino no hay sino un ferrocarril 
(con Bolivia, a través de Campo Grande/torumbá/Santa Cruz), los caminos 
internacionales son escasos y poco transitables y la vía aérea todavía se 
utiliza en muy pequeña proporción para el transporte de carga. La red 
fluvial, cuya importancia potencial es extraordinaria y permitiría unir 
Brasil con todos los países andinos, está aún en un período incipiente de 
desarrollo. 

Sin embargo, los esfuerzos de los gobiernos del área por mejorar las 
comunicaciones terrestres - que están por concretarse en varios proyectos 
de carreteras internacionales - han de servir para intensificar el inter-
cambio mutuo y en especial el comercio entre las ciudades del interior de 
los respectivos países, algunas de las cuales están situadas a miles de 
kilómetros del océano. Pero, indudablemente, el movimiento de mercaderías 
entre las naciones a que se refiere el estudio seguirá haciéndose mayori-
tariamente por la vía marítima, sobre todo el de los productos que se 
transportan a granel, dadas las ventajas comparativas que ofrece dicho 
medio de transporte en cuanto a facilidades para el acarreo masivo, a capa-
cidad de porteo y a costo operácional.. 

Se formula ésta observación debido a que la mayor parte de las impor-
taciones de Brasil desde los países andinos se compone de materias primas 
a granel: petróleo crudo y aceites combustibles y lubricantes desde Venezuela, 
cemento y ocasionalmente carbón de Colombia y cobre y zinc del Perú. 

Con todo, vale la pena explorar las diversas alternativas que puedan 
presentarse para el transporte puesto que el canpo de expansión que se ofrece 
al comercio recíproco es inconmensurable. Baste considerar que Brasil 
importa anualmente en total más de 43 millones de toneladas de petróleo 
crudo, casi cinco millones de toneladas de carbón, más de un millón de 
toneladas de ácidos en general y unas 260 000 toneladas de cobre, para no 
citar sino algunos de los productos que los países del Grupo Andino podrían 
suministrarle en mayor volumen que el actual. Por otra parte, Brasil podría 
abastecer a Colombia, Ecuador, Perú y Venezuela de cientos de productos 
manufacturados y semimanufacturados que hoy importan de otras regiones del 
globo. El estudio comparativo de los fletes marítimos intrarregionales con 
los que rigen desde otras partes del mundo para determinados productos 
significativos del comercio exterior de estos países podría revelar intere-
santes conclusiones acerca de la posibilidad de sustitución de ciertas 
importaciones. 

/2. Caracterís-tinas 
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2. Características del comercio marítimo 

En el cuadro III-l, Brasil/Grupo Andino: Intercambio marítimo, 1975/1980, 
es dable observar, a primera vista, varias características de dicho comercio: 

a) el notable desequilibrio de tráficos, excepto con Ecuador; 
b) el decrecimiento de las exportaciones brasileras; 
c) la inestabilidad del intercambio, y 
d) el escaso movimiento de carga en algunos tráficos» 
En verdad, si se calcula el promedio del comercio exterior en el 

período señalado, se verá que las exportaciones brasileras a los cuatro 
países en conjunto representaron apenas 578 000 toneladas anuales, mientras 
las importaciones desde los mismos llegaron a 1 957 000 toneladas al año, 
es decir más del triple del volumen de las primeras. Desglosado por pares 
de países, el término medio arroja las siguientes cifras, en miles de tone-
ladas métricas: . .. 

Brasil/Colombia . 187.3' Colombia/Brasil 37.0 • 
Brasil/Ecuador 19.2 Ecuador/Brasil 18.7-
Brasil/Perú . 84.7 Perú/Brasil 161.0 
Brasil/Venezuela 287.2 Venezuela/Brasil 1 957.2 
Se advierte en los últimos tres años un notorio decaimiento de las 

exportaciones brasileras a los países andinos y un incremento de sus impor-
taciones desde dicha subregión. Las primeras, que habían aumentado dé 
398 000 toneladas a 861 000 entre 1975 y 1978, bajaron a 599 000 en 1979 y 
a 393 000 en 1980. En cambio, las importaciones, que sumaron 1 520 000 
toneladas en 1975 y 1 438 000 en 1978, subieron a 2 048 000 en 1979 y a 
3 581 000 en 1980. ! 

La inestabilidad-del intercambio se manifiesta en las fluctuaciones , 
de las exportaciones del Brasil a Colombia, qüe variaron entre 82 000 tone-
ladas en 1976 y 397 .000 en 1978 y bajaron a 126 000 en 1980; al Ecuador, 
que fueron de 7 000 toneladas en 1976, de 33 000 en 1978 y de 22 000 en 
1980; al Perú, que fluctuaron entre 212 000 toneladas en 1976 y 31 000 en 
1978 siendo de 53 000 en 1980 y a Venezuela que subieron de 398 000 en 1976 a 
861 000 en 1978 para descender a 192 000 en 1980. 

La misma situación se presenta en las importaciones brasileras: los 
productos de Colombia variaron de 70 000 toneladas en 1976 a 29 000 en 
1980; los de Ecuador fluctuaron entre 1 000 toneladas los años 1975, 1976 

/Cuadro III-l 



Cuadro III-l 
BRASIL/GRUPO ANDINO: INTERCAMBIO MARITIMO, 1975-1980 

(Miles de toneladas metricas) 

País 
- Exportación brasilera • Importación brasilera 

País 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1975 1976 1977 1978 1979 1980 

Colombia 87 82 151 397 . 281 126 31 70- 28 38 26 29 i 
Ecuador 14 7 19 33 20 22 1 1 1 104 1 4 M 
Perú 112 212 78 31 22 53 267 402 130 49 53 65 1 

Venezuela 185 187 481 400 276 192 1221 963 1561 1247 1968 3483 
TOTAL 398 ' 488 729 861 599 393 1520 1436 1720 1438 2048 3581 

Fuente: SlüiAMAM (estadísticas inéditas, junio de 1981). 
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y 1977 a 104 000 en 1978 (debido a una esporádica exportación de petróleo 
crudo) para volver a las 1 000 toneladas tradicionales en 1979 y repuntar 
a 4 000 en 1980; las del Perú experinjentaron aun mayores variaciones, 
alcanzando a 420 000 toneladas en 1976 para bajar a 130 000, 49 000, 53 000 
y 65 000 toneladas en los años siguientes, mientras en el caso de Venezuela 
el comportamiento irregular va desde 1 200 000 toneladas en 1975 a 3 500 000 
en 1980, pasando por 963 000 en 1976, 1 600 000 en 1977, 1 200 000 en 1978 y 
2 000 000 en 1979. 

Finalmente, llama la atención la exigüidad del intercambio comercial 
con el Ecuador, en ambos sentidos, ya que durante el sexenio analizado las 
exportaciones brasileras alcanzaron en promedio apenas a 19 000 toneladas 
y las importaciones a 18 600, con el agravante ya señalado de situarse gene-
ralmente en 1 000 toneladas anuales. También resulta escaso el volumen de 
las exportaciones del Brasil al Perú, cuyo término medio entre 1975 y 1980 
fue de 84 700 toneladas anuales, el que se redujo a sólo 17 700 en el último 
trienio. Asimismo, son muy exiguas las importaciones brasileras de 
productos colombianos, que significaron apenas 37 000 toneladas anuales 
durante el sexenio y 15 500 en el período 1978/1980. 

3. Intercambio marítimo por principales productos 

los cuadros II1-2 al III-5 muestran el intercambio marítimo entre Brasil y 
cada uno de los países andinos por principales productos en el período 
1975/1979. 

En el caso Brasil/Colombia (véase el cuadro III-2), las escoriaciones 
más importantes están constituidas por gasolina a granel - que representó 
en 1979 el 58% del total - y por planchas, tubos y perfiles de fierro y 
acero, que ocupa el 28%, con 163 000 y 79 000 toneladas, respectivamente. 
Entre 1975 y 1979 el volumen de estos productos subió en 309% y 2 607%. 
Las demás mercaderías han tenido un movimiento poco significativo, si bien 
en aumento: automóviles, celulosa y pasta de papel, motores de eclosión, 
máquinas y aparatos mecánicos, partes y piezas para automóviles, vidrios 
y sus manufacturas; la soja a granel, que en 1975 y 1976 formaba ima 
tercera parte de este comercio, con 33 000 y 25 000 toneladas, respectiva-
mente, descendió a 14 000 en 1977 y dejó de exportarse desde 1978. 

/En las 
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En las importaciones brasileras descle Colombia, el único producto 
digno de señalarse es el cemento en bolsas, con un promedio en el sexenio 
de 17 000 toneladas anuales y en el último trienio de 24 000, equivalente 
al 65% del total, que en 1979 correspondió al 77% (20 200 en 26 300 tone-
ladas). En los años 1975 y 1976 hubo importación de carbón colombiano, la 
que desapareció en los años siguientes. También en ese período se esportó 
arroz a Brasil (8 600 y 12 000 toneladas, respectivamente). 

En el cuadro III-3 se informa sobre el intercambio entre Brasil y 
Ecuador, el que, como se ha indicado, es muy reducido. Los principales 
productos, dentro de ese escaso volumen, son las exportaciones brasileras 
de papel y artículos de papelería, de máquinas y aparatos mecánicos y de 
automóviles y partes y piezas para automóviles. Las estadísticas muestran 
una esporádica exportación de azúcar de caña en bolsas (14 000 toneladas en 
1978) y ocasionales de planchas, tubos y perfiles de fierro y acero y de 
vidrios y sus manufacturas. 

Las escasas exportaciones ecuatorianas a Brasil se reducen a pescado 
preparado (se supone en conserva) con un promedio de menos de 600 toneladas 
anuales. Existió una exportación ocasional de petróleo crudo a granel 
(102 000 toneladas en 1978) y otra de cobre (1 300 toneladas, el mismo año). 

El intercambio marítimo entre Brasil y Perú, a que se refiere el 
cuadro III-4, indica que los principales productos brasileros de exportación 
son la magnesita y carbonato de magnesia a granel, los automóviles y las 
partes y piezas para automóviles y las planchas, tubos y perfiles de fierro 
y acero, aunque ninguno de ellos tiene un volumen de inportancia. Durante 
los tres primeros años del sexenio analizado hubo exportación de aceite 
combustible a granel y de aceite de soja a granel, pero a partir de 1978 
ninguno de los dos productos figura en las estadísticas. 

Las importaciones brasileras desde el Perú se componen primordial-
mente de cobre y sus manufacturas y zinc y sus manufacturas; las primeras 
han experimentado un aumento constante en el período mientras las segundas 
han descendido. El pescado preparado y los productos químicos, si bien su 
volumen es aún muy bajo, han incrementado considerablemente su participación 
en el comercio bilateral. Debe anotarse que entre 1975 y 1977 las exporta-
ciones peruanas de petróleo crudo al Brasil adquirieron cierta inportancia 
relativa: 235 000, 379 000 y 80 000 toneladas, respectivamente, pero no 
continuaron durante los años siguientes. 

/Cuadro II1-2 
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Cuadro III-2 
BRASIL/COLOMBIA: INTERCAMBIO MARITIMO POR PRINCIPALES PRODUCTOS, 19 75/1979 

(En miles de toneladas) 

Tráfico y producto 1975 1976 1977 1978 1979 % variac. 

BRASIL/COLOMBIA 
Planchas y tubos Fe. y acero 2.9 4.o 7.8 24 .3 78.5 2607 
Gasolina a granel 40.o - 98.2 334 .4 163.4 309 
Automóviles o.6 o.4 o. 1 2.2 4.o 567 
Motores de explos.-partes y pzas. o. 1 o .o o.1 2.4 3.4 3300 
Partes y piezas p.automóviles o.4 o. 1 o.5 1.2 2.3 475 
Máquinas y aparatos mecánicos 1.4 1 .o 1 .o 2.4 2.4 71 
Vidrios y sus manufacturas 1 .1 2.2 2.3 3.1 2 .o 82 
Celulosa y pasta de papel - • o. 1 o. 2 1 .1 4.4 4400 
Otros productos 40.2 73.8 40.4 25.4 20.9 -48 
Total exportación 86.5 81 .6 150.6 396.5 281 .3 224 

COLOMBIA/BRASIL 
Cemento 5 .o 20.1 23.1 36.1 20.2 304 
Ácidos en general o.2 o.2 - - o.2 o 
Carbón a granel 5.1 35.o - o. 5 - -100 
Carbón en sacos 8.9 1 .o o.3 - - -100 
Arroz 8.6 12.o - o.5 - -100 
Otros productos 3.4 1 .7 4.4 o.7 5.9 74 
Total importación 31.2 70.o 27.8 co 26.3 -16 

Fuente : S UN M A M (estadísticas inéditas) a junio de 1981. 

i 
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Cuadro III-3 
BRASIL/ECUADOR: INTERCAMBIO MARITIMO POR PRINCIPALES PRODUCTOS, 1975/1979 

(Miles de toneladas) 

Tráfico y productos 1975 1976 1977 1978 1979 % variac. 

BRASIL/ECUADOR 
Automóviles 2 .o o.8 o. 3 1.9 o.9 -55 
Partes y piezas p. automóviles o.7 o.2 - - 1.6 13 
Maq. y aparatos mecánicos 1.7 1.1 1 .1 2.5 2.1 24 
Máq. y aparatos eléctricos o.7 o.4 o.4 - o. 6 -14 
Papel y artíc. de papelería - 1.2 3.3 2.4 5.3 442 
Celulosa y pasta de papel - - - - 1 .o -

Planchas y tubos Fe. y acero - - 8.o 2.5 3.1 -39 
Azúcar de caña en bolsas - - - 14.2 - -

Vidrios y sus manufacturas - - 1.1 o.9 - -

Otros productos 12.4 3.3 4.8 8.8 5.4 -56 
Total exportación 17.5 7.o 19.0 33.2 20.o 14 

ECUADOR/BRASIL 
Pescado preparado o.9 o.9 o.4 o. 6 o.5 -44 
Petroleo crudo a granel - - - 102.1 - -

Cobre y sus manufacturas - - - 1 .3 - -

Otros productos o.2 o. 1 o. 1 o.2 o.3 50 
Total importación 1 .1 1 .o o.5 104.2 o.8 -27 

Puente: SUNAMAM (estadísticas inéditas ) ¡> jimio da 19 81. 

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

(Miles de toneladas) 

Tráfico y productos 1 975 1976 1 977 1978 1 979 % variac 

BRASIL/PERU 
Automóviles 12. 1 1 1 . 8 7 . 8 1 . 5 2 . 5 -79 
Partes y piezas de automóviles 4 . 6 1 . 3 1 . o 1 . o 1 . 1 -76 
Máqs. y aparatos mecánicos 1 . 7 2. 2 o 1 . 6 1 . o 1 . 3 -24 
Planchas y tubos de Fe. y acero 2 . 9 o. 2 o. 8 6 . 2 2 . 2 -24 
Maíz a granel - 124. 6 - - - -1 00 
Máqs.y aparatos eléctricos 1 . 1 o. 9 o. 8 o. 8 o. 4 -64 
Magnesita y carb.de mag. a granel 2 . 7 2. 7 1. 4 5. 7 3. 3 22 
Aceite combustible a granel 18 . 8 22. 1 40 . 2 - - -100 
Aceite de soja a granel 28 . 7 26. 4 7 . 5 - - -100 
Otros productos 39. 5 19. 3 17 . 4 13. 7 9. 3 -76 
Celulosa y pasta de papel - - - 1 . 3 1 . 5 1 1 5 
Total exportación 112. 1 211. 5 73 . 5 31 . 2 21 . 6 -81 

PERU/BRASIL 
Cobre y sus manufacturas 1 . 4 2. o 19. 7 18. o 28. 3 1 921 
Zinc y sus manufacturas 18. 6 15. 7 19. 6 18. 8 1 1 . 6 -38 
Pescado preparado 1 . 1 o. 8 2 . 9 4 . 5 4 . 7 327 
Productos químicos o. 2 1 . 8 3. 3 6. 4 3. 7 1750 
Petroleo crudo a granel 234 . 7 378 . 9 79 . 5 - - -100 
Otros productos 1 G . 5 3. 3 5. 7 1 . 7 4 . 6 -56 
Total importación 266 . 5 402. 5 130. -¡ 49 . 4 52 . 9 -80 

Fuente: SUNAMAM (estadísticas inéditas), junio de 19 51. 

/Cuadro III-5 



Cuadro III-5 
BRASIL/VENEZUELA: INTERCAMBIO MARITIMO POR PRINCIPALES PRODUCTOS, 19 75/19 

(Miles de toneladas) 

Tráfico y productos 1 975 1 976 1977 1978 1979 % vari, 

BRASIL/VENEZUELA 
Planchas y tubos de Pe. y acero 4 . 7 2. 3 29. 7 10. 6 39. 3 736 
Automóviles 3. 3 3. 4 7. 3 6. 6 4 . 6 39 
Máqs. y aparatos mecánicos 4 . 2 3. 6 3. 8 3. 8 4 . 4 5 
Partes y piezas de automóviles 2. 4 1 . 7 3 . 1 4. 6 3. o 25 
Maderas 8 . o 2. 9 1 1 . 8 7. 4 1 1 . 6 45 
Productos de la industr.química 1 . o 1 . 7 4 . o 3. 6 7 . 2 620 
Jugo de naranjas refrigerado 4 . 5 3. 4 5. 2 7. 9 10. 4 131 
Azúcar de caña en bolsas - 19. o 58. o 51 . 3 79. 9 421 
Torta de soja a granel - 83. 3 85. 4 97. 6 13. 2 -16 
Motores de explosión 7 . 1 6. 7 8 . 8 6. 4 , , 
Vidrios y sus manufacturas 1 . 4 1 . 6 4 . 3 5. o 2 . 9 1 07 
Gusa (tocho de fe.) 93. 4 5. 5 44 . 7 2. 5 . . 
Mineral de Fe. a granel - - 93. 2 105. 3 - -

Otros productos 55. 2 67. 5 82. 1 95. 4 99. 1 80 
Total exportación 185. 2 202. 6 481 . 4 408 . o 275. 6 49 

VENEZUELA/BRASIL 
Petroleo crudo a granel 1 050 , 9 67 4 . 3 936, 8 1 057. 8 1728 . 4 64 
Gases de petroleo a granel 1 3 . o 49. 9 121 . 1 44 . 4 - -1 00 
Aceites lubricantes a granel 45 . 9 27 . 4 99. 1 26. o 19. o -124 
Aceites combustibles a granel "1 . 7 103. 5 232. 7 67. 6 191 . 4 1 67 
Gasolina a granel - 35. 2 42 . 3 - - -

Planchas y tubos de Fe. y acere o. 5 - 12. o 15. 8 16. 5 3200 
Otros productos 39. 4 72. 3 117. 1 35. 5 12. 6 -68 
Total importación 1221 . 4 962. 6 1 561 . 1 1 247 . 1 1967 .9 61 

Fuente: SUNAMAM (estadísticas inéditas), junio de 1981» 

/En las 
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El cuadro III-5 indica el intercambio marítimo con Venezuela, en el 
cual los más inportantes productos brasileros de exportación son el azúcar 
de caña en bolsas, que llega a 80 000 toneladas en 1979, las planchas, tubos 
y perfiles de fierro y acero, con 39 000 toneladas, las tortas de soja a 
granel que, si bien bajaron a sólo 13 000 toneladas en 1979, tuvieron un 
promedio anual de 57 000 en el período analizado, las maderas y el jugo de 
naranja refrigerado. De menor volumen han sido las exportaciones de automó-
viles, partes y piezas para automóviles, máquinas y aparatos mecánicos, 
productos de la industria química y vidrios y sus manufacturas. Salvo las 
tortas de soja a granel, todos los productos brasileros han incrementado 
notablemente sus colocaciones en el mercado venezolano. Hubo exportación 
de gusa de cierta importancia en 1975 y 1977, lo mismo que de mineral de 
fierro a granel en 1977 y 1978 (probablemente de un tipo especial, ya que 
Venezuela exporta millones de toneladas de mineral de fierro). 

Las importaciones brasileras desde Venezuela están compuestas en su 
inmensa mayoría (78% como promedio del quinquenio) por petróleo crudo a 
granel, que ha ido incrementándose sostenidamente, seguidas por los aceites 
combustibles a granel, que representan el 10%. También hay tráfico de 
aceites lubricantes a granel, aunque ha declinado sensiblemente, y de 
planchas, tubos y perfiles de fierro y acero. En cambio, los gases de 
petróleo y la gasolina a granel dejaron de exportarse de Venezuela al Brasil. 

En resumen, los productos brasileros que se colocan tradicionalmente 
en los mercados de los países andinos son las planchas, tubos y perfiles de 
fierro y acero, los automóviles y las partes y piezas de automóviles y las 
máquinas y aparatos mecánicos; además, a Colombia se exporta gasolina a 
granel; a Ecuador, papel y artículos de papelería; al Perú, magnesita y 
carbonato de magnesia y a Venezuela, azúcar de caña. En cambio, Brasil 
importa cemento de Colombia, pescado preparado de Ecuador - aunque en 
pequeña cantidad - cobre y zinc del Perú y petróleo crudo y aceites combus-
tibles de Venezuela. 

/IV. OFERTA 
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IV. OFERTA DE TRANSPORTE: RUTAS TERRESTRES 

En este capítulo se describen las características básicas de cinco rutas 
entre el Brasil y los países del Grupo Andino. Ellas se definieron de 
manera que quedaran incluidas las dos comunicaciones físicas de importancia 
que actualmente existen (a través de Bolivia y Venezuela), las posibilidades 
de comunicación fluvial entre Brasil y Colombia (Puerto Asis) y entre Brasil 
y Perú (Pucallpa, Yurimaguas y Sarameriza) y por último, se incluyo una ruta 
que describe las posibilidades de unión terrestre directa entre Brasil y 
Perú (Pucallpa e Ifiaparí). 

Dentro de cada ruta se describieron las modalidades que parecían de 
mayor interés, distinguiendo opciones de itinerario o de medios de trans-
porte, cuando estas alternativas se daban. 

Siempre que se tuvo información proporcionada por una fuente directa, 
ésta se incorporó al informe. Cuando fue conveniente agregar algún dato 
estimado, se procuró actualizar cifras antiguas o bien, establecer algunas 
estimaciones sobre la base de los antecedentes que parecieron más confiables. 
Muchas veces hubo que establecer ponderaciones y promedios, ante la disper-
sión de los antecedentes. 

En el anexo 6 se incluyó una descripción detallada de las principales 
estimaciones que se adoptaron en materia de tiempos de viaje. Ellas se 
refieren a los distintos medios de transporte así como a los diferentes países 
por los cuales pasa la carga. 

/RUTA 1 







RUTA 1 

Consideraciones generales 

La ruta 1 describe las características principales de ima de las dos uniones 
terrestres existentes entre los países del GRAN y Brasil. Se trata de la 
unión ferroviaria entre Campo Grande, en Brasil y Santa Cruz, en Bolivia, 
así como su zona influencia, que alcanza a los principales centros de produc-
ción y consumo del Brasil así como todo el territorio de Bolivia y el centro 
y sur del Perú. Se ha agregado además, la descripción del sistema de 
transporte existente hasta la ciudad de Quito, en Ecuador, a fin de resaltar 
la posibilidad de la prestación de servicios hasta ese lugar, aunque en la 
actualidad ellos no se presten. 

Se definieron tres modalidades dentro de esta ruta para diferenciar 
las alternativas de usar preponderantemente el medio ferroviario o el carre-
tero, especialmente en los tramos anteriores a Campo Grande en Brasil y en 
aquellos definidos entre Santa Cruz, en Bolivia y Matarani, en Perú. Se 
hizo una descripción separada de la modalidad ferroviaria que va hacia La 
Paz, ya que ésta requiere remontar los 40 km que existen entre Viacha y 
esa ciudad. 

El cuello de botella más inportante en todo este sistema de transporte 
lo constituye el tramo ferroviario entre las localidades de Campo Grande» 
en Brasil y Santa Cruz, en Bolivia. De hecho, cuando éste debió suspender 
sus servicios, hubo que recurrir al transporte marítimo, utilizando los 
puertos chilenos y peruanos, especialmente para el comercio entre Brasil y 
Bolivia. 

Igualmente crítico es el estado de la infraestructura vial carretera 
entre las localidades de Desaguadero y Arequipa en Perú, ya que tienen un 
fuerte impacto sobre la calidad y por consiguiente de los costos, de los 
servicios de transporte terrestre en la ruta. 

En la práctica se registran relativamente pocas operaciones de 
transporte internacional entre el Brasil y los países del GRAN a través 
de esta ruta, excepción hecha del con® rei o brasilero-boliviano» Históri-
camente, se registraron algunas operaciones de interés entre Brasil y 
Perú, como fueron el caso de la experiencia de ima e ripresa brasilera, que 

/relata un 
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relata un informe de CEPAL 1/ o bien, las experiencias más contemporáneas 
en materia de exportaciones peruanas de cobre con destino a Sao Paulo. £1 
movimiento actual de cargas por vía terrestre entre Ecuador y Brasil es 
inexistente. Sin embargo, se han escuchado relatos, a lo largo de este 
estudio, de operaciones terrestres desde Sao Paulo hasta Bogotá por esta 
ruta, realizadas hace ya varios años. 

Un análisis detallado del movimiento de cargas registrado en el 
interior del GRAN aparece en el informe de la JUNAC, "Diagnóstico del 
Sector Transporte en el Grupo Andino".2/ Una de las características más 
marcadas de dicho movimiento es el gran desequilibrio de los flujos entre 
estos países, lo que es causa de varios problemas que aquejan al sector. 
Otra característica inportante que revelan estas cifras, es que los volú-
menes de comercio son muy bajos y, por consiguiente, tal vez ningún camino 
de la ruta se justifique económicamente s6lo por el flujo de carga inter-
nacional que acoge. 

Reviste particular importancia la evidente contradicción que existe 
entre la muy avanzada legislación que se ha elaborado al amparo del Acuerdo 
de Cartagena y el escaso o casi inexistente cumplimiento de la misma. A 
modo de ejemplo, es oportuno relatar aquí que en el transcurso entre las 
ciudades de Matarani y La Paz, los vehículos de carga son objeto de unos 
20 controles de distinta naturaleza en Perú y de otros 6 en Bolivia. Sin 
embargo, el tiempo que se pierde en detenciones en los controles tiene 
menos significación que otras restricciones, tal como la impuesta a los 
camiones bolivianos en Perú, a los cuales se les prohibe circular entre 
las 18 horas y las 6 horas del día siguiente, horario en que esos controles 
dejan de trabajar. Por otro lado, los vehículos bolivianos son por lo 
general abiertos, lo que dificulta notablemente el control sobre la inte-
gridad de la carga durante el recorrido por las carreteras peruanas. 

Otro aspecto de esa misma contradicción es la inexistencia de 
transporté internacional terrestre en la frontera entre Perú y Ecuador 

1/ CEPAL/INTAL, Servicios de transporte terrestre internacional en los 
Corredores Lima-Buenos Aires y Lima-Sao Paulo, E/CEPAL/1007, 1975. 

2/ JUNAC, Diagnóstico de sectores transportes en el Grupo Andino, 
JUN/dt 139, julio de 1980. 

/(otro tanto 



(otro tanto ocurre en las fronteras de Ecuador con Colombia y de este país 
con Venezuela). En efecto, salvo contadas excepciones, debe hacerse tras-
bordo entre vehículos de los respectivos países, con la consiguiente 
pérdida de tiempo, recargo de costos y riesgo de la carga. Esta suerte de 
piróteccionismo contradictorio con el espíritu y la letra de las decisiones 
adoptadas en el seno de la Junta del Acuerdo de Cartagena sobre esta materia, 
está reflejando claramente que existen problemas no resueltos en este campo, 
que deben ser estudiados con toda atención si se quiere extender el marco 
de análisis a los países firmantes del Acuerdo de Cartagena y el Brasil. En 
efecto, si no se han puesto de acuerdo sobre este punto al interior del 
GRAN puede resultar muy difícil que lo hagan con Brasil, a no ser que se 
parta de bases de entendimiento enteramente nuevas entre estos países. 

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

Otro aspecto que conviene señalar, se refiere a las pérdidas de 
tiempo por demoras en la tramitación de la documentación9 especialmente la 
de tipo comercial acogida a líneas de crédito de bancos nacionales. No 
resultan ajenas a estas demoras los deficientes servicios de correos, espe-
cialmente en algunos países del GRAN. 

En materia de peso por eje, los países del Grupo Andino deben regirse por 
lo dispuesto en el anexo A de la decisión 94. Esta especifica que los pesos 
máximos por eje son los siguientes: 

Tanto Bolivia, Perú y Ecuador cumplen con estas exigencias, aunque 
en la práctica, los camiones exceden con mucha frecuencia estas medidas» 
Este hecho ocasiona un fuerte deterioro a las rutas, las que además reciben 
una inadecuada mantención. Así, por lo general el estado de las carreteras 
es a menudo deficiente, alcanzando en algunos casos a deterioros de difícil 
recuperación, por pérdida de las características originales de las mismas. 

Peso por eje de los vehículos 

Eje simple con 2 neumáticos 
Eje simple con 4 neumáticos 
Eje tándem 16 ton 

11 ton 
6 ton 

/Dada la 



- 30 -

Dada la discontinuidad física de la carretera entre Brasil y estos 
países, las diferencias en estas normas no tienen repercusiones en el 
transporte internacional. 

Principales empresas que prestan servicios de transporte 
internacional de carga 

Bolivia - Carretera: 
- Transportes Ingavi 1/ 
- Cooperativa de transporte Franz Tamayo 1/ 
Ferrocarril: 
- Empresa Nacional de Ferrocarriles del Estado, ENFE 1/ 

Perú - Carretera: 
- Transcosta S.A. 1/ 
- Cantegril Perú S.A. 1/ 
Ferrocarril: 
- Empresa Nacional de Ferrocarriles del Perú, ENAFER PERU 1/ 
Lacustre: 

Ecuador - Carretera: 
- Cooperativa Bolivariana de Transportes 1/ 
- Enaltra 2/ 
- Fortaleza 2/ 
Ferrocarril: 
- Enpresa Nacional de Ferrocarriles del Estado 1/ 

Brasil - Carretera:3/ 

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

1/ JUNAC, Diagnóstico del Sector Transportes en el Grupo Andino, JUN/dt 
139, Lima, 1980. 

2/ JUNAC, El Transporte Terrestre en el Ecuador, J/IF/4, Lima, 1980. 
3/ En esta ruta no hay transporte internacional por carretera en el 

Brasil. En consecuencia cualquier empresa que hace operaciones 
regionales puede prestar estos servicios. 

V INTAL, El Transporte del Comercio Exterior de Santa Cruz, Bolivia, 
Buenos Aires, 1977. 

/Gráfico IV-1 
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Cuadro IV-1 
Ruta NQ 1 

Sao Paulo 

Manta 
Qui to 

O 

I I H 11 

LEYENDA 

Lugar de transbordo 

Origen o destino 

Ferrocarril 

Carreteril pavimentada 

Vía fluvial o lacustre 

Carretera afirmada o de tierra 

Puerto de acceso a naves de altura 

0 : Localidades 

— " ! Punto fronterizo sin transbordo 

. ^ ^ : Punto fronterizo con transbordo 

Fuentes CEPAL. Nota; Distancias en kilómetros. 
/Modalidad 1-1 
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Modalidad 1-1 

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

SAO PAULO/QUITO 

(Sao Paulo/Santa Cruz/Lima/Quito) 

N° País Tramo Medio Oescr. Dist. Dist. 
acum. 

Dist. 
acum. 

Tras-
bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Campo Grande Ferr 1.00 1 230 1 230 6 765 
2 Campo Grande/CorumbS Ferr 1.00 460 1 690 5 535 
3 Bolivia Pto. SuSrez/Sta. Cruz Ferr 1.00 650 2 340 5 075 
4 Sta. Cruz/Cochabamba Carr Pav 505 2 845 4 425 1 
5 Cochabamba/Viacha Ferr 1.00 415 3 260 3 920 
6 Viacha/Guaqui Ferr 1.00 65 3 325 3 505 
7 Guaqui/Puno Ferr/ 

Lac 
1 435 205 3 530 3 440 1 

8 Puno/Juliaca Ferr 1 435 50 3 580 3 235 
9 Juli aca/Arequip a Ferr 1 435 305 3 885 3 185 

10 Arequipa/Lima Carr Pav 1 010 4 895 2 880 1 
11 Lima/Olmos Carr Pav 820 5 715 1 870 
12 Olmos/Piura Carr Pav 165 5 880 1 050 
13 Piura/Aguas Verdes Carr Pav 310 6 190 885 
14 Ecuador Huaquillas/El Triunfo Carr Pav 205 6 395 575 1 
15 El Triunfo/Quito Carr Pav 370 6 765 370 

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

/Hay que 
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Hay que hacer uso del sistema de la Rede Ferroviaria Federal S.A., 
RFFSA, en el tramo Sao Paulo/Baurú (415 km) y del sistema de la Ferrovia 
Paulista S.A., FEPASA, en el tramo Baurú/Corumbá (1 300 km) para unir Sao 
Paulo y Campo Grande por medio de la vía férrea de trocha metrica. 

Existe una variante para la unión de Sao Paulo y Baurtí, por el medio 
ferroviario, haciendo uso de la red de trocha de 1.60 m, con un recorrido 
total de 400 km. Evidentemente, esta variante requiere de una operación de 
trasbordo adicional, ya que el tramo siguiente, es decir, entre Baurú y 
Campo Grande, la trocha es de 1.00 m. Esto se refuerza por el hecho que 
entre Campo Grande y Santa Cruz, ya en territorio boliviano, el ferrocarril 
de trocha métrica es el tínico medio disponible. 

Corumbá, ubicada en la frontera brasilero-boliviana, está a 1 690 km 
de Sao Paulo y a unos 5 535 km de Quito, se encuentra junto al puerto 
Ladario, sobre el kilómetro 2 770 del río Paraguay, medido desde Buenos 
Aires, Argentina. Los calados máximos admisibles hasta esta parte del río 
varían entre 31 y 5f, según la época del año. 

Ya se señalé que entre Corumbá y Santa Cruz, la tánica modalidad de 
transporte disponible es el ferrocarril, el que con una vía de trocha 
métrica de 650 km presta estos servicios desde 1958. Las normas técnicas 
de diseño de esta obra fueron de nivel bajo y, por consiguiente, hoy se 1 

observan limitaciones, a su uso, especialmente en época de lluvias. En 
1978 este ferrocarril interrumpió sus servicios durante aproximadamente 
seis meses para rehabilitar un sector cerca de la localidad de Roboré en 
Bolivia. Estas mismas limitaciones de infraestructura hacen prever que 
las mejoras en material rodante recientemente introducidas por la Empresa 
de Ferrocarriles del Estado de Bolivia, ENFE, tendrán un efecto limitado 
en el conjunto. 

Las ciudades bolivianas de Santa Cruz y Cochabanfca, están vinculadas 
sólo por una carretera de 505 km asfaltadas y en mal estado de conserva-
ción. Actualmente se trabaja en la construcción de una ruta alternativa, 
más al norte, que pertenecerá al Eje Central del Sistema Troncal Andino. 
Si bien no producirá una disminución importante de la distancia total del 
tramo, ella facilitará los servicios de transporte por tratarse de una 
ruta que recorre un terreno llano, de gran potencial agrícola. 

/En la 
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En la ciudad de Cochabamba se encuentra la terminal de la Red Occi-
dental de ENFEo Evidentemente, aquí es posible hacer trasbordo a este medio. 
Por lo general, sin embargo, los usuarios prefieren que las operaciones de 
tránsporte continúen en el medio carretero hasta La Paz, para evitar las 
costosas y demoradas operaciones de trasbordo en Cochabaniba y en La Paz, 
que ello significaría. , 

La línea férrea desde Cochabamba llega a la ciudad de Oruro, distante 
a 210 km, para luego seguir hasta Viacha, distante a 205 km de ésta. Desde 
aquí es posible seguir hacia La Paz (40 km) o bien continuar hacia Guaqui, 
distante a unos 65 km. En esta estación terminal hay un muelle donde atracan 
los trasbordadores que traen los vagones del ferrocarril peruano, para 
efectuar el trasbordo de vagón a vagón, operación necesaria debido a la dife-
rencia de trocha que existe entre los ferrocarriles bolivianos (1 m) y 
peruanos (1.40 m). 

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

El ferrocarril desciende desde Puno hacia Arequipa, distante a 355 km, 
pasando por la localidad de Juliaca, centro ferroviario del sur del Perú. 
El trazado de este ferrocarril corresponde a aquellos de montaña, es decir, 
tiene fuertes pendientes y curvas de radios pequeños, todo lo cual limita 
su capacidad. Desde Arequipa hasta Matarani hay 145 km de vía férrea con 
características parecidas a las expuestas anteriormente. 

Entre Arequipa y Lima hay una distancia de unos 1 010 km de carre-
tera pavimentada en un estado que va desde el moderadamente deficiente 
hasta el bueno, según categorías de la Junta del Acuerdo de Cartagena. 
Este es el único medio terrestre entre esas ciudades. 

Desde Lima hasta la localidad de Aguas Verdes hay unos 1 295 km de 
carretera pavimentada, de características moderadamente deficientes. Esta 
carretera pasa a través de las más importantes ciudades del país, lo que le 
asegura un sostenido servicio a los transportistas y a las máquinas. 

A partir de la localidad de Piura, distante a 985 km de Lima, se 
encuentra el desvío hacia el puerto de Bayóvar, al cual se accede luego de 
recorrer 80 km de carretera, 35 de los cuales son de tierra. Este puerto 
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representa el lugar de salida natural al eventual flujo de cargas que 
cruce la cordillera por esta parte de Los Andes ya que es la de menor 
altura en la región. Esto es especialmente válido para aquellas cargas 
que vengan por el río Marañón, hasta el puerto fluvial peruano de Sarameriza. 

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

Existen dos rutas asfaltadas que unen las ciudades de Guayaquil y 
Quito que no difieren sustancialmente en cuanto a su longitud. La primera 
de ellas, pasa por la ciudad de Riobamba, y empalma en El Triunfo con la 
carretera entre Guayaquil y Huaquillas, mide unos 435 km, y se caracteriza 
por hacer un recorrido más largo a través de la sierra. La otra alterna-
tiva es la que pasa por las localidades de Santo Domingo (a 130 km de Quito) 
y Que vedo, uniendo Guayaquil y Quito en 420 km. Esta última variante se 
caracteriza por tener un descenso de la sierra más pronunciado para continuar 
la mayor parte del tiempo por terreno llano. Ambas rutas están asfaltadas 
y su estado de conservación es satisfactorio. 

Entre Guayaquil y Quito hay un ferrocarril, cuyo uso actual es insig-
nificante. La vía férrea así como el material rodante están completa-
mente obsoletos. Además, la vía no accede al puerto de Guayaquil ya que 
carece de puente para cruzar el río Guayas. 

Completa esta modalidad 1-1 el puerto de Manta, que actúa como un 
conjunto con el de Guayaquil, Así, mientras Guayaquil absorbería los 
graneles y contenedores, Manta tendría una especialización como puerto 
pesquero y de carga general. Además, este último está equipado con un 
muelle Ro-Ro, lo que le da una ventaja comparativa con respecto a los 
otros puertos del país. En este sentido, el puerto de Esmeraldas se ha 
especializado en la exportación de petróleo y por su ubicación, está rela-
tivamente excluido de las rutas analizadas en este estudio. 

La ruta que une las localidades de Guayaquil y Monta tiene unos 195 
km y está completamente asfaltada, en estado de conservación aceptable. 

/A su 
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A su vez, el puerto de Manta está a unos 4-20 km de Quito, unido por 
una carretera asfaltada en buen estado de conservación. 

El cuadro da tiempos medios que duran las operaciones propiamente de 
transporte a lo largo de esta modalidad fue construido en base a la infor-
mación procesada en el estudio de casos efectuado para este proyecto así 
como de algunos supuestos operacionales. 

En materia de estadía media de los vagones en la estación de Corumbá, 
se supuso 4 días, cifra que aparece en el estudio de INTAL, antes citado, 
y que fuera confirmada por despachantes de la región. 

El tiempo medio de estadía de los camiones en cada frontera se supuso 
que dura un día. Si bien ésta es una buena estimación de la estadía media, 
es frecuente observar que las demoras ocasionadas especialmente por dificul-
tades con la documentación de la carga, suelen ser muy largas. 

Para estas estimaciones no se tomó en cuenta las demoras que intro-
ducen las frecuentes interrupciones de la vía, especialmente en época de 
lluvias. Estas ocurren con mayor frecuencia en los lugares en donde no hay 
pavimento. Tampoco se consideró las demoras producidas por desperfectos 
de los vehículos. 

En consecuencia, se puede afirmar que si bien estas cifras no son 
optimistas, reflejan el estado actual de los servicios a lo largo de la ruta 
y que, con alguna frecuencias se observarán demoras mayores a las aquí 
señaladas. 

Las distancias entre localidades se obtuvieron en base a información 
cartográfica actualizada, así como de antecedentes oficiales. Cuando hay 
varias alternativas de recorrido, se escogió la más frecuentada. De todas 
formas, la documentación gráfica que acompaña este estudio permita dar 
cuenta de las rutas consideradas para estos efectos. s 

La variación de las tarifas a lo largo del tiempo ha sido muy impor-
tante, hecho que se debe básicamente a los incrementos de los precios de 
los insumos del transporte, el que se ha constatado que representa cifras 
que varían entre un 10% a un 30% por año. 

Las cargas de manejo difícil, tal como los contenedores, tienen una 
tarifa de flete por tonelada que aumenta a razón de US$ 10 por frontera que 
deba pasar la carga. Además, en el caso de los contenedores, normalmente 
se aplica una tarifa mínima sobre 10 toneladas, salvo mayor peso físico del 
m i s m o* /Para algunos 
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Para algunos pares de.origen y destino hubo que componer tarifas, 
por lo que es posible que en la realidad se den pequeñas variaciones con 
respecto, a los valores aquí anotados. 

Finalmente, la fuente de estas cifras fueron algunas de las entre-
vistas realizadas a usuarios y empresas transportadores del sistema tanto 
en Brasil como en el GRAN. 

Modalidad 1-2 

La modalidad 1-2 se caracteriza porque en la medida de lo posible se esco-
gieron las alternativas que hacen uso del medio carretero, 

SAO PAULO/QUITO 

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

N° País Tramo Medio Descr. Dist. Dist. 
acum. 

Dist. 
acum. 

Tras-
bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Campo Grande Carr Pav 1 050 1 050 6 510 
2 Campo Grande/Corumbá Ferr 1,00 460 1 510 5 460 1 
3 Pto. Suarez/Sta. Cruz Ferr 1.00 650 2 160 5 000 
4 Bolivia Sta. Cruz/Cochabamba Carr Pav 505 2 695 4 350 1 
5 Cochabamba/La Paz Carr Pav 385 3 050 3 845 
6 La Paz/Desaguadero Carr No pav 105 3 155 3 460 
7 Perú Desaguadero/Puno Carr No pav 150 3 305 3 355 
8 Puno/Juliaca Carr No pav 45 3 350 3 205 
9 Juliaca/Arequipa Carr No pav 280 3 630 3 160 
10 Arequipa/Lima Carr Pav 1 010 4 640 2 880 
11 Lima/Olmos Carr Pav 820 5 460 1 870 
12 Olmos/Piura Carr Pav 165 5 625 1 050 
13 .Piura/Aguas Verdes Carr Pav 310 5 935 885 
14 Ecuador Huaquillas/El Triunfo Carr Pav 205 6 140 575 1 
15 El Triunfo/Quito Carr Pav 370 6 510 370 

/Cuadro IV-1 
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Cuadro IV -1 

: SAO PAULO/QUITO 

1 „ 1 °„ Sao Paulo/Santa Cruz/Lima/Quito 

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
(Kilome t ros) 

Sao Paulo Sta<, Cruz Arequipa Lima Quito 

2 3^0 3 885 ^ 895 6 765 

1 5^5 2 555 k 425 

1 010 2 880 

1 870 





Cuadro IV - 2 

R u t O N ° 1 : SAO PAULO/QUITO 

Modalidad N ° 1 J : Sao Paulo/Santa Cruz/Lima/Quito 

TIEMPO DE V IAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
( OÍOS) 

Fuente; a/ KFFSA 
b/ BID/INTAL, op„ cit.; caso k 
c/ BID/INTAL, op. cit.; caso 3 
15 Estimación 





Cuadro IV - 3 

Ruto 1 : SAO PAULO/QUITO 

ModaSidsd N e 1 . 1 : Sao Paulo/Santa Cruz/Lima/Quito 

TARIFAS DE FLETE APROXIMADAS 
(Carga general US S/TON ; año 1981) 

a/ RFFSA 
b/ BID/INTAL, op„ cito 
cj Cordicargas 
0 Estimaciones 





Cuadro IV - 4 

Ruta N° i : SAO PAULO/QUITO 

^©dalidod N ° 1.2: Sao Paulo/Sta. Cruz/La Paz/Lima/Quito 

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
(Kilom© i ros) 

Sao Paulo 

Sta» Cruz 

La Paz 

Arequipa 

Lima 

Quito 

Sao Paulo Sta» Cruz La Paz Arequipa Lima Quito 

2 160 3 050 3 630 4 640 6 510 

890 1 470 2 48o ' 4 350 

580 1 590 3 460 

1 010 2 880 

1 870 





Cuadro IV - 5 

Rüfcü 1 i SAO PAULO/QUITO 

M o d a l i d a d N ® 1.2: Sao Paulo/Sta. Cruz/La Paz/Lima/Quito 

TIEMPO DE V I A J E ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
( O s o s ) 

Sao Paulo 

Sta. Cruz 

La Paz 

Arequipa 

Lima 

Quito 

Sao Paulo Sta. Cruz La Paz Arequipa Lima Quito 

12 0 17 * 21 * 22 * 3 4 * 

3 0 rp 0 12 * 25 * 

if 4 
5 * 17 a/ 

1 « 12 * 

9 a/ 

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





Ruta N 0 1 : 

[¡dad N ° i . 2 •• 

Cuadro IV - 6 

SAO PAULO/QUITO 

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

TARIFAS DE FLETE APROXIMADAS 
(Carga general US S/TON ; año 1981) 

Sao Paulo 

Santa Cruz 

La Paz 

Arequipa 

Lima 

Sao Paulo 
_ 

Sta» Cruz La Paz Arequipa Lima Quito 

200 * 

160 a/ 

87 V 

— 

Fuente; a/ BID/INTAL, op. cit, 
b/ Cordicargas 
0 Estimaciones CEPAL 
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La mayor parte de la modalidad 1-2 coincide con la descrita en las 
notas correspondientes a la 1-1. Esta se diferencia de la anterior en que 
de preferencia se adopta el medio carretero cada vez que se presenta esta 
opción. En consecuencia, las diferencias aparecen en los tramos Sao Paulo/ 
Campo Grande y Cochabaniba/Arequipa. 

La unión entre Sao Paulo y Campo Grande por carretera tiene dos alter-
nativas. La más usada de ellas recorre las mitas BR-374, SP-255, SP-270, 
BR-374, BR-267 y BR-163, totalizando 1 055 km, todos ellos asfaltados y 
en buenas condiciones de circulación. 

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

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

La carretera entre las localidades de La Paz y Desaguadero, en la 
frontera con el Perú, tiene unos 105 km la mayoría de los cuales son de 
ripio, en buen estado de conservación y que permiten el tránsito durante 
todo el año. 

Desde Desaguadero hacia la ciudad de Puno, en territorio peruano, hay 
unos 150 km de camino. Los primeros 55 km son de tierra y están en estado 
muy deficiente. Los restantes están pavimentados y en buen estado de 
conservación. 

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

A partir de Arequipa, la carretera continúa hacia Matarani, puerto 
peruano en el Pacífico, distante a 125 km de camino pavimentado. Entre 
Arequipa y Matarani se encuentra la localidad de Repartición a 45 km de la 
primera. Desde allí nace la carretera de 2 845 km que lleva hasta Aguas 
Verdes, en el límite entre Perú y Ecuador. 

/Modalidad 1-3 



- 46 -
Modalidad 1-3 

SAO PAULO/QUITO 

(Sao Paulo/Santa Cruz/La Paz) 

N° País Tramo Medio Descr. Dist. Dist. 
acum. 

Dist. Tras-
acum. bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Campo Grande Ferr 1.00 1 230 1 230 3 300 
2 Campo Grande/Corumbâ Ferr 1.00 460 1 690 2 070 
3 Bolivia Pto. Suarez/Sta. Cruz Ferr 1.00 650 2 340 1 610 
4 Sta. Cruz/Co eh ab arriba Carr Pav 505 2 845 960 
5 Cochabamba/El Alto Ferr 1.00 435 3 280 455 
6 El Alto/La Paz Ferr 1.00 20 3 300 20 

RUTA 2 

Consideraciones generales 

La ruta 2 comprende las principales vías de comunicación entre las ciudades 
de Sao Paulo y Bogotá y eventualmente puede extenderse hasta la ciudad de 
Quito, describiendo así las características principales de la segunda unión 
física de importancia entre Brasil y los países del Grupo Andino. Se trata 
de la carretera entre Brasil y Venezuela en la localidad de Santa Elena de 
Guairén, ubicada a unos 1 020 km al norte de Manaus y a unos 1 315 km de la 
ciudad de Caracas. 

Se incluyeron también en esta ruta las uniones carreteras entre 
Venezuela y Colombia, a saber, las que pasan por las localidades de 
Paraguachón y Cûcuta. Finalmente, se incorporó la unión carretera más impor-
tante entre Colombia y Ecuador, a través de la ciudad de Ipiales. 

La característica tal vez más inportante de la ruta 2 es que actual-
mente el transporte internacional terrestre entre Venezuela y el Brasil es 
prácticamente inexistente, detectándose sólo operaciones asimilables a la 
categoría de transporte fronterizo. Los principales productos transportados 
son la madera, como exportación brasilera, y el cemento, como exportación 
venezolana. Por lo general, los camiones venezolanos llegan hasta Boa Vista 

/Cuadro IV-7 
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Cuadro IV - 7 

N® 1 : SAO PAULO/QUITO 

idad N®1 o 3 : Sao Paulo/Sta. Cruz/La Paz 

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES C IUDADES 
(Ki lómetros) 

Sao Paulo 

Campo Grande 

Sta» Cruz 

Cochabamba 

La Paz 

Sao Paulo Campo Grande Sta„ Cruz Cochabamba La Paz 

1 230 2 3^0 2 845 3 300 

1 110 1 615 2 070 

505 96O 

455 





Cuadro IV -8 

Ruto N ° 1 : SAO PAULO/QUITO 

Modalidod N ® 1.3: Sao Paulo/Sta» Cruz/La Paz 

TIEMPO DE V I A J E ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
( Osos) 

Sao Paulo 

Campo Grande 

Sta„ Cruz 

Cochabamba 

La Paz 

Sao Paulo Campo Grande Sta» Cruz Cochabamba La Paz 

3 a/ 10 a/ 15 » 19 » 

7 a/ 12 a 16 4 

2 * 6 * 

1 y 

Fuente; a/ SFFSA 
b/ BID/INTAL, op. cit.; caso 4 
0 Estimaciones 





Cuadro IV - 9 

Rute N° 1 : SAO PAULO/QUITO 

Modalidad N e
1 o 3 : S a o P a ui 0/Sta 0 Cruz/La Paz 

TARIFAS DE FLETE APROXIMADAS 
(Carga g©n©ral U S S/TON ; año 1981) 

Sao Paulo Campo Grande Sta„ Cruz Cochabamba La Paz 

Sao Paulo 22o6 a/ 120 a/ 147 * 172 * 

Campo Grande 100 a/ 

Sta» Cruz 27 y 

Cochabamba 25 y 

La Paz 

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





y sólo en contadas oportunidades hasta Caracaral. Por su parte, los camiones 
brasileros llegan normalmente hasta El Dorado y con autorización especial 
pueden ir hasta Ciudad Guayana. Según lo manifestado por usuarios de la 
región, en su gran mayoría estas operaciones comerciales son realizadas por 
los mismos propietarios de los vehículos. 

En los últimos años hubo numerosas conversaciones entre las autori-
dades venezolanas y brasileras tendientes a formular un convenio de transporte 
internacional terrestre, habiéndose llegado a elaborar más de un proyecto 
en este sentido. Por otro lado, hay empresas de transporte que han explorado 
la posibilidad de prestar servicios internacionales terrestres en esta ruta, 
habiéndose constatado que hay una demanda suficiente. Sin embargo, hasta 
ahora no ha sido posible concretar un acuerdo que permita la apertura del 
único punto de conexión directa por carretera entre el Brasil y los países 
del Grupo Andino. 

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

El transporte internacional terrestre entre Venezuela y Colombia se 
realiza a través de los pasos de Cúcuta y Paraguachón. La principal dife-
rencia operacional entre ellos es que en Paraguachón es posible que los 
vehículos de un país pasen la frontera para llevar su carga hasta el lugar 
de destino, mientras que en Cúcuta el paso de camiones de un país al otro 
está reducido a casos excepcionales, a pesar de las disposiciones explícitas 
de la decisión 56, que han acordado ambas naciones. 

Las autoridades nacionales de estos países han señalado que existen 
varias razones para explicar este hecho. Desde luego se cita las dificul-
tades de tipo político que se presentarían con las reacciones de las agru-
paciones de transportistas y de personas que realizan las operaciones de 
trasbordo3 que se verían afectados por esta suerte de competencia de empre-
sarios extranjeros en el transporte de las mercaderías entre las fronteras 
y los lugares de consumo al interior de cada país. Por otro lado, existen 
razones técnicas que explican estas dificultades. Desde luego están las 

/diferencias en 
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diferencias en el parque automotor de ambos países. Mientras que Venezuela 
cuenta con más de 34 500 camiones con capacidad de carga mayor a las 10 tone-
ladas, Colombia sSlo cuenta con unos 5 200 vehículos de este tipocl/ 
Además, estos camiones tienen características muy diferentes debido a las 
distintas tolerancias de peso por eje que contemplan las legislaciones de 
estos países y a las muy apreciables diferencias en los precios del combus-
tible. Todo ello lleva a configurar tarifas de transporte también diferentes. 

En Paraguach6n y en Maicao, sin embargo, prácticamente no existen 
empresas instaladas que hagan presión para suprimir el paso de camiones y 
realizar operaciones de trasbordo en la misma frontera, como ocurre en 
Cúcuta. Por ello, a pesar de las dificultades señaladas anteriormente, hay 
efectivamente transporte internacional, especialmente por parte de vehículos 
venezolanos, con características técnicas especiales, muy escasos en 
Colombia» 

La participación del medio fluvial en el transporte de cargas entre 
el Brasil y los países del Grupo Andino en esta ruta, es reducida. La mayor 
posibilidad está en el aprovechamiento del río Orinoco y su afluente el 
Meta, para llegar a Puerto López, en las inmediaciones de Bogotá, a partir 
de Ciudad Guayana, lugar en donde es posible realizar las operaciones de 
trasbordo a barcaza desde camión (en caso de venir desde Santa Elena) o 
desde buque de ultramar. Si bien estas operaciones son técnicamente reali-
zables, especialmente en los meses de mayores lluvias, es decir, entre 
abril y junio y entre octubre y diciembre, tendrían que superarse entre 
otras, las dificultades que representa la debilidad de la demanda, aunque 
se juntaran los flujos de cargas que se originan y destinan a estas 
regiones de Venezuela y Colombia. 

Sin embargo, la participación del medio fluvial puede ser más intere-
sante en los tramos nacionales correspondientes a la ruta 2, especialmente 
en Colombia, a través de la utilización del río Magdalena. Esta es la vía 
fluvial más usada del país ya que concentra aproximadamente el 95% de los 
servicios de transporte fluvial en él. Aquí las posibilidades son claras, 

y JUNAC, Diagnóstico del Sector Transportes eñ el Grupo Andino, JUN/dt 
139, julio de 1980. 

/especialmente para 
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especialmente para las cargas tales como el carbón o los productos elabo-
rados del acero, aunque se deba competir con el ferrocarril que corre para-
lelo al río, precisamente entre las ciudades de Santa Marta y Bogotá. 

Como ya se señaló anteriormente, el medio ferroviario tiene participa-
ción en esta ruta sólo al interior de Colombia, especialmente en su p o s i b i -
lidad de ser usado en combinación con el medio marítimo» en el puerto de 

v. Santa Marta. En la actualidad este medio es muy usado en las exportaciones 
* del carbón colombiano, proveniente de la zona norte del departamento de 

Cundinamarca. En el futuro, se prevé .una participación más intensa de este 
medio así como un incremento inportante en la participación del medio 
fluvial, actualmente pequeña, en las exportaciones de carbón, desde este 
mismo lugar hasta el puerto de Cartagena, a través del Canal del Dique. 

Existe el proyecto de crear un nuevo ferrocarril para la exportación 
de los minerales de carbón ubicados en el Cerrejón en la Guayana colom-
biana. Este tendría unos 180 km de longitud y se dirigiría hacia algún 
nuevo puerto a ubicar en la región norte de La Guajira. Las conversaciones 
relacionadas con esta iniciativa están bastante adelantadas con los even-
tuales compradores del mineral, especialmente con el Brasil. 

En la descripción de esta ruta se han incluido seis modalidades dife-
rentes para mostrar en la forma más completa posible las alternativas que 
puede encontrar el usuario en ella. En primer lugar, estas alternativas 
están definidas por la posibilidad de elegir el itinerario entre las 
ciudades de Sao Paulo y Manaus en Brasil. En efecto, actualmente estos 
servicios se prestan especialmente a través del itinerario Sao Paulo/Belem 

<•"" por el medio terrestre y Belem/Manaus por el medio fluvial. Sin embargo, 
se ha querido introducir la descripción del itinerario Sao Paulo/Campo 
Grande/Cuiabá/Porto Bello/Manaus, haciendo uso del medio carretero y 
fluvial ya que si bien en la actualidad no se prestan servicios de transporte 
en forma inportante por esta ruta, se prevé que en el futuro ella sea la 
principal alternativa, superando a la descrita anteriormente. En segundo 
lugar, se han generado modalidades diferentes según se considere el paso 
fronterizo de Cúcuta o Paraguachón en la frontera entre Venezuela y 
Colombia. En el interior de Colombia existen múltiples alternativas de 
transporte ya sea utilizando los medios carreteros, ferroviarios o fluviales. 

/Este último 
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Este último medio está especialmente desarrollado en este país mediante el 
uso del río Magdalena. La posibilidad de hacer uso del río Meta, tributario 
del Orinoco, se examinó durante el estudio pero sus movimientos están redu-
cidos a una mínima expresión en la actualidad. En el pasado, sin embargo, 
esta vía fue utilizada para realizar operaciones comerciales entre Bogotá 
y la Ciudád Guayana. 

Tal como se refirió en las notas correspondientes a la ruta 1, la 
documentación requerida para las operaciones de transporte internacional 
en el interior del Grupo Andino aparecen relatadas en varios informes sobre 
el campo. Los acuerdos internacionales vigentes en este sentido corresponden 
a las decisiones 56 y 56A de la Junta del Acuerdo de Cartagena. 

Con respecto a las exigencias de documentación para el transporte 
de carga entre Brasil y Venezuela, ya se señaló anteriormente que áste es 
inexistente. 

No se cubrieron los requerimientos de documentación correspondientes 
al transporte internacional por el medio fluvial entre Colombia y Venezuela. 

Peso por eje de los vehículos 

Tal como se describe en las notas de la ruta 1, en el anexo A de la decisión 
94 de la Junta del Acuerdo de Cartagena se señala que los pesos máximos por 
ejes de los vehículos autorizados a circular por las carreteras de los 
países miembros del Pacto serán los siguientes: 

Eje simple con 2 neumáticos 6 tai 
Eje siople con 4 neumáticos 11 ton 
Eje tándem 16 ton 

Sin embargo, en el acta de suscripción de esta decisión Colombia dejó 
constancia de que en virtud de la resolución 1051 de 3 de febrero de 1971, 
este país acepta hasta 8.2 toneladas en el eje simple de 4 neumáticos. El 
límite de carga por eje tándem fue fijado en 14.5 toneladas.1/ 

En Venezuela ocurre algo diferente; efectivanante, sus normas en esta 
materia señalan que los pesos máximos por ejes de los vehículos serán de 13 
y de 20 toneladas respectivamente.2/ 

V Carga Internacional, El transporte de carga por carretera 1970-1979, 
vol. 3, N° 5, septiembre-octubre de 1980. 

2/ JUNAC, Diagnóstico del Sector Transporte del Grupo Andino. 
/Las normas 
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Las normas de pesos máximos por eje vigentes en Brasil son las 
siguientes: 

Eje simple 10 ton 
Eje tándem 17 ton 
Eje triple 25 ton 
Peso total máximo 45 ton 

En la ruta entre las ciudades de Porto Velho y Manaus, las normas 
actualmente vigentes son: 

Eje simple delantero 3.6 ton 
Eje doble trasero 6 ton 
Peso total máximo 9.6 ton 

En el tramo entre las ciudades de Manaus y Santa Elena, las restric-
ciones al peso por eje de los camiones las presenta la capacidad de los 
puentes de madera y de algunas balsas que prestan servicios aun en la 
región. El peso máximo autorizado alcanza a las 12 ton brutas por camióna 

/Gráfico IV-2 





Cuadro IV-2 
Ruta ND 2 

Fuente: CEPAL. 

/Modalidad 2-1 





- 59 -

Modalidad 2-1 

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

SAO PAULO/BELEM/CARACAS/PARAGUACHON/BOGOTA 

N° País Tramo Medio Des er. Dist. Dist. 
acum. 

Dist. 
acum. 

Tras-
bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Belem Carr Pav 2 725 2 725 9 315 
2 Belem/Manaus Flu - 1 715 4 440 6 590 
3 Man aus/Caracarai Carr No pav 640 5 080 4 875 
4 Caracarai/Sta. Elena Carr No pav 380 5 460 4 237 
5 Venezuela Sta. Elena/El Dorado Carr No pav 320 5 780 3 855 
6 El Dorado/Cd. Guayana Carr Pav 275 6 055 3 535 
7 Cd. Guayana/Caracas Carr Pav 720 6 775 3 260 
8 Caracas/Coro Carr Pav 450 7 225 2 540 
9 Coro/Maracaibo Carr Pav 260 7 485 2 090 
10 Maracaibo/Paraguachön Carr Pav 105 7 590 1 830 
11 Colombia Paraguach6n/Sta. Marta Carr Pav 260 7 850 1 725 
12 Sta.Marta/Barranquilla Carr Pav 95 7 945 1 465 
13 Barranquilla/Cartagena Carr Pav 140 8 085 1 370 
14 Cartagena/Me dellin Carr Pav 685 8 770 1 230 
15 MedeIlin/Manizales Carr Pav 245 9 015 545 
16 Manizales/Bogotä Carr Pav 300 9 315 300 

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

/Entre Santos 
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Entre Santos y Belem, hay vinos 4 375 km de navegación (2 362 millas 
náuticas). El puerto de Belem está ubicado en la desembocadura del río 
Guamá en la bahía de Cuajara, en la margen derecha del río Pará. Su canal 
de acceso permite la navegación de barcos de hasta 24-'. Sin embargo, en 
Icoaracy, a 18 km de Belem, pueden operar naves de hasta 30'. 

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

Entre los puertos de Belem y Manaus hay un tramo fluvial con una 
pequeña parte marítima, ya que es necesario rodear la isla de Marajó para 
internarse en el río Amazonas. Por su parte, el puerto de Manaus está ubi-
cado en el kilómetro 4 U40 de esta ruta, en la margen izquierda del río 
Negro, muy próximo a su unión con el Amazonas. La distancia total de este 
tramo es de tonos 1 715 km (925 millas marítimas) y el calado máximo permi-
tido durante un 90% del tiempo llega a los 2Hf. 

El tramo carretero entre Manaus y la frontera con Venezuela, tiene 
unos 990 km a través de la BR-171. La superficie de rodamiento es sólo 
afirmada y su estado de conservación es deficiente, ya que sufre frecuentes 
interrupciones durante las épocas de lluvias. El aspecto más crítico de 
este tramo lo constituyen los 57 puentes de madera de una sola vía que 
deben cruzarse, además de las tres balsas, algunas de ellas de dimensiones 
muy reducidas. Es por esto que no se permite la circulación de camiones 
con más de 12 ton de peso bruto. 

Desde la localidad de Santa Elena, en la frontera entre Brasil y 
Venezuela hasta El Dorado, distante a unos 315 km, se encuentra el tinico 
tramo de carretera venezolana no pavimentado incluido en este análisis. 
Se trata de una carretera con superficie de rodamiento afirmada (engranzo— 
nada), transitable todo el año y en condiciones deficientes. El resto de 
las carreteras venezolanas que se describen en esta ruta están pavimentadas 
y en buen estado de conservación* 

/Desde El 
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Desde El Dorado, se accede a Ciudad Guayaría, principal centro econó-
mico de la región, distante a unos 275 km. Este polo de desarrollo es, 
además, el primer punto de encuentro de esta mita con el río Orinoco, por 
lo que cuenta con una amplia zona portuaria, provista de diferentes puertos. 
Los de mayor importancia son Puerto de Sidor en Matanzas, Puerto de Sidor 
Muelle Provisional, Puerto Ordaz, Puerto Palua, Puerto de la FMO-Palua, 
Puerto San Felix, Puerto Alcasa, Puerto Venalum, Puerto Interalümina y 
otros. Estos sirven a la mayoría de las grandes e apresas de la región para 
su comercio nacional y de ultramar. 

Es interesante agregar además que a 1 510 km aguas arriba del río 
Orinoco, ya en territorio colombiano, se encuentra Puerto López, distante 
sólo a 200 km de Bogotá, al cual se puede acceder por transporte fluvial. 

Luego de Ciudad Guayana, la carretera hacia Caracas corre paralela 
al río Orinoco por 120 km hasta llegar a Ciudad Bolívar, que también es 
puerto fluvial con conexión directa a ultramar y Puerto López» Entre 
Ciudad Bolívar y Caracas median 600 km de ruta asfaltada que atraviesa 
zonas de topografía ondulada y a veces montañosa. 

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

Desde Caracas hacia la frontera con Colombia, existen dos caminos 
alternativos según se use el paso fronterizo de Cücuta o bien de Paraguachón. 
El más distante es el de Paraguachón/Maicao, ubicado en la región de La 
Guajira, a 815 km de Caracas. A su vez, Paraguachón, está más próxima a 
los puertos del Atlántico de los dos países, especialmente Santa Marta y 
Maracaibo. 

A partir de Paraguachón, la ciudad de Bogotá está a unos 1 725 km 
pasando por Medellín (1 180 km desde Paraguachón) centro económico de 
gran importancia en el país. 

Además del medio carretero, hay varias alternativas para unir las 
localidades fronterizas con los principales centros colombianos mediante 
combinaciones con les medios ferroviarios y fluviales. En efecto, a 
partir del puerto de Santa Marta, nace el ferrocarril que llega hasta 
Bogotá, recorriendo 1 050 km. En igual forma, a partir de Barranquilla 
se tiene la posibilidad de usar el transporte fluvial, por el río Magdalena. 

/La extensa 
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La extensa red ferroviaria colombiana tiene aproximadamente 2 800 km 
en explotación habiéndose unificado su trocha a 1 000 m, debido a que la 
mayor parte de ella tenía ese ancho. En el futuro, se piensa que ésta será 
llevada al ancho normal de 1 435 m. En cuanto al balasto de la vía, éste 
es a veces inexistente. Las traviesas o durmientes son de madera y está en 
ejecución un programa de actividades tendientes a soldar rieles. 

Aunque hay conexión física entre los puertos de Buenaventura y Santa 
Marta, desde 1973 no hay tráfico en el tramo de ferrocarril entre Medellín 
y la ciudad de Cartago, lo que implica que no hay servicios directos de 
ferrocarril entre Bogotá y ese puerto del Pacífico. Sin embargo, existe la 
posibilidad de unir las localidades de Armenia e Ibagüé mediante el medio 
automotor, realizando las operaciones de trasbordo correspondientes. 

El estado general de la red ferroviaria es deficiente debido especial-
mente al poco mantenimiento que ha recibido.l/ 

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

Aguas arriba del Magdalena se encuentran los puertos de Berrío y Salgar. 
Puerto Berrío está a 730 km de Barranquilla y presta servicios a la región 
próxima a Medellín. El puerto Salgar/La Dorada es la última localidad 
alcanzarle por este río y se encuentra a unos 885 km de Barranquilla. Este 
puerto está unido además, con el ferrocarril que baja desde la sabana de 
Bogotá. El calado máximo durante el verano llega sólo a los 3', mientras 
que en invierno asciende a los 4.5*. 

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

/En cuanto 
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En cuanto al río Orinoco, principal vía fluvial venezolana incluida 
en esta descripción, es interesante hacer notar que, en combinación con su 
afluente el Meta, constituyen un sistema de mucho interés para el transporte 
bilateral entre Venezuela y Colombia y que puede ser de utilidad para el 
transporte que requiera el comercio del Brasil con estos dos países. En 
efecto, entre Boca Grande, en la desembocadura del río Orinoco hasta Ciudad 
Guayana hay vinos 340 km de vía fluvial, con una profundidad de 371. Desde 
aquí hasta Ciudad Bolívar, hay unos 120 km con 32' de calado. Continuando 
por el Orinoco, a unos 605 km aguas arriba se encuentra Puerto Paez, en la 
desembocadura del Meta. Hasta esta localidad la profundidad del río es de 
unos 12' como mínimo y sin presentar problemas a la navegación. El río 
Meta, por su parte, tiene buenas características para la navegación, pero 
éstas varían mucho durante el año. En invierno, se puede navegar hasta 
Puerto López, con un calado permitido no mayor a los 5* el que disminuye 
a 2* en la época de aguas bajas. Por lo demás, la infraestructura vial 
para acceder hasta Puerto Carrefío, localidad colombiana vecina a Puerto 
Paez, en Venezuela, es muy precaria, pero tiene el interés de ser aprove-
chable precisamente cuando el río Meta no lo es. 

La conexión directa entre los ríos Orinoco y Negro es de muy difícil 
aprovechamiento por la navegación comercial debido a la existencia de 
rápidos cono los de Atures y Maipures, aguas arriba de Puerto Paez, o bien 
cono los de San Gabriel en las proximidades de Uaupés en territorio brasi-
lero y a la inexistencia de servicios adecuados para permitir sobrepasarlos. 

/Cuadro IV-10 





Cuadro IV - 10 

R y t o N ° 2 : SAO PAULO/BOGOTA 

Môdalsdod N °2.1 : Sao Paulo/Belem/Caracas/Paraguachón/Bogotá 

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
(Kilome i ros) 

Sao Paulo 

Manaus 

Caracas 

Medellín 

Santa Marta 

Sao Paulo Manaus Caracas Santa Marta Medellín Bogotá 

4 440 6 775 7 850 8 770 9 315 

2 335 3 'tío 4 330 4 875 

1 075 1 995 2 5^0 

920 1 465 





í 

Cuadro IV - 11 

Ruta N° 2 : 

Modalidad N° 2.1 : 

SAO PAULO/BOGOTA 

Sao Paulo/Belem/Caracas/Paraguachón/Bogotá 

DE V I A J E ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
( O Í O S ) 

Sao Paulo 

Manaus 

Caracas 

Santa Marta 

Medellín 

Bogotá 

Sao Paulo Manaus Caracas Santa Marta Medellín Bogotá 

13 a/ 26 0 30 * 32 * 34 * 

9 0 13 * 15 * 17 • 

4 0 6 • 8 « 

2 * 4 * 

.2 * 

Fuente: a/ Gentileza de Empresa Di Gregorio 
0 Estimaciones 





V 

Cuadro IV _ 12 

R ü t O N 0 2 : SAO PAULO/BOGOTA 

Modalidad N®2.1 : Sao Paulo/Belem/Caracas/Paraguachón/Bogotá 

TARIFAS DE FLETE APROXIMADAS 
(Carga general U S S / T O N ; año 1981) 

0 Tarifas estimadas 

J Í/ Empresa Di Gregorio 
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Modalidad 2.2 

Esta modalidad coincide con la anterior en los tramos brasileros y venezo-
lanos hasta Caracas. Luego se opta por el paso de Cúcuta entre Venezuela 
y Colombia. Dado que el itinerario de menor distancia para alcanzar Quito, 
en Ecuador, es por esta misma modalidad, se incluyó esta ciudad en el 
análisis. 

SAO PAULO/BE LE M/CARACAS/CUCUTA/BOGOTA/QUITO 

N° País Tramo Medio Deser. Dist. Dist. 
acum. 

Dist. Tras-
acum. bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Beiern Carr Pav 2 725 2 725 9 610 
2 Belem/Manaus Flu - 1 715 4 440 6 885 
3 Manaus/Caracarai Carr No pav 640 5 080 5 170 
4 Caracarai/Sta. Elena Carr No pav 380 5 460 4 530 
5 Venezuela Sta. Elena/El Dorado Carr No pav 320 5 780 4 150 
6 El Dorado/Cd. Guayana Carr Pav 275 6 055 3 830 
7 Cd. Guayana/Caracas Carr Pav 720 6 775 3 555 
8 Caracas/Barquisimeto Carr Pav 355 7 130 2 835 
9 Barquisimeto/San Carr Pav 575 7 705 2 480 

Antonio 
10 Colombia Cücuta/Bucaramanga Carr Pav 195 7 900 1 905 
11 Bucaramanga/BogotS Carr Pav 425 8 325 1 710 
12 Bogotä/Mani zales Carr Pav 300 8 625 1 285 
13 Manizales/Cali Carr Pav 275 8 900 985 
14 Cali/Pasto Carr Pav 400 9 300 710 
15 Pasto/Ipiales Carr Pav 80 9 380 310 
16 Ecuador Tulcch/Quito Carr Pav 230 9 610 230 

La descripción de los tramos de esta ruta entre las ciudades de Sao 
Paulo y Caracas, aparece en las notas correspondientes a la modalidad 2-1. 

Ya se señaló que a partir de Caracas existen dos posibilidades para 
acceder a Colombia. Ellas son el paso por Paraguadión y el de Cúcuta. 

/El paso 
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El paso de San Antonio/Cúcuta está s8lo a 920 km de Caracas y además 
se encuentra bastante más pr6ximo a Bogotá que el de Par aguachan. Por este 
motivo, éste es el más usado, a pesar de las dificultades operacionales que 
presenta (necesidad de trasbordar los vehículos en la frontera). 

Tal como la gran mayoría de las carreteras venezolanas incluidas en 
esta ruta, se trata de caminos pavimentados en buen estado de conservaci6n. 

A partir de Cúcuta, la ciudad de Bogotá se encuentra a unos 620 km de 
carretera pavimentada que recorre terreno ondulado y montañoso. Las princi-
pales ciudades que se encuentran en este recorrido son las de Bucaramanga y 
Tunja. 

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

A unos 80 km al sur de Pasto se encuentra la ciudad de Ipiales, 
última localidad colombiana de importancia, distante unos tres kilómetros 
de la frontera con Ecuador. 

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

Luego de cruzar la frontera, deben recorrerse unos 230 km de carretera 
pavimentada y en buen estado para acceder a la ciudad de Quito. 

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

Estos dos últimos casos fueron considerados como datos supuestos y 
debidamente individualizados en los cuadros. 

Las tarifas de flete incluyen las operaciones de embarque, desembarque 
y trasbordo. No se incluyeron costos de almacenaje. 

/Cuadro IV-13 



Cuadro IV _ 

Ryta N® 2 : SAO PAULO/BOGOTA 

Modalidad M®2.2 : Sao Paulo/Belem/Caracas/Cúcuta/Bogotá/Quito 

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
(Kilome t ros) 

Sao Paulo 

Caracas 

Cúcuta 

Bogotá 

Quito 

Sao Paulo Manaus Caracas Cúcuta Bogotá Quito 

4 44o 6 775 7 705 8 325 9 610 

2 335 3 265 3 885 5 170 

930 1 550 2 835 

620 1 905 

1 285 





Cuadro IV _ 

Ruta 2 : SAO PAULO/BOGOTA 

Modalidad N q 2 . 2 : Sao Paul o/Bel em/Caracas/Cúcu ta/Bogotá/Quito 

TIEMPO DE V I A J E ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
(©tos) 

Sao Paulo 

Manaus 

Caracas 

Cúcuta 

Bogotá 

Quito 
f a a s a s s n 

Sao Paulo Manaus Caracas Cúcuta Bogotá Quito 

13 a/ 26 « co
 

« 33 * 4o • 

J 11 • 16 * 23 * 

2 £/ V -]k * 

2 c/ 9 • 

7 b / 

Fuente; a/ Gentileza de Empresa Di Gregorio 

b/ Cordicargas 
c/ BID/INTAL,op« cit»; caso 16 
0 Estimaciones 





Cuadro IV - 15 

R U Í G N e 2 : SAO PAULO/BOGOTA 

Modalidad N®2e2 : Sao Paulo/Belem/Caracas/Cúcuta/Bogotá/QuiJto 

TARIFAS DE FLETE APROX IMADAS 
(Cargo general US §/TON; año 1981) 

r 
Sao Paulo 

Manaus 

Caracos 

Cúcuta 

Quito 

Sao Paulo Manaus Caracas Cúcuta Bogotá Quito 

285 a/ 600 a/ 702 * 775 • 

102 b/ 175 b/ 

95 b/ 

a/ Empresa Di Gregorio 
b/ Cordicargas 
° Estimaciones 
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Modalidad 2.3 

Esta modalidad se caracteriza porque se incluye el recorrido a través de 
Campo Grande y Porto Velho para llegar a Manaus, visando el medio carretero. 
Se adelanta que en este último tramo es posible que en el futuro sea conve-
niente hacerlo por el medio fluvial. Los tramos posteriores son enteramente 
semejantes a los incluidos en la modalidad 2.1. 

SAO PAULO/PORTO VELHO/CARACAS/PARAGUACHON/BOGOTA 

N° País Tramo Medio Descr. Dist. Dist. 
acum. 

Dist. 
acum. 

Tras-
bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Campo Grande Carr Pav 1 050 1 050 8 920 
2 Campo Grande/CuiabS Carr Pav 710 1 760 7 870 
3 Cuiabt/Porto Velho Carr En pav 1 460 3 220 7 160 

Porto Velho/Manaus Carr Pav 825 4 045 5 700 
5 Manaus/Caracarai Carr No pav 640 4 685 4 875 
6 Caracarai/Sta. Elena Carr No pav 380 5 065 4 235 
7 Venezuela Sta. Elena/El Dorado Carr No pav 320 5 385 3 855 
8 El Dorado/Cd. Guayana Carr Pav 275 5 660 3 535 
9 Cd. Guayana/Caracas Carr Pav 720 6 380 3 260 
10 Caracas/Coro Carr Pav 450 6 830 2 540 
11 Coro/Maracaibo Carr Pav 260 7 090 2 090 
12 Maracaibo/Paraguachón Carr Pav 105 7 195 1 830 
13 Colombia Paraguach6n/Sta.Marta Carr Pav 260 7 455 1 725 
14 Sta.Marta/Barranquilla Carr Pav 95 7 550 1 465 
15 B arranquiIla/Cartagena Carr Pav 140 7 690 1 370 
16 Cartagena/Medellin Carr Pav 685 8 375 1 230 
17 Medellin/Manizales Carr Pav 245 8 620 545 
18 Manizales/Bogotcl Carr Pav 300 8 920 300 

La modalidad 2.3 se particulariza porque la unión entre Sao Paulo y 
Manaus se hace a través de la variante CuiabS/Porto Velho, utilizando la 
carretera en el último tramo Porto Velho/Manaus. 

/Para dirigirse 
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Para dirigirse a Campo Grande, a partir de Sao Paulo, se puede usar 
el medio carretero o el ferroviario. El recorrido por carretera tiene 
1 050 km de vía pavimentada y en buen estado de conservación. 

En este tramo existen, además, dos alternativas ferroviarias. La más 
usada de ellas es la de trocha métrica y que comprende infraestructura de 
la Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA) y de la Ferrovia Paulista S.A. 
(FEPASA). Este tramo tiene unos 1 715 km. 

A partir de Campo Grande, hasta la ciudad de Cuiabá, existen unos 710 
km de carretera pavimentada y en muy buenas condiciones correspondientes a 
la BR-163. También es posible acceder directamente a CuiabS, desde Sao 
Paulo, a través de la BR-364, recorriendo unos 1 H15 km. 

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

La unión por carretera entre Porto Velho y Manaus se hace a través de 
la BR-319, en una extensión de 825 km. Dado que esta vía atraviesa la 
región más lluviosa del Brasil y a fin de evitar los grandes gastos de 
mantenimiento que el tráfico origina, así como los numerosos problemas de 
erosión, sólo se permite la circulación de camiones de hasta 9.6 ton brutas 
(tara más carga) de peso máximo. La travesía del río Madeira, a pocos kiló-
metros de Porto Velho, así como la del río Solimoes, frente a Manaus, se 
efectúa en balsas. 

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

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

/Cuadro IV-16 



Cuadro IV - 16 

Ruto M® 2 : SAO PAULO/BOGOTA 
Modalidad N®2»3 • Sao Paulo/Porto Velho/Caracas/Paraguachón/Bogotá 

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
(Kilom© t ros) 

Sao Paulo Porto Velho 

Sao Paulo 

Porto Volho 

Manaus 

Caracas 

Medollín 

3 220 

Manaus Caracas 

4 0^5 

825 

6 380 

3 160 

2 335 

Medellín 

8 375 

5 155 

K 330 

1 995 

Bogotá 

8 920 

5 700 

K 8 7 5 

2 5*+0 

5^5 

Bogotá 





Cuadro IV- 17 

Rute N° 2 : SAO PAULO/BOGOTA 

Modalidad Me2„3'. Sao Paulo/Porto Velho/Caracas/Paraguachón/Bogotá 

DE V I A J E ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
( Oías) 

Caracas Medellín Bogotá 

8 0 no * 21 * 27 * 29 * 

2 0 1 3 - 19 * 21 * 

9 • 15 * 17 * 

6 * 

• 
00

 

2 * 

I 

Estimaciones 





Cuadro IV - 18 

R ü t Q N ° ? : SAO PAULO/BOGOTA 

Modal idad N®2o3 : Sao Paulo/Porto Velho/Caracas/Paraguachón/Bogotá 

TARIFAS DE FLETE A P R O X I M A D A S 
(Carga general U S S / T O N ; año 1981) 

Sao Paulo 

Porto Velho 

Manaus 

Caracas 

Medellín 

Bogotá 

Sao Paulo Porto Velho Manaus Caracas Medellín Bogotá 

No hay 

315 * 500 * 

140 * 186 * 

0 Tarifas estimadas 
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Modalidad 2.4 

La modalidad 2.4 de la ruta 2 se particulariza porque describe la posibi-
lidad de usar s6lo el medio carretero desde Sao Paulo hasta Quito, pasando 
por la localidad de Cücuta, entre Colombia y Venezuela. Ello no implica 
que se excluyan las operaciones de trasbordo ya que éstas deben efectuarse 
por razones técnicas en el tramo Porto Velho/Manaus y por ausencia de 
transporte internacional en las fronteras entre Colombia y Venezuela y 
entre Colombia y Ecuador. 

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

N° País Tramo Medio Descr. Dist. Dist. 
acum. 

Dist. 
acum. 

Tras-
bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Campo Grande Carr Pav 1 050 1 050 9 215 
2 Campo Grande/Cuiaba Carr Pav 710 1 760 8 165 
3 Cuiabá/Porto Velho Carr Semi 

pav 
1 460 3 220 7 455 

4 Porto Velho/Manaus Carr Pav 825 4 045 5 995 
5 Manaus/Caracaral Carr No pav 640 4 685 5 170 
6 Caracaraí/Sta. Elena Carr No pav 380 5 065 4 530 
7 Venezuela Sta. Elena/El Dorado Carr No pav 320 5 385 4 150 1 
8 El Dorado/Cd. Guayana Carr Pav 275 5 660 3 830 
9 Cd. Guayana/Caracas Carr Pav 720 6 380 3 555 

10 Caracas/Barquisimeto Carr Pav 355 6 735 2 835 
11 Barquisimeto/S. Antonio Carr Pav 575 7 310 2 480 
12 Colombia Cúcuta/Bucaramanga Carr Pav 195 7 505 1 905 1 
13 Bucaramanga/Bogotá Carr Pav 425 7 930 1 710 
14 Bogotá/Manizales Carr Pav 300 8 230 1 285 
15 Manizales/Cali Carr Pav 275 8 505 985 
16 Cali/Pasto Carr Pav 400 8 905 710 
17 Pasto/Ipiales Carr Pav 80 8 985 310 
18 Ecuador Tulcán/Quito Carr Pav 230 9 215 230 1 

La descripción de la infraestructura de esta ruta está incluida completa-
mente en las modalidades anteriores. Los tramos entre las ciudades de Sao Paulo 
y Manaus, aparecen en las notas de la modalidad 2.3 y los tramos entre Manaus y 
Quito en las notas de la modalidad 2.2. 

/Cuadro IV-19 





Cuadro IV - 20 

R uta 2 : SAO PAULO/BOGOTA 
N ° 2„4: Sao Paulo/Porto Velho/Caracas/Cúcuta/Bogotá/Quito 

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
ÍKilom© t ros) 

Sao Paulo 

Manaus 

Caracas 

Bogotá 

Quito 

Sao Paulo Porto Velho Manaus 

Porto Velho 

Caracas Bogotá Quito 

3 220 4 0^5 6 380 7 930 9 215 

825 3 160 K 7 1 0 7 ^55 

2 335 3 885 5 170 

1 550 2 835 

1 285 





Cuadro IV - 20 

RutQ N a 2 : SAO PAULO/BOGOTA 

Modalidad M°2oí+: Sao Paulo/Porto Velho/Caracas/Cúcuta/Bogotá/Quito 

TIEMPO DE V I A J E ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
( Dios) 

Sao Paulo 

Porto Velho 

Manaus 

Caracas 

Bogotá 

Quito 

Sao Paulo Porto Velho Manaus Caracas Bogotá Quito 

8 0 10 * 21 • 28 * 35 * 

2 0 13 41 20 • 27 * 

9 * 16 * 23 * 

7 a/ a/ 

7 a/ 

Fuente: a/ Cordicargas 
Estimaciones 





Cuadro IV- 21 

Ruta N e 2 : SAO PAULO/BOGOTA 

Modalidad Sao Paulo/Porto Velho/Caracas/Cúcuta/Bogotá/Quito 

TARIFAS DE FLETE APROX IMADAS 
(Corgo general U S S / T O N ; año 1981) 

Sao Paulo 

Porto Velho 

Manaus 

C a r a c a s 

Bogotá 

Quito 

Sao Paulo Porto Velho Manaus Caracas Bogotá Quito 

y 

315 * 

102 a/ 175 a/ 

95 a/ 

1/ En este tramo se prestan servicios con camiones de muy bajo tonelaje. No hay tarifas disponibles. 
0 Tarifas estimadas 
a/ Cordicargas 
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Modalidad 2.5 

Esta modalidad de la ruta 2 se particulariza porque se describe la posibi-
lidad de usar sólo el medio carretero entre las ciudades de Sao Paulo y 
Quito, pasando por Porto Velho, en Brasil, y por el paso fronterizo entre 
Venezuela y Colombia de Paraguachón, sin pasar por la ciudad de Bogotá. 

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

N° País Tramo Medio Descr. Dist. Dist. 
acum. 

Dist. 
acum. 

Tras-
bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Campo Grande Carr Pav 1 050 1 050 9 605 
2 Campo Grande/Cuiaba Carr Pav 710 1 760 8 555 
3 Cuiabä/Porto Velho Carr En pav 1 460 3 220 7 845 

Porto Velho/Manaus Carr Pav 825 4 045 6 385 
5 Manaus/Caracar ai Carr No pav 640 4 685 5 560 
6 Caracarai/Sta. Elena Carr No pav 380 5 065 4 920 
7 Venezuela Sta. Elena/El Dorado Carr No pav 320 5 385 4 540 
8 El Dorado/Cd. Guayana Carr Pav 275 5 660 4 220 
9 Cd. Guayana/Caracas Carr Pav 720 6 380 3 945 

10 Caracas/Coro Carr Pav 450 6 830 3 225 
11 Coro/Maracaibo Carr Pav 260 7 090 2 775 
12 Maracaibo/P araguachón Carr Pav 105 7 195 2 515 
13 Colombia Paraguachón/Sta. Marta Carr Pav 260 7 455 2 410 
14 Sta. Marta/Barranquilla Carr Pav 95 7 550 2 150 
15 Barranquilla/Cartagena Carr Pav 140 7 690 2 055 
16 Cartagena/Medellin Carr Pav 685 8 375 1 915 
17 Me dellin/Manizales Carr Pav 245 8 620 1 230 
18 Manizales/Cali Carr Pav 275 8 895 985 
19 Cali/Pasto Carr Pav 400 9 295 710 
21 Pasto/Ipiales Carr Pav 80 9 375 310 
21 Ecuador Tulcch/Quito Carr Pav 230 9 605 230 

La infraestructura y los servicios de esta modalidad ya han sido 
descritos anteriormente. Como se supone que el destino final de este iti-
nerario es la ciudad de Quito, no se incluyó la conexión hacia Bogotá, a 
partir de la localidad de Manizales, prefiriéndose continuar directamente 
hacia Cali, en el sur de Colombia. 

/Cuadro IV-22 





Cuadro IV - 23 

Ryfca N® 2 : SAO PAULO/BOGOTA 

idealidad N°2,.5 : Sao Paulo/Porto Velho/Caracas/Paraguachón/Medellín/Quito 

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
{Kilome t ros) 

Sao Paulo 

Porto Velho 

Manaus 

Caracas 

Medellín 

Quito 

Sao Paulo Porto Velho Manaus Caracas Medellín Quito 

3 220 k 0^5 6 380 8 375 9 605 

825 3 160 5 155 6 385 

2 335 k 330 5 560 

1 995 3 225 

1 230 





Cuadro IV - 23 

Ruto N° 2 i SAO PAULO/BOGOTA 

Modalidad N 0 2o5; S a ° Paulo/Porto Velho/Caracas/Paraguachón/Medellín/^uito 

TIEMPO DE V I A J E ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
( O eos) 

Fuente*, a/ Cordicargas 
0 Estimaciones 





Cuadro IV - 2h 

Rute 2 : SAO PAULO/BOGOTA 

ModülidGd N e 2 „ 5 •• Sao Paulo/Porto Velho/Caracas/Paraguachón/Medellín/Quito 

TARIFAS DE FLETE APROXIMADAS 
(Corga general US S/TON ; año 1981) 

Sao Paulo 

srto Velho 

Manaus 

Caracas 

Medellín 

Sao Paulo Porto Velho Manaus Caracas Medellín Quito 

S/ 

315 * 

140 * 250 * 

95 V 

J 
a/ En este tramo se prestan servicios con camiones de muy bajo tonelaje, 
b/ Cordicargas 
0 Tarifas estimadas 

No hay tarifas disponible 
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Modalidad 2.6 

La modalidad 2.6 de la ruta 2 se caracteriza porque describe la posibilidad 
de unir Sao Paulo y Quito, utilizando el itinerario a través de Belem/Manaus 
en Brasil, el paso de Paraguachán entre Venezuela y Colombia, sin pasar por 
la ciudad de Bogotá. 

SAO PAULO/BELEM/CARACAS/PARAGUACHON/MEDELLIN/QUITO 

N° País Tramo Medio Des er. Dist. Dist. 
acum. 

Dist. 
acum. 

Tras-
bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Beiern Carr Pav 2 725 2 725 10 000 
2 Belem/Manaus Flu - 1 715 4 440 7 275 
3 Manaus/Caracarai Carr No pav 640 5 080 5 560 
4 Caracarai/Sta. Elena Carr No pav 380 5 460 4 920 
5 Venezuela Sta. Elena/El Dorado Carr No pav 320 5 780 4 540 
6 El Dorado/Cd. Guayana Carr Pav 275 6 055 4 220 
7 Cd. Guayana/Caracas Carr Pav 720 6 775 3 945 
8 Caracas/Coro Carr Pav 450 7 225 3 225 
9 Coro/Maracaibo Carr Pav 260 7 485 2 775 

10 Maracaibo/Paraguachön Carr Pav 105 7 590 2 515 
11 Colombia Paraguach6n/Sta. Marta Carr Pav 260 7 850 2 410 
12 Sta. Harta/Barranquilla Carr Pav 95 7 945 2 150 
13 BarranquiIla/Cartagena Carr Pav 140 8 085 2 055 
14 Cart agen a/ Me de 1 lin Carr Pav 685 8 770 1 915 
15 Medellin/Manizales Carr Pav 245 9 015 1 230 
16 Manizales/Cali Carr Pav 275 9 290 985 
17 Cali/Pasto Carr Pav 400 9 690 710 
18 Pasto/Ipiales Carr Pav 80 9 770 310 
19 Ecuador Tulcan/Quito Carr Pav 230 10 000 230 

La infraestructura y los servicios de esta modalidad ya fueron descritos 
anteriormente en esta ruta. 

/Cuadro IV-25 
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Cuadro IV - 25 

6 : 

DI 

SAO PAULO/BOGOTA 

Sao Paulo/Belem/Caracas/Paraguachón/Medellin/Quito 

iE PRINCIPALES CIUDADES 
(K'ilom© ï ros) 

Sao Paulo 

Beiern 

Manaus 

Caracas 

Medellín 

Quito 

Sao Paulo Beiern Manaus Caracas Medellín Quito 

2 725 b kko 6 775 8 770 10 000 

1 715 4 050 6 0^5 7 2 7 5 

2 335 k 330 5 560 

1 995 3 225 

1 230 





Cuadro IV - 26 

RyfcO N Q 2 : SAO PAULO/BOGOTA 

Modolidod : Sao Paulo/Belem/Caracas/Paraguachón/Medellín/Quito 

TIEMPO DE V Ï Â J E ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
( O ios ) 

Sao Paulo Beiern Manaus Caracas Medellín Quito 

13 a/ 26 * 32 * 39 * 

9 * 15' •> 22 * 

6 • 13 * 

7 y 

Fuente: a/ Gentileza de Empresa Di Gregorio 

b/ Cordicargas 

° Estimaciones 





Cuadro IV- 2? 

R u t a N e 2 : SAO PAULO/BOGOTA 
Modalidad N ° 2 „ 6 : Sao Paulo/Belem/Caracas/Paraguachón/Medellín/Quito 

TARIFAS DE FLETE APROX IMADAS 
(Carga general U S S / T O N ; año 1981) 

Sao Paulo 

Beiern 

Manaus 

Caracas 

Medellín 

Quito 

Sao Paulo Beiern Manaus Caracas Medellín Quito 

285 y 600 y 7*f0 * 835 * 

140 • 250 * 

•95 a/ 

SJ Cordicargas 
0 Tarifas estimadas 

b/ Empresa Di Gregorio 





RUTA 3 

SAO PAULO/LIMA 

Consideraciones generales 

La ruta 3 de este estudio analiza las posibilidades de unión de las economías 
del Brasil, y de los países del Grupo Andino, especialmente el Perú, a través 
de la cuenca del río Amazonas, que también recibe los nombres de Solimoes y 
Marafion, en especial a través de los puertos de Manaus en territorio brasilero 
y de Sarameriza, Pucallpa y Yurimaguas en el Perú. 

Esta importante vía fluvial constituye el tercer eje de comunicación 
continental entre los países del Grupo Andino y el Brasil, pero lamentablemente, 
éste tiene un uso completamente marginal como vía de transporte de comercio 
internacional, siendo usado especialmente para el cabotaje y el comercio 
fronterizo. Uno de los aspectos que explica el bajo empleo de esta vía es 
el hecho de que el comercio es pequeño y además se encuentra sumamente apar-
tada de los grandes centros de consumo de los países. Por otra parte, en la 
actualidad, la Amazonia del Brasil, Perú y Ecuador tienen economías muy simi-
lares, por lo que las corrientes comerciales son casi inexistentes. 

La exploración en busca de petróleo de que ha sido objeto esta región 
últimamente ha contribuido a mejorar en muchos lugares las condiciones de la 
infraestructura y de los servicios. Por ello, se supone con bastante funda-
mento que si con el tiempo se manifiesta lina demanda significativa de trans-
porte internacional, la unión de servicios de cabotaje podrá constituir una 
importante oferta de estos servicios sin mayores necesidades de recursos 
adicionales. 

Se han analizado seis modalidades dentro de la ruta 3. Ellas corres-
ponden a los ya conocidos criterios de diferenciar los itinerarios entre 
Sao Paulo y Manaus según las posibilidades de que éste se haga a través de 
la ciudad de Belem o bien a través de Campo Grande y Cuiabá. Además, se 
diferenciaron los itinerarios por el puerto de llegada en Perú, es decir, 
Pucallpa, Yurimaguas y Sarameriza. En este último caso se incluyó una moda-
lidad que tuviera como destino la ciudad de Quito. 

/En materia 
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En materia de convenios de transporte fluvial, existe uno firmado entre 
Brasil y Perú en el año 1973 y ratificado en el año 1974, y otro firmado en 
197G. Estos se refieren fundamentalmente a la repartición de las cargas 
entre las flotas nacionales. Hay que hacer notar aquí que como en estos 
convenios no se permite la realización de servicios de cabotaje a naves extran-
jeras, es posible que en el futuro se presenten dificultades que impidan el 
crecimiento más eficiente de este medio de transporte de gran potencial. 

/GrSfico IV-3 



- TOI 
Cuadro IV-3 
Ruta NS 3 

Santos 

Sao Paulo 
Címpo Grande 
?10 Cuiaba 

Pto. Velho 

1A I Oli Ti lA <M i ni" / I r-f » KLI o 

Saramerizà\/ryuriinaguas 

1A « 

Pucallpa 

LEYENDA 

Aguas Verdes 
Huaquill 

^ ^ : Lugar de transbordo 

jgj : Origen o destino 

. 11 (11). ¡ Ferrocarril 

- : Carretera pavimentada 

= - = = s Vía fluvial o lacustre 

: Carretera afirmada o de tierra 

: Puerto de acceso a naves de altura 

0 : Localidades 

— - J Punto fronterizo sin transbordo 

.. ̂ ^ : Punto fronterizo con transbordo 

Fuente: CEPAL. 
Nota: Distancias en kilómetros. 

/Modalidad 3-1 
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Modalidad 3-1 

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

SAO PAULO/BELEM/MANAUS/PUCALLPA/LIMA 

N° País Tramo Medio Descr. Dist. Dist. 
acum. 

Dist. 
acum. 

Tras-
bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Belem Carr Pav 2 725 2 725 8 565 
2 Belem/Manaus Flu - 1 715 4 440 5 840 1 
3 Manaus/B. Constant Flu - 1 680 6 120 4 125 
4 Perú R. Castilla/Iquitos Flu 20» 595 6 715 2 445 
5 Iquitos/Pucallpa Flu 5' 1 015 7 730 1 050 
6 Pucallpa/Tulumayo a/ Carr Semi 

pav 
265 7 995 835 1 

7 Tulumayo/Cerro Pasco b/ Carr Semi 
pav 

265 8 260 570 

8 Cerro Pasco/Lima c/ Carr Semi 
pav 

305 8 565 305 

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

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

cj El tramo Cerro Pasco/Lima tiene 95 km de carretera asfaltada y 210 km de 
afirmada. 

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

A unos 1 680 km aguas arriba de Manaus, por el río Solimoes, se encuentra 
la localidad de Benjamín Constant. Ella está situada sobre la desembocadura 
del río Javarí, que define la frontera con el Perú. Frente a B. Constant, 
en territorio brasilero9 está la localidad de Tabatinga, en la margen izquierda 
del río Solimoes, muy próxima de la ciudad de Leticia, en territorio colombiano. 

/El sistema 
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£1 sistema fluvial peruano comprendido en la modalidad 3-1 está confor-
mado por si río Amazonas y sus múltiples tributarios en donde se destacan 
las tres alternativas que definen las rutas estudiadas. 

En el kilómetro 6 120 de esta ruta, se encuentra la localidad de 
Ramón Castilla, justo en la desembocadura del rio Javarí sobre la margen 
derecha del Amazonas. Desde allí se inicia un tramo de 595 km a través del 
río, hasta llegar al puerto de Iquitos. 

Antes de llegar a Iquitos, está la desembocadura del rio Ñapo, en donde 
se encuentra el poblado peruano de Francisco de Orellana. El Ñapo, que no 
comunica con localidades peruanas importantes, se prolonga hasta el puerto 
Francisco de Orellano (ecuatoriano) o Coca, el que a su vez está unido a Quito 
por una carretera de unos 350 km, afirmada y transitable todo el año, de los 
cuales unos 260 km (hasta Lago Agrio) están en buen estado, ya que son usados 
para la atención de los campos petrolíferos de la región. 

En el kilómetro 6 715 de la ruta 3-1 se encuentra el puerto de Iquitos, 
uno de los más importantes del Perú en la Amazonia. Hasta allí la navegación 
de ultramar no encuentra dificultades, habiéndose registrado el arribo de 
naves de hasta 24* de calado. 

Las instalaciones portuarias de Iquitos cuentan con un muelle núevo, 
flotante, de unos 180 tn de largo y 15 xn de ancho, construido en acero. Existe 
un segundo muelle flotante, cuyas dimensiones son de unos 87 por 9 metros. 
Estas instalaciones están unidas a tierra por dos puentes de 60 m de ancho 
y de 8 m de largo. El puerto dispone de unos 22 500 m2 de áreas de almacenaje, 
de los cuales unos 4 000 son cubiertos. Próximamente, se espera dotarlo de 
8 grúas de 14 ton, 14 montacargas de 3 ton, 12 tractores, 40 trailers de 
5 ton y otros equipos. 

La Modalidad 3-1 continúa por el río Amazonas, hasta la confluencia de 
los ríos Maraflón y Ucayali, que lo conforman. Luego, aguas arriba del Ucayali 
se encuentra el puerto de Pucallpa, en el kilómetro 7 730 de la Ruta, es 
decir, a 1 015 km de Iquitos. Hasta este puerto llegan sin mayores dificul-
tades naves de hasta 5' en épocas de aguas bajas y de 8' en época de lluvias. 
Si bien el río Ucayali es navegable desde su nacimiento, frente a la localidad 
de Atalaya y aún más por sus tributarios, ello no es de mayor interés para 
el transporte transcontinental que aquí nos ocupa. 

/En Pucallpa 
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En Pucallpa es necesario realizar operaciones de trasbordo para continuar 
por-carretera hasta Lima. La ciudad de Pucallpa, así como sus instalaciones 
portuarias, se ha desarrollado muchísimo últimamente, debido al impulso que 
generó la explotación de los yacimientos petrolíferos de la región. Tanto es 
así que este puerto superó en importancia a Iquitos en la Amazonia peruana. 

A partir de Pucallpa, se inicia una carretera que tras 035 km permite 
llegar hasta Lima. A 265 km de Pucallpa, en el kilómetro 7 995 de esta 
modalidad, se encuentra la localidad de Tulumayo. Hasta allí la carretera 
es afirmada y de tierra y está en condiciones deficientes. Luego de Tulumayo, 
la vía pasa por Cerro Pasco, en el kilómetro 8 260, por La Oroya, importante 
centro de transporte de la zona y por el lugar llamado Ticlio, en el kilómetro 
8 410 de esta ruta, en donde se encuentra el lugar más alto, con 4 900 m.s.n.m. 
Entre Cerro Pasco y Tulumayo, así como entre ésta y Lima, la carretera es 
en parte asfaltada y en parte afirmada. Su estado de conservación es variable 
ya que hay tramos recientemente incorporados al servicio y otros que reciben 
un mantenimiento insuficiente. 

Tal como se señaló en la parte introductoria, los servicios de transporte 
internacional en esta ruta tienen características muy particulares. Por un 
lado existen variados servicios de cabotaje al interior del Brasil y del 
Perú. Por otro lado, es más frecuente encontrar más operaciones de transporte 
internacional cón países de ultramar, a través de esta ruta, que entre el 
Brasil, Perú y el Ecuador. Además, hay una amplia gama de movimientos fronte-
rizos muy difíciles de sistematizar por lo extenso de la zona y la movilidad de 
la población, que no se pueden catalogar como transporte internacional 
propiamente tal. Por último, hay que agregar que las operaciones de transporte 
internacional que se registraron para este trabajo son completamente margi-
nales para le economía del Brasil y del Perú, pero tienen cierta importancia 
para las economías locales, ya que se trata de lugares más bien apartados, 
como son Porto Velho y Pucallpa. 

Los tiempos de viaje y las tarifas que se adjuntan fueron construidas 
por lo general en base a información disponible recogida en entrevistas 
directas o bien en base a suma de valores recopilados para operaciones de 
cabotaje. En este último caso, se deja debida constancia en el texto. Cuando 
hubo que hacer supuestos sobre tiempos de viaje, se asumió que la velocidad 

/promedio de 
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promedio de los camiones en caminos pavimentados es de unos 40 km/h, en los 
caminos afirmados de unos 35 km/h y en los caminos de tierra esta llegaría 
a los 25 km/h. Para los tiempos de viaje en las vías fluviales se asumió 
que la velocidad promedio de los viajes aguas arriba y abajo es de 12 km/h. 
En este último caso no se sumaron tiempos por motivos de alojamiento, ali-
mentación y otros, como en el caso de los camiones. 

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

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

/Cuadro IV-28 
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Cuadro IV - 28 

3 : SAO PAULO/LIMA 

Ie 3.1: Sao Paulo/Belera/Manaus/Pucallpa/Liraa 

D I S T A N C I A E N T R E P R I N C I P A L E S C I U D A D E S 

(Kilome t ros) 

Sao Paulo Beiern Manaus Iquitos Pucallpa Lima 

2 7 2 5 4 IFIFO 6 7 1 5 7 7 30 8 565 

1 7 1 5 3 990 5 005 5 84O 

2 2 7 5 3 290 4 125 

1 0 1 5 1 850 

835 





Cuadro IV- 29 

N ° 3 : SAO PAULO/LIMA 

idad Sao Paulo/Belem/Manaus/Pucallpa/Lima 

TU DE V I A J E ENTRE P R I N C I P A L E S C I U D A D E S 

( O Í O S ) 

Sao Paulo 

Beiern 

Manaus 

Iquitos 

Pucallpa 

Lima 

Sao Paulo Beiern Manaus Iquitos Pucallpa Lima 

* SJ 13 a/ c/ 30 * 36 * 

b a/ 21 * 27 * 

15 y 21 * 

5 y 11 * 

2 * 

I 
Fuente: a/ Gentileza de Empresa Di Gregorio 

b/ Estudio sobre transporte internacional de carga Perú-Brasil 
cj Cuando la empresa tiene buena coordinación entre camión y barcaza en Belem, no ha,y 

hacer espera; el tiempo total del viaje disminuye a nueve días. 
° Estimados 





Cuadro IV - 30 

q ¡SJ0 3 : SAO PAULO/LIMA 

'• Sao Paulo/Beletn/Manaus/Pucallpa/Lima 

TARIFAS DE FLETE A P R O X I M A D A S 
(Carga general U S S / T O N ; año 1981) 

Sao Paulo 

Beiern 

Manaus 

Iquitos 

Pucallpa 

Lima 

Sao Paulo Beiern Manaus Iquitos Pucallpa Lima 

285 a/ 326 • 410 * 

50 b/ 

41 c/ 

' 84 * 

Fuentes a/ Empresa Di Gregorio 
b/ ENASA 
c/ Perú-Brasil, op» cit„ 
0 Estimaciones 
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Modalidad 3-2 

La particularidad de esta modalidad de la ruta 3 es que describe el itinerario 
a través de las ciudades de CuiabS, Porto Velho y Manaus, así como el de 
Pucallpa en el Perú. 

SAO PAULO/PORTO VELKO/MANAUS/PUCALLPA/LIMA 

N° País Tramo Medio Descr. Dist. Dist. 
acum. 

Dist. 
acum. 

Tras-
bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Campo Grande Carr Pav 1 050 1 050 8 500 
2 Campo Grande/Cuiabá Carr Pav 710 1 760 7 450 
3 Cuiabá/Porto Velho Carr Semi 

pav 
1 415 3 175 6 740 

4 Porto Velho/Manaus Flu 1 200 4 375 5 325 1 
5 Manaus/B. Constant Flu 1 680 6 055 4 125 
6 Perú R. Cast illa/Iquitos Flu 20' 595 6 650 2 445 
7 Iquitos/Pucallpa Flu 5« 1 015 7 665 1 850 
8 Pucallpa/Tulumayo a/ Carr Semi 

pav 
265 7 630 835 1 

9 Tulumayo/Cerro Pasco b/ Carr Semi 
pav 

265 8 195 570 

10 Cerro Pasco/Lima c/ Carr Semi 
pav 

305 8 500 305 

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

b/ El tramo Tulumayo/Cerro Pasco tiene 135 km de carretera asfaltada y 130 km 
de afirmada. 

cj El tramo Cerro Pasco/Lima tiene 95 km de carretera asfaltada y 210 km 
de afirmada. 

La principal diferencia entre las rutas 3-1 y 3-2 radica en el itinerario 
escogido para llegar al puerto de Manaus. Mientras la 3-1 supone un viaje 
por Belem, la 3-2 supone el paso por Porto Velho. 

La descripción de los tramos entre Sao Paulo y Manaus aparece en las 
notas de la ruta 2-3. 

Ya se señaló que en la actualidad es posible hacer el viaje entre 
Porto Velho y Manaus por el medio fluvial. En este caso, la distancia a 

/recorrer es 
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recorrer es de aproximadamente 1 200 km, por el río Madeira, principal 
afluente del Amazonas. En efecto, el río Madeira es navegable actualmente 
s6lo hasta Porto Velho, ya que la existencia de varios rápidos en el tramo 
de 360 km entre este puerto y Guará Mirim, en la frontera con Bolivia, 
impiden su aprovechamiento. Ya se ha planteado la posibilidad de un empren-
dimiento hidroeléctrico en esta región, lo que facilitaría la posibilidad 
de hacer realidad la gran vía fluvial entre Buenos Aires y Belem. 

El río Madeira permite la unión del puerto boliviano de Guaramerín, 
frente a Guará Mirim» el que estaba unido por un ferrocarril a Porto Velho. 
Esta vía férrea fue sustituida sobre la misma traza por una carretera. Pero 
actualmente se estudia la conveniencia de restaurar los servicios ferroviarios 
en este tramo. Al mismo tiempo, el río Madeira permite la salida de la 
parte oriental de Bolivia hacia el Atlántico a través del Amazonas, pero 
como se señaló antes, su navegación se encuentra imposibilitada por los 
rápidos aludidos. 

A partir de Manaus, la infraestructura de esta ruta es similar a la 
descrita como la ruta 3-1. 

/Cuadro IV-31 



Cuadro IV _ 31 

SSS® 3 : SAO PAULO/LIMA 

&SdGlÍdad 3„2: Sao Paulo/Porto Velho/Hanaus/Pucallpa/Lima 

DISTANCIA E N T R E P R I N C I P A L E S C I U D A D E S 

(Ki lomeiros) 





Cuadro IV - 32 

Ruto N ° 3 : SAO PAULO/LIMA 

^©dalidod N ° 3 . 2 : Sao Paulo/Porto Velho/Manaus/Pucallpa/Lima 

TIEMPO DE V IAJE E N T R E P R I N C I P A L E S CIUDADES 
( Otos) 

Sao Paulo 

Porto Velho 

Manaus 

Iquitos 

Pucallpa 

Lima 

r~ • ' • 

Sao Paulo Porto Velho Manaus Iquitos Pucallpa Lima 

9 Û k3 * 49 * 

k » 30 £ / 36 * 

1 5 - V 21 * 

5 y 11 * 

.2 * 

i tez: 

Fuentej ^J Perú-Brasil, op. cit„ 
0 Estimaciones 





3 

Cuadro IV - 33 

Ruto SM° 3 : SAO PAULO/LIMA 

Modalidad N ® 3.2: Sao Paulo/Porto Velho/Manaus/Pucallpa/Lima 

TARIFAS DE FLETE APROXIMADAS 
(Carga genera! U S S / T O N ; año 1981) 

Sao Paulo 

Porto Velho 

Manaus 

Iquitos 

Pucallpa 

L i a s 

Sao Paulo Porto Velho Manaus Iquitos Pucallpa Lima 

275 4 310 " 350 • * 

36 a/ 

y 

8k * 

Fuente: a/ ENASA 
b/ Estudio sobre transporte internacional de carga Perú-Brasil 
0 Estimaciones 
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Modalidad 3-3 

Esta modalidad de la ruta 3 se caracteriza porque describe el itinerario 
entre Sao Paulo y Lima a través de Belem y Manaus, en territorio brasilero 
y haciendo uso del puerto de Yurimaguas, en territorio peruano. 

SAO PAULO/BELEM/MANAUS/YURIMAGUAS/LIMA 

N° País Tramo Medio Descr. Dist. Dist. 
acum. 

Dist. 
acum. 

Tras-
bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Belem Carr Pav 2 725 2 725 0 645 
2 Belem/Manaus Flu 1 715 4 440 5 920 1 
3 Manaus/B.Constant Flu 1 680 5 620 4 205 
4 Perú R.Castilla/Iquitos Flu 20' 595 6 715 2 525 
5 Iquitos/Yurimaguas Flu 4' 770 7 405 1 930 
6 Yurimaguas/Tarapoto a/ Carr No pav 135 7 620 1 160 1 
7 Tarapoto/Tulumayo b/ Carr No pav 455 8 075 1 025. 
8 Tulumayo/Cerro Pasco cj Carr Semi 

pav 
265 8 340 570 

9 Cerro Pasco/Lima d/ Carr Semi 
pav 

305 8 645 305 

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

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

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

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

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

Aguas arriba de Iquitos, por el río Amazonas peruano, se encuentra 
la desembocadura del río Marañón, frente a la localidad de Puritania, a 

/unos 690 km 
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unos 690 km de la frontera con el Brasil y a unos 95 km de Iquitos. Aproxi-
madamente a 20 km aguas arriba de este lugar está la localidad de Nauta, en 
el rio Marañón. Hasta este lugar llegan frecuentemente embarcaciones entre 
15' y 10* de calado según se trate de época de crecientes o de vaciantes, 
respectivamente. A partir de Nauta, a unos »+00 km aguas arriba se encuentra 
la desembocadura de su tributario, el Huallaga, próximo a la localidad de 
Chongoyape. Los calados, máximos posibles hasta aquí varían entre los 10' y 
los 6'. Continuando por el Huallaga unos 250 km se accede, finalmente, al 
puerto de Yurimaguas, distante a unos 770 km de Iquitos, a unos 1 360 km de 
la frontera con el Brasil y a la altura del kilómetro 7 485 a partir de 
Sao Paulo. 

El puerto de Yurimaguas se encuentra en etapa de ampliación, ya que 
está recibiendo parte del equipamiento que estaba anteriormente en Iquitos. 
Actualmente consta de un muelle flotante de unos 6 m de ancho y 60 m de 
largo, unido a tierra mediante un puente basculante de más de 30 m de largo y 
7 m de ancho. Cuenta con un área de 12 000 m2 pavimentados, de los cuales 
3 000 m2 están destinados a almacenes, servicios y circulaciones. 

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

A partir de Sarameriza, nace la carretera en parte afirmada y en parte 
de grava que va hasta Tarapoto, tras recorrer unos 135 km de terreno de topo-
grafía llana y ondulada. Ella continúa en forma paralela al río Huallaga 
hasta Juanjui, luego de 165 km, para continuar hasta Tocache, distante a 
165 km para, finalmente, llegar a Tulumayo luego de recorrer otros 145 km. 
Los 455 km entre Tarapoto y Tulumayo tienen su superficie de rodadura en mal 
estado y la carencia de algunos puentes origina dificultades a la circulación. 

La ciudad de Tulumayo está en el kilómetro 8 075 de esta ruta, a unos 
1 360 km de Iquitos y a unos 570 km de Lima. 

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

/Cuadro IV-37 
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Cuadro IV - 3k 

Ruta 3 : SAO PAULO/LIMA 
(Modalidad N e3„3 : Sao Paulo/Belem/Manaus/Yurimaguas/Lima 

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
(K i lomètres ) 





Cuadro IV - 35 

RufcO N° 3 SAO PAULO/LIMA 
M o d a l i d a d N®3„-3: Sao Paulo/Belem/Manaus/Yurimaguas/Lima 

TIEMPO DE V IAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
( Dios) 

oao Paulo Belem Manaus Iquitos Yurimaguas Lima 

Sao Paulo Sao Paulo 4 a/' 13 a/ ç/ 2k » 31 * 

Be le ra a/ 15 9 22 * 

Manaus 9 b/ 16 9 

Iqui tos k b/ 11 * 

Yurimagufis 3 4 

Lima 

Fuente: a/ Gentileza de Empresa Di Gregorio 
b/ Perú-Brasil, op. c i t o 

c/ Cuando la empresa tiene buena coordinación entre camión y barcaza en Belem, no hay que 
hacer espera y el tiempo total del viaje disminuye a 9 días. 

0 Estimaciones 





Cuadro IV - 36 

Ruto N ° 3 : SAO PAULO/LIMA 

M o d a l i d a d N°3.3'- Sao 1-aul o/Be lem/Manaus/Yur imaguas/Lima 

TARIFAS DE FLETE APROX IMADAS 
(Carga general U S S / T O N ; año 1981 ) 

o H O lfm lo B e i e r n 

> 8 o P a u l o 

Bel em 

Manaus 

Iqu i tos 

Yuri maguas 

Li ma 

M a n a u s Iqui tos Yurimaguas Lima 

P8<j a/ 328 9 Í+Í+5 * 

50 b/ 210 * 

160 * 

116 4 

0 Tarifas estimadas 
a/ Empresa Li Gregorio 
b/ LNASA 
c/ Perú-Brasil, op„ cit 



- t 
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Modalidad 3-4 

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

SAO PAULO/PORTO VELHO/MANAUS/YURIMAGUAS/LIMA 

N° País Tramo Medio Descr. Dist. Dist. 
acum. 

Dist. 
acum. 

Tras-
bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Campo Grande Carr Pav 1 050 1 050 8 580 
2 Campo Grande/Cuiabá Carr Pav 710 1 760 7 530 
3 Cuiabá/Porto Velho Carr Semi 

pav 
1 415 3 175 6 820 

4 Porto Velho/Manaus Flu - 1 200 4 375 5 405 1 
5 Manaus/B.Constant Flu - 1 680 6 055 4 205 
6 Perú R.Castilla/Iquitos Flu 20' 595 6 650 2 525 
7 Iquitos/Yurimaguas Flu 4' 770 7 420 1 930 
8 Yurimaguas/Tarapoto a/ Carr No pav 135 7 555 1 160 1 
9 Tarapoto/Tulumayo b/ Carr No pav 455 8 010 1 025 
10 Tulumayo/Cerro Pasco c/ Carr No pav 265 8 275 570 
11 Cerro Pasco/Lima d/ Carr Semi 

pav 
305 8 580 305 

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

b/ En el tramo Tarapoto/Tulumayo hay 370 km de carretera afirmada y 85 km 
~~ de tierra. 
c/ En el tramo Tulumayo/Cerro Pasco hay 135 km de carretera asfaltada y 130 km 

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

afirmada. 

La infraestructura y servicios de esta modalidad ya fueron descritos 
anteriormente. El tramo entre Sao Paulo y Manaus coincide con la modalidad 
3-2; el tramo Manaus/Tulumayo está incluido en la descripción de la 3-3 y, 
finalmente, el tramo Tulumayo/Lima en la 3-1. 

/Cuadro IV-37 





Cuadro IV - 37 

Rutû N® 3 ; SAO PAULO/LIMA 

Modalidad M ® : Sao Faulo/Porto Velho/Manaus/Yurimaguas/Lima 

D I S T A N C I A E N T R E P R I N C I P A L E S C I U D A D E S 

(Kilome l ros) 

Sao Paulo 

Porto Velho 

Manaus 

Iqui tos 

Yuritnaguas 

Lima 
L _ 

Sao Paulo Porto Velho Manaus Iqui tos Yurimaguas Lima 

3 175 375 6 650 7 ^20 8 580 

1 ?00 3 ^75 k 2b 5 5 ^05 

? 275 3 0^5 k 205 

770 1 930 

1 160 





» 
J 

X c 
î f 

Cuadro IV - 3 8 

Ruto N° 3 : SAO PAULO/LIMA 
Modalidad 3»*+: Sao Paulo/Porto Velho/Manaus/Yur i maguas/Lima 

T I E M P O DE V Î A J E ENTRE P R I N C I P A L E S C I U D A D E S 

( O í a s ) 

Sao Paulo 

Porto Velho 

Manaus 

Iqui tos 

Yurimaguos 

Lima 

Sao Paulo Port Velho Manaus Iquitos Yurimaguas Lima 

9 " b2 * 50 * 

29 bJ 37 * 

l V a / 22 * 

^ a/ 12 4 

if * 

Fuente: a/ Perú-Brasil, op. cit. 
0 Estimaciones 





Cuadro IV - 39 

Ruta N 0 3 : SAO PAULO/LIMA 

Modalidad N®3^ Sao Paulo/Porto Velho/Manaus/Yurimaguas/Lima 

TARIFAS DE FLETE APROX IMADAS 
(Corgs general U S S / T O N ; año 1981) 

Sao Paulo 

Porto Vclho 

Hanaus 

Iqui tos 

Yurirnaguas 

Lima 

Sao Paulo Porto Velhc Manaus Iquitos Yurirnaguas Lima 

275 0 310 0 353 * k70 * 

36 a/ 

b/ 160 * 

116 * 

0 Fletes estimados 
a/ ENASA 
b/ Perú-Brasil, op. cit. 





- 129 -

Modalidad 3-5 

Esta modalidad de la ruta 3 se caracteriza porque describe el itinerario a 
través de Belem y Manaus en Brasil y a través del puerto de Sarameriza, en 
Perú. 

SAO PAULO/BELEM/MANAUS/SARAMERIZA/LIMA 

N° País Tramo Medio Descr. Dist. Dist. 
acum. 

Dist. 
acum. 

Tras-
bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Belem Carr Pav 2 725 2 725 8 875 
2 Belem/Manaus Flu - 1 715 4 440 6 150 1 
3 Manaus/B.Constant Flu - 1 680 6 120 4 435 
4 Perú R.Castilla/Iquitos Flu 20' 595 6 715 2 755 
5 Iquitos/Sarameriza Flu 4' 825 7 540 2 160 
6 Sarameriza/El Reposo */ Carr No pav 295 7 835 1 335 1 
7 El Reposo/Olmos *f Carr No pav 220 8 055 1 040 
8 Olmos/Lima Carr Pav 820 8 875 820 

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

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

Tal como se describe en el caso de la modalidad 3-3, partiendo del 
puerto de Iquitos, por el río Amazonas peruano, y continuando por el río 
MarañSn, cuyo nacimiento está a 690 km de la frontera con el Brasil y a 95 km 
de Iquitos, se accede a la localidad de Nauta. Hasta aquí llegan embarca-
ciones de calados máximos que varían entre los 10' y los 15' según la ipoca 
del año. A partir de Nauta, remontando por el Marañ6n unos 400 km, se 
encuentra la desembocadura del Huallaga y a 305 km aguas arriba por el mismo 
río Marañén, está ubicado el puerto de Sarameriza. En total, la distancia 
entre Iquitos y Sarameriza llega a los 825 km, totalizándose para esta última 
localidad una distancia de 7 540 km a partir de Sao Paulo. 

Sarameriza carece de instalaciones portuarias propiamente tales, por 
lo que el único puerto fluvial de significación que tiene esta ruta en aguas 
peruanas es el de Iquitos. 

/A partir 
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A partir de Sarameriza, se inicia una carretera de características 
bastante deficientes, a causa de su mala superficie de rodadura, pronun-
ciadas curvas, altas pendientes y frecuentes interrupciones ocasionadas 
por las fuertes lluvias tropicales. Esta situaci6n se mantiene por unos 
180 km, hasta la localidad de Huabico. Luego, la carretera mejora algo, 
continuando su desarrollo, siempre por la margen derecha del Marañon hasta 
llegar a El Reposo, importante nudo de transporte de esta zona del país. 
Hasta este lugar, la ruta desde Sao Paulo tiene unos 7 835 km. 

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

A partir de Porculla, se inicia el rápido descenso hasta llegar a la 
antigua Carretera Panamericana Norte, intersecci6n tabicada a pocos kilómetros 
de Olmos. Esta ciudad se encuentra a unos 8 055 km de Sao Paulo y a unos 
515 km de Sarameriza. 

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

Los servicios de transporte de cabotaje tanto terrestres como fluviales, 
se prestan normalmente al interior de los dos países, especialmente en el 
Brasil. En territorio peruano, estos servicios se han visto incrementados 
últimamente por las operaciones relacionadas con las exploraciones petrolí-
feras en la zona. 

Según los antecedentes disponibles, actualmente no se prestan servicios 
de transporte internacional a través de esta modalidad. 

/Cuadro IV-40 
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Cuadro IV - kO 

R y|Q N a 3 : SAO PAULO/LIMA 

Modolidod N ° 3o5: Sao Paulo/Belem/Manaus/Sarameriza/Lima 

DISTANCIA ENTRE P R I N C I P A L E S C I U D A D E S 

(Kilome \ ros) 





* jr 

Cuadro IV - 41 

RutO N° 3 : SAO PAULO/LIMA 

Motíalitíüd N® Sao Paulo/Belem/Manaus/Sarameriza/Lima 

TIEMPO DE V Î A J E ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
( O s o s ) 

Fuente: _a/ Gentileza de Empresa Di Gregorio 
b/ Perú-Brasil, op„ cit. 
cj Cuando la empresa tiene buena coordinación entre camión y barcaza en Belem, no hay que 

hacer espera y el tiempo total del viaje disminuye a nueve días. 
0 Estimaciones 





f 1 

Cuadro IV _ k? 

Ruto N° 3 : SAO PAULO/LIMA 

Modalidad N°3.r- Sao Paulo/Belem/Manaus/Sarameriza/Lima 

TARIFAS DE FLETE APROX IMADAS 
(Carga general U S S / T O N ; año 1981 ) 

Sao Paulo Beiern Manaus Iquitos Sarameri za Lima 

Sao Paulo 

Beiern 

Hanaus 

Iqui tos 

Sarameri za 

Lima 

p Tarifas estimadas 
aj Empresa Di Gregorio 
b/ ENASA 
c/ Perú-Brasil, op„ cit 
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Modalidad 3-6 

Caracteriza a esta modalidad el hecho de describir el itinerario a través 
de las localidades de Beiern y Manaus, en Brasil, el puerto de Sarameriza, 
en Perú, y teniendo como término la ciudad de Quito, en Ecuador. Se trata 
de una interesante posibilidad de sustitución, en el largo plazo, de la 
ruta marítima actual. 

SAO PAULO/BELEM/MANAUS/SARAMERIZA/QUITO 

N° País Tramo Medio Descr. Dist. Dist. 
acum. 

Dist. 
acum. 

Tras-
bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Belem Carr Pav 2 725 2 725 9 105 
2 Belem/Manaus Flu - 1 715 4 440 6 380 1 
3 Manaus/B.Constant Flu - 1 680 6 120 4 665 
4 Perú R. Cast illa/Iquitos Flu 20» 595 6 715 2 985 
5 Iquitos/Sarameriza Flu 825 7 540 2 390 
6 Sarameriza/El Reposo jV Carr No pav 295 7 835 1 565 1 
7 El Reposo/Olmos V Carr No pav 220 8 055 1 270 
8 Olmos/Aguas Verdes Carr Pav 475 8 530 1 050 
9 Huaquillas/El Triunfo Carr Pav 225 8 775 575 
10 El Triunfo/Quito Carr Pav 350 9 105 350 

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

Todos los tramos comprendidos en esta ruta ya han sido descritos previa-
mente. Ellos aparecen en los comentarios correspondientes a: 

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

Tal como ocurre en la mayoría de las modalidades descritas en esta 
ruta, actualmente se prestan servicios de transporte terrestre y fluvial 
de cabotaje y no se registran operaciones de transporte internacional propia-
mente tales. 

/Cuadro IV-43 
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Cuadro IV _ kj, 

Ruto N Q 3 : 

Modalidad N°3o6 : 

D 

SAO PAULO/LIMA 

Sao Paulo/Belem/Manaus/Sarameriza/Quito 

ENTRE P R I N C I P A L E S C I U D A D E S 
(K i lomet ros) 

Sao Paulo 

Beiern 

Manaus 

Sarameri z 

Aguas Verdes 

Qui to 

Sao Paulo B e 1 e m Manaus Sarameri za Aguas Verdes Quito 

? 7?5 k bko 7 5^0 8 530 9 105 

1 715 k 815 5 870 6 380 

3 100 4 090 k 665 

990 1 565 

575 





Cuadro IV - kk 

Ruta N° 3 : SAO PAULO/LIMA 

Modalidad N 0 3„G: Sao Paulo/Belem/Manaus/Sarameriza/Quito 

TIEMPO DE V Î A J E E N T R E P R I N C I P A L E S C I U D A D E S 

Sao Paulo 

Beiern 

HanauÍ 

Sao Paulo 
-. 

Belem Manaus Sarameri za Aguas Verdei ; Quito 

Saramer i za 

Aguas Verde; 

Qui to 

13 a/ £/ 29 e 36 * ko * 

k a/ 20 0 
27 0 31 * 

14 b/ 21 0 25 * 14 b/ 

3 4 7 4 

1 d/ 

Fuente: a/ Gentileza de Empresa Di Gregorio 
b/ Perú-Brasil, op„ cit. 
c/ El tiempo de viaje puede reducirse a nueve horas, contando con una coordinación camión-

barcaza en Belem. 
d/ BID/INTAL; op. cit„, caso 3 
0 Estimaciones 





Cuadro IV-

RutO N° 3 : SAO PAULO/LIMA 

Modalidad N e3„6 : Sao Paulo/Belem/Manaus/Sarameriza/Quito 

TARIFAS DE FLETE APROX IMADAS 
(Carga general US 1/ TON ; año 1981 ) 

Sao Paulo Bel em Manaus 

Sao Paulo 

Beiern 

Manaus 

Sarameri za 

Aguas Verdes 

Qui to 

Sarameri za Aguas Verdes Quito 

285 a/ 327 4 b2k * 

50 b/ 92 0 189 4 

kZ c/ 

97 4 

23 * 

0 Tarifas estimadas 
a/ Empresa Di Gregorio 
b/ ENASA 
c/ Perú-Brasil, op. cit. 
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RUTA 4 

SAO PAULO/LIMA 

Consideraciones generales 

Esta ruta describe en forma somera las posibles alternativas de unión de la 
infraestructura carretera del Brasil y del Perú, a través de las dos modali-
dades más estudiadas. Ellas corresponden al aprovechamiento de la unión 
carretera con el puerto de Pucallpa, en Perú, a partir de la localidad de 
Cruzeiro do Sul, en Brasil, y la unión de Iñaparí, en Perú, con Assis 
Brasil, en Brasil. 

Poco antes del término de la redacción de estas notas, se reunieron 
los presidentes de ambos países y acordaron darle prioridad a la unión a 
través de Assis Brasil/Iñaparí, por lo que se espera que esta conexión carre-
tera entre el sur del Perú y el extremo oeste del Brasil sea una realidad 
muy próxima. 

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

/Gráfico IV-4 
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Cuadro IV-4 
Euta NQ k 

/Modalidad 4.1 
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Modalidad 4.1 

Esta primera modalidad de la ruta 4 describe el itinerario a través de las 
localidades de Porto Velho y Assis Brasil en territorio brasilero y de 
Iñaparí, ürcos, Juliaca, Arequipa y Lima en el Perú. 

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

N° País Tramo Medio Descr. Dist. Dist. 
acum. 

Dist. 
acum» 

Tras-
bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Campo Grande Carr Pav 1 050 1 050 6 325 
2 Campo Grande/Cuiabá Carr Pav 710 1 760 5 275 
3 Cuiabá/Porto Velho Carr Semi 

pav 
1 460 3 220 4 565 

4 Porto Velho/Río Branco Carr Proy 500 3 720 3 105 
5 Río Branco/Brasileia Carr No pav 200 3 920 2 605 
6 Brasileia/Assis Brasil Carr Proy 90 4 010 2 405 
7 Perú Ifiaparí/Pto. Maldonado a/ Carr Proy 240 4 250 2 315 
8 Pto. Maldonado/Urcos b/ Carr No pav 485 4 735 2 075 
9 Urcos/Juliaca c/ Carr No pav 300 5 035 1 590 
10 Ruta 1 Juliaca/Arequipa d/ Carr No pav 280 5 315 1 290 
11 Arequipa/Repartición Carr Pav 45 5 360 1 010 
12 Reparti ción/Lima Carr Pav 965 6 325 965 

a/ En este tramo s6lo hay construidos 70 km de carretera en tierra. 
b/ En el tramo Pto. Maldonado/Urcos hay 70 km de carretera afirmada y 415 km 

de tierra. 
c/ En el tramo Urcos/Juliaca hay 275 km de carretera afirmada y 25 km de 

tierra. 
d/ En el tramo Juliaca/Arequipa hay 250 km de carretera afirmada y 30 km de 

tierra. 

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

/Ruta 1¡ 



- 146 -

Ruta 1: Tramo Sao Paulo/Campo Grande 
Ruta 2: Tramo Campo Grande/Porto Velho 
Ruta 3: Tramo Pucallpa/Lima 

El tramo entre las localidades de Porto Velho y Río Branco, pertene-
ciente a la BR-364, presenta condiciones de infraestructura muy variadas. 
A partir de Porto Velho, hasta la ciudad de Abuñá hay 210 km de carretera 
en muy malas condiciones y que en época de lluvias resulta prácticamente 
intransitable. Otro tanto ocurre con la carretera que va desde Abufiá hasta 
la frontera entre los estados de Rondonia y Acre, ubicada a unos 155 km de 
la primera. Entre la frontera departamental y Río Branco, las caracterís-
ticas de la carretera mejoran, ya que sus primeros 115 km están afirmados 
(implantados), con revestimiento primario, mientras que los 20 últimos kil6-
metros de este tramo de 135 km están pavimentados. En total, el tramo tiene 
una longitud de 500 km. 

Para continuar hacia la frontera con Perú, es necesario recorrer la 
BR-317, en una extensión de 290 km, hasta la localidad de Brasilia. Entre 
Río Branco y Brasileia hay 75 km de carretera ya pavimentada, 75 km en 
proceso de pavimentación y 50 km afirmados (implantados). El tramo entre 
Brasileia y Assis Brasil tiene 90 km de carretera afirmada (implantada). 
Las condiciones de tránsito en estos 290 km son relativamente buenas y no 
sufre interrupciones durante la época de lluvias. 

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

Luego de trasponer el río Acre, frente a Assis Brasil está la loca-
lidad peruana de Ifíaparí. Entre este poblado y Puerto Malctonado hay un 
proyecto de carretera de unos 240 km de longitud, de los cuales hay 
construidos sélo los primeros 170 km, hasta el lugar llamado Iberia. Para 
seguir a Puerto Maldonado, situado a orillas del río Madre de Dios, actual-
mente hay que usar el medio aéreo. 

Es interesante hacer notar que el sistema del río Madre de Dios tiene 
un potencial importante en materia de transporte internacional en el futuro 
En Perú, el río es navegable a partir de la localidad de Manú, la que lamen-
tablemente está desconectada de las vías terrestres del país. A unos 250 
km aguas abajo de Manú está Puerto Mal donado que en el futuro formará 

/parte de 
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parte de la ruta Sao Paulo/Ifiaparí/Lima. A unos 50 km de este puerto está 
la frontera entre Perú y Bolivia y ya en territorio boliviano está Puerto 
Heath, también aislado con respecto de la red de infraestructura terrestre 
del país. A través del río Madre de Dios, es posible navegar hasta la 
ciudad de Riveralta, la que junto con Guaramerín, ubicada a orillas del río 
Madeira, forman los centros poblados más inportantes de Bolivia en esta 
parte de su territorio. Cabe agregar que desde Guará Mirim, en territorio 
brasilero se extendía un ferrocarril, pronto a ser rehabilitado, que une 
esta región con Porto Velho y, a su vez, con la parte navegable del río 
Madeira. Finalmente, hay que recordar que en el muy largo plazo, el río 
Madeira formará parte de la vía fluvial que intercomunicará las cuencas del 
Amazonas y del Plata. 

A partir de Puerto Maldonado, se desarrolla una carretera de tierra 
en malas condiciones de conservación que permite la circulación de vehículos 
con hasta 12 ton brutas de peso, y que conduce a Urcos, distante a 485 km. 
Urcos es un importante centro de distribución de tráfico ya que es una 
ciudad enclavada en la ruta entre Juliaca y Cuzco, localidad esta última 
a la que está unida por una carretera pavimentada de 45 km. Además, en 
Urcos es posible el trasbordo a ferrocarril, ya que esta ciudad es la 
terminal de la vía que une Arequipa con Matarani. La altura máxima en este 
tramo es de 3 550 m.s.n.m. 

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

La descripción de los tramos entre Juliaca y Lima ya se efectuó 
anteriormente, en los comentarios sobre la mita 1. 

/Cuadro IV-46 
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Cuadro IV - k6 

: SAO PAULO/LIMA 

•»I : Sao Paulo/Porto Velho/Assis Brasil/Iñapari/Arequipa/Lima 

DISTANCIA E N T R E P R I N C I P A L E S C I U D A D E S 
(Kilorne t ros) 

Sao laulo Kío Branct Iñapari Pto. Maldorii do Arequipa Lima 

3 720 k 010 b 250 5 315 6 325 

290 530 1 595 2 605 

2b0 1 305 2 315 

1 065 2 075 

1 010 





Cuadro IV - ¿+7 

Ruta N° b 

Modalidad N S . i : 

TIEMPO 0 

SAO PAULO/LIMA 

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

E V I A J E ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
( Otas) 

Sao Paulo 

Kío Branco 

Iñapari 

Pto. Mal donado 

Arequi pa 

Lima 

Sao Paulo Kío Branco Iñapari Pto„Maldon„ Arequipa Lima 

11 0 13 e 14 * 18 4 21 * 11 0 

? 0 3 0 7 9 10 * 

11 0 

1 0 5 4 8 * 

11 0 

b * 7 4 

3 * 

Fuente: 0 Estimaciones.. 
Se supone un día para traslado del camión en balsa en la frontera Assis-Iñapari, 
La carretera en proyecto; se estima velocidad media de 25 km/h, al igual que 
carretera no pavimentada. 
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Modalidad 4.2 

Esta modalidad describe el itinerario entre las ciudades de Sao Paulo y Lima 
suponiendo que se hace uso de la unión hoy inexistente, a través de Cruzeiro 
do Sul y Boqueirao da Esperanza en Brasil y de Cerro de la Bandera, Pucallpa 
y Cerro Pasco en territorio peruano. 

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

N° País Tramo Medio Descr. Dist. Dist. 
acum. 

Dist. Tras-
acuro. bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Campo Grande Carr Pav 1 050 1 050 5 440 
2 Campo Grande/Cuiaba Carr Pav 710 1 760 4 390 
3 Cuiaba/Porto Velho Carr Semi 1 460 3 220 3 680 

pav 
4 Porto Velho/Río Branco Carr Proy 500 3 720 2 220 
5 Río Branco/Cruzeiro do Sul Carr Proy c/ 650 4 370 1 720 
6 Cruzeiro do Sul/Boqueirao Carr Proy 105 4 475 1 060 

da Esperan9a 
7 Cerro de la Bandera/ Carr Proy 130 4 605 965 

Pucallpa 
8 Pucallpa/Cerro Pasco b/ Carr Semi 530 5 135 835 

pav 
9 Cerro Pasco/Lima c/ Carr Semi 305 5 440 305 

pav 

a/ Hay 60 km de la carretera que aún no se han construido. 
b/ El tramo Pucallpa/Cerro Pasco tiene 255 km de carretera pavimentada y 

275 km de afirmada. 
c¡ El tramo Cerro Pasco/Lima tiene 95 km de carretera asfaltada y 210 km de 
~~ afirmada. 

La diferencia más importante entre las modalidades 4.1 y 4.2 radica en 
la utilización de alternativas diferentes para cruzar la extensa zona casi 
deshabitada de la frontera entre Brasil y Perú. En este caso, se analiza el 
paso a través de las localidades de Boqueirao da Esperansa en Brasil y Cerro 
de la Bandera en Perú, uniendo las ciudades de Cruzeiro do Sul y Pucallpa en 
estos países. 

/La descripción 
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La descripciSn de la infraestructura de transporte desde Sao Paulo 
hasta Porto Velho ya fue hecha en las notas de la modalidad 3.1. El tramo 
entre Porto Velho y Río Branco aparece en los comentarios de la modalidad 
4.1. Finalmente, la descripción de los tramos comprendidos entre Pucallpa 
y Lima se encuentra en las notas de la modalidad 3.1. 

Corresponde describir entonces, la infraestructura de transporte a 
partir de la ciudad de Río Branco en dirección de Cruzeiro do Sul. La BR-364, 
carretera de este tramo de 650 km, no está enteramente construida y presenta 
estados muy variados entre una localidad y otra. Es así que actualmente 
cuenta con unos 545 km implantados, con 45 km pavimentados (tramo Feijó/ 
Tarauacá) y con 60 km sólo planeados (tramo Río Macapá/Igarapi Alto Jurupari). 
Las obras de construcción están a cargo de unidades del ejército, las que se 
ejecutan a ritmo muy lento. 

El tramo entre Cruzeiro do Sul y Boquearao da Esperanza, en la 
frontera entre Brasil y Perü está sólo en etapa de proyecto. Esta carretera 
tendría una extensión de 105 km y no hay obras previstas en el corto plazo. 

Otro tanto ocurre al otro lado de la frontera, a partir de la loca-
lidad de Cerro de la Bandera, en Perú. Desde allí hasta la ciudad de 
Pucallpa sólo existe un proyecto de carretera de 130 km y hasta la vista de 
estos consultores no estaba prevista la ejecución de obras en el corto plazo. 

Es necesario destacar, sin embargo, que esta es una materia de nego-
ciación actual entre los gobiernos de ambos países, contemplándose este tema 
en la agenda del próximo encuentro de los presidentes de Brasil y Perü a 
efectuarse en Lima. 

/Cuadro IV-48 
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Cuadro IV - 48 

uta N° k : SAO PAULO/LINA 

¡dad » 2 : Sao Paulo/Porto Velho/Río Bran'co/Pucallpa/Cerro Pasco/Lima 

DISTANCIA ENTRE P R I N C I P A L E S C I U D A D E S 

(Kilome t ros) 

Sao Paul o 

Porto Velho 

Río Branco 

Cruzeiro do 
Sul 

Pucnllpa 

Lima 

Porto Velho Río Branco Cruzeiro do Lima Paul o Porto Velho Río Branco Sul Pucallpa Lima 

3 2 PO 3 720 4 370 4 605 5 Í̂+O 

SOO 1 150 1 385 2 .220 

650 885 1 720 

235 1 070 

835 





C u a d r o I V - *+9 

R u t o N ° ¿t : SAO PAULO/LIMA 

Modalidad Sao Paulo/Porto Velho/Río Branco/Pucallpa/Cerro Pasco/Lima 

TIEMPO DE V Î A J E ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
( O Í O S ) 

Sao Paulo 

Porto Velho 

Río Branco 

Cruzeiro do 
Sul 

Pucallpa 

Lima 

Sao Paulo Porto Velho Río Branco Cruzeiro 
do Sul Pucallpa L i m a 

9 0 11 0 0 
1 6 0 1 8 4 

5 ' 7 * 9 * 

^ 3 0 
n o 
J 7 * 

2 s 4 • 

2 * 

Fuente:"Estimaciones. Se calcula un día de demora en la frontera. 
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Modalidad 4.3 

Esta última modalidad de la ruta 4 tiene por fin describir el itinerario que 
los señores presidentes del Brasil y del Perú acordaron realizar antes de 
1984. Ella conprende el paso por las localidades de Assis Brasil e Iñaparí, 
en la frontera entre ambos países. 

SAO PAULO/PORTO VELHO/ASSIS BRASIL/IÑAPARI /NAZCA/LIMA 

N° País Medio Dist. Dist. Dist. Tras-N° País Tramo Medio Descr. Dist. acum. acum. bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Campo Grande Pav 1 050 1 050 5 890 
2 Campo Grande/Cuiabá Pav 710 1 760 4 840 
3 Cuiaba/Porto Velho Semi 

pav 
1 460 3 220 4 130 

4 Porto Velho/Río Braneo Proy 500 3 720 2 670 
5 Río Branco/Brasileia No 

pav 
200 3 920 2 170 

6 Brasileia/Assis Brasil Prqy 90 4 010 1 970 
7 Perú Iñaparí/Pto. Maldonado a/ Proy 240 4 250 1 880 
8 Pto. Maldonado/Ureos Carr No 

pav 
485 4 735 1 640 

9 ürcos/Cuzco Carr Pav 45 4 780 1 155 
10 Cuzco/Abancay Carr No 

pav 
200 4 980 1 .110 

11 Abancay/Nazca Carr No 
pav 

465 5 445 910 

12 Nazca/Lima Carr Pav 445 5 890 445 

a/ En este tramo solo hay construidos 70 km de carretera en tierra. 

En efecto, durante la reciente visita que efectuara el presidente del 
Brasil a la República del Perú, se habría llegado a un acuerdo entre ambos 
mandatarios a fin de poner a punto una comunicación terrestre entre las 
capitales Brasilia y Lima. Según informes periodísticos, ella se realizaría 
a través de BR-364 entre las ciudades de Cuiabá y Porto Velho, para seguir 
hacia Río Braneo y Assis Brasil. Según el informe periodístico, este 

/proyecto sólo 
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proyecto solo demandará la construcción expresa de unos 350 km, ya que el 
resto tiene pavimentación prevista en los planes del Departamento Nacional 
de Estradas de Rodagem, DNER. 

En el lado peruano, la modalidad seguiría desde Iñaparí hacia Puerto 
Maldonado y desde allí a Urcos, tal como se especifica en la modalidad 4.1. 
Desde Urcos, se sigue hasta la ciudad de Cuzco, distante unos 45 km. para 
internarse hacia Abancay y posteriormente a Nazca. Desde allí, se sigue 
por camino pavimentado hasta la ciudad de Lima. De los 1 805 km de carre-
tera previstos en el lado peruano, esta modalidad tiene ya unos 490 km pavi-
mentados y deben construirse los 240 km entre Iñaparí y Puerto Maldonado. 

Es oportuno comentar aquí que a través de esta modalidad, las ciudades 
de Lima y Sao Paulo estarán a sólo 5 890 km y que la ciudad de Quito, en 
Ecuador, estará a 7 760 km. 

/Cuadro IV-55 
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Cuadro IV _ 50 

k : SAO PAULO/LIMA 

„3 • Sao Paulo/Porto Velho/Assis Brasil/Iñapari/Nazca/Lima 

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES C IUDADES 
( K i I o m o i ros) 

Sao Paulo 

Río Branco 

Iñapari 

Cuzco 

Nazca 

Lima 

Sao Paulo Kío Branco Iñapari Cuzco Nazca Lima 

3 7?0 k 010 k 78O 5 í+í+5 5 890 

29O 1 060 1 725 2 17O 

770 1 ^35 1 880 

665 1 110 

kk5 
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Cuadro IV- 51 

Rute N° 4 : SAO PAULO/LIMA 

Modalidad : Sao Paulo/Porto Velho/Assis Brasil/Iñapari/Nazca/Lima 

TIEMPO DE V IA JE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
( Oíos) 

Sao Paulo 

Río Branco 

Iñapari 

Cu zco 

Nazca 

Lima 

Sao Paulo Río Branco Iñapari Cuzco Nazca Lima 

11 ° 13 s 16* 19 * 20 * 

? 0 5 4 8 * 9 4 

3 9 6 4 7 * 

3 4 4 * 

1 * 

Fuente: "Estimaciones» Se supone un día para traslado del camión en balsa en la frontera 
Assis/lñapari„ 



* 



- 159 -

RUTA 5 

Consideraciones generales 

Esta quinta ruta se centra en el análisis de la interesante conexión fluvial 
que existe entre el sur oriental de Colombia y la cuenca fluvial del Amazonas, 
a partir de la localidad de Puerto Asis, a orillas del río Putumayo, y a 
pocos kilómetros de Pasto» 

Como se verá en detalle en las diferentes modalidades analizadas» la 
navegación es factible durante todo el año, variando los calados máximos 
admisibles desde los M-* y los 8'. 

Tal como ocurre en algunas de las rutas ya analizadas, esta vía es 
visada en la actualidad fundamentalmente por el transporte de las cargas de 
cabotaje y aun para las cargas en tránsito por el Brasil hacia la localidad 
de Leticia. También se detectan los tradicionales movimientos fronterizos, 
propios de esta región. Finalmente, las operaciones de transporte interna-
cional propiamente tales, son más frecuentes con los países de ultramar, 
usando el río Amazonas como vía fluvial internacional, que con el mismo 
Brasil. 

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

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

La legislación vigente en materia de cargas en tránsito por el río 
Amazonas ha sido un tema controvertido. En efecto, la legislación brasi-
lera inpide que naves de otras banderas realicen cabotaje a lo largo del 
río. Colombia, por su parte, desearía poder gozar de mayor flexibilidad 
para usar los puertos brasileros, cosa que la actual legislación impide. 

/Tal como 
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Tal como en casos anteriores, se describen las modalidades diferentes 
según usen el itinerario a travos de Belem/Manaus o bien el de Campo Grande/ 
Porto Velho. 

Puerto Asis cuenta con bodegas cubiertas para las cargas en tránsito, 
las que pertenecen a las empresas que prestan servicios de navegación. Por 
esta razón, por. lo general los servicios de almacenamiento son gratuitos. 

Las principales empresas que prestan servicios en esta parte del río 
Putumayo son: 

- Carlos E. Arenas 
- Navenal 
- Rubiel Cadavid 
- Segundo y Roberto Londofio 
- Jesús Proaños 
- Armada Nacional de Colombia. 
La capacidad transportadora de las empresas privadas enumeradas ante-

riormente alcanzaba en 1978 a las 1 500 ton y el número de remolcadores 
llegaba hasta 10. 

/Gráfico IV-5 
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Cuadro IV-5 
Ruta NQ 5 

Campo Grande 

710 
Cuiaba 

Pto. Velho 

Guayaquil 

LEYENDA 

i Lugar de transbordo 

: Origen o destino 

, II11 11, i Ferrocarril 

= = = = : Carretera pavimentada 

r — — r s Vía fluvial o lacustre 

: Carretera afirmada o de tierra 

: Puerto de acceso a naves de altura 

* Localidades 

i Punto fronterizo sin transbordo 

: Punto fronterizo con transbordo 

© 

- - B - -

" < 0 -

Fuente: CEPAL. Notai Distancias en kilómetros. 

/Modalidad 5.1 
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Modalidad 5.1 

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

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

N° País Tramo Medio Descr. Dist. Dist. 
acum. 

Dist. 
acum. 

Tras-
bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Belem Carr Pav 2 725 2 725 8 455 
2 Belem/Manaus Flu - 1 715 4 440 5 730 
3 Manaus/Tarapacá Flu - 1 410 5 850 4 015 
4 Colombia Tarapacá/Pto. Asis Flu 3 1/2' 1 590 7 440 2 605 
5 Pto. Asis/Pasto Carr No pav 235 7 675 1 015 
6 Pasto/Cali Carr Pav 285 7 960 780 
7 Cali/Bogotá Carr Pav 495 8 455 495 

Los tramos carreteros y fluviales entre las ciudades de Sao Paulo y 
Manaus están descritos en los comentarios sobre la ruta 2. 

A partir del puerto de Manaus, navegando por el río Solimoes unos 
1 080 km, se llega a la desembocadura del lea, cuyo nombre cambia a Putumayo 
al cruzar la frontera brasilero-colombiana. En ese lugar se encuentra la 
localidad brasilera de San Antonia de lea. Hasta aquí, el calado máximo 
en época de aguas bajas llega a los 10f mientras que en épocas de lluvias 
alcanza los 251. 

Continuando por el río lea, se encuentra la frontera con Colombia y 
el río pasa a llamarse Putumayo. En este lugar se encuentra el poblado de 
Tarapacá, sobre territorio colombiano. Este pequeño puerto está a unos 
5 850 km de Sao Paulo y a unos 2 605 km de Bogotá. La navegación hasta 
aquí no presenta problemas y los calados máximos en verano llegan a los 
8 1/2' mientras que en invierno a los 25*. 

A partir de Tarapacá, se inicia un largo tramo de navegación fácil de 
unos 1 275 km, en donde se observan con alguna frecuencia la formación de 
bancos de arena, hastaPuerto Leguízarrio, en territorio colombiano. Las 
profundidades máximas en este tramo varían entre los 7* y los 9'. 

/Aguas arriba 



- 164 -

Aguas arriba de Puerto Leguízarrio, sobre la margen derecha del río 
Putumayo, en la desembocadura de su tributario el San Miguel, se encuentra 
el puerto El Carmen de Putumayo, sobre territorio ecuatoriano. Este carece 
de conexión con la infraestructura terrestre del país. Entre Puerto 
Legüízamo y puerto Putumayo hay unos 170 km de navegación algo más dificul-
tosa que la del tramo anterior. Aquí es frecuente encontrar obstáculos 
provenientes de la formación de barreras de troncos de árboles, la forma-
ción de nuevas islas y otros. Con todo, los calados máximos posibles en 
este tramo varían entre los 4 1/2' y los 9'. Frente a puerto Putumayo, 
sobre la margen izquierda del río se encuentra el puerto colombiano de 
Ospina, también aislado de la infraestructura terrestre del país. 

El último tramo fluvial de esta ruta es el conprendido entre puerto 
Ospina o puerto Putumayo y Puerto Asis, este til timo ya en territorio 
colombiano. 

Este tramo tiene unos 145 km. La navegación en este tramo es difícil, 
especialmente porque los radios de las curvas son más pequeños, las profun-
didades menores y aumenta la frecuencia de los bancos de arena. Las 
profundidades máximas posibles varían entre los 4* y los 8'. 

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

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

A partir de Pasto, la modalidad comprende tramos que forman parte del 
Eje Central del Sistema Troncal Andino. El primer tramo va desde Pasto 
hacia Cali, distante a unos 285 km, todos pavimentados y en aceptable 
estado de conservación. Finalmente, la unión entre Bogotá y Cali se hace 
a través de 495 km de carretera, también pavimentados y salvo algún tramo, 
como el situado inmediatamente al norte de Ibaqué, en condiciones de conser-
vación aceptables. 

Es interesante remarcar que a la altura de Cali sólo hay unos 120 km 
hasta el puerto de Buenaventura, es decir, por ésta se accede al Pacífico 
desde Sao Paulo a unos 8 080 km, haciendo algo más del 40% del recorrido por 
el medio fluvial. 

/Cuadro IV-52 
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Cuadro IV - 52 

5 : SAO PAULO/BOGOTA 
M®5o1 : Sao Paulo/Belem/Manaus/Pto. Asis/ Cali/Bogotá 

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
(Ki lom© ! ros) 

Beiern 

Manaus 

PtOo Asis 

Cali 

Bogotá 

Sao Paulo 

Sao Paulo Beiern Manaus Pto. Asis Cali Bogotá 

2 725 4 44o 7 440 7 960 8 455 

1 715 ** 715 5 235 5 730 

3 000 3 520 4 015 

520 1 015 

495 

4 
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Cuadro IV - 53 

RUÍQ N° 5 : 

Modalidad M95oi : 

TIEMPO C 

SAO PAULO/BOGOTA 

Sao Paulo/Belem/Manaus/Ptoo Asis/ Cali/Bogotá 

V IAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
( O f a s ) 

Sao Paulo 

Beiern 

Manaus 

PtOo Asis 

Cali 

Bogotá 

Sao Paulo Beiern Manaus Pto„ Asis Cali Bogotá 

k a/ 13 a/ 28 9 3¿+ * 35 * 

k a/ 19 * 25 * 26 • 

15 b/ 21 * 22 * 

2 " 3 * 

1 * 

Fuente: a/ Gentileza de Empresa Di Gregorio 
b/ Navegación Fluvial en Colombia, Ministerio de Obras Públicas y Transportes, Bogotá, 1978. 

0 Estimaciones 
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n d N e 5 o 1 : 

Cuadro IV _ 54 

SAO PAULO/BOGOTA 

Sao Paulo/Belem/Manaus/Ptoo Asis/Cali/Bogotá 

S DE FLETE APROX IMADAS 
(Cargo g©n@ral US S/TON ; año 1981) 

Sao Paulo 

Beiern 

Manaus 

PtOe Asis 

Cali 

Bogotá 

Sao Paulo Belem Manaus Pto. Asis Cali Bogotá 

285 y 333 y 378 a/ 423 a/ 

50 c/ 

48 «/ 

45 y 

a/ Tarifas estimadas 
b/ Empresa Di Gregorio 

c/ ENASA 
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Modalidad 5.2 

La característica de esta modalidad es que describe el itinerario entre 
Sao Paulo y Quito, a través de la ruta fluvial del Amazonas, utilizando 
Puerto ASÍS y el tramo Sao Paulo/Belem. 

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

N° País Tramo Medio Descr. Dist. Dist. 
acum. 

Dist. 
acum. 

Tras-
bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Belem Carr Pav 2 725 2 725 8 040 
2 Beiern/Manaus Flu - 1 715 4 440 5 315 1 
3 Manaus/Tarapacá Flu - 1 410 5 850 3 600 
4 Colombia Tarapacâ/Pto. Asis Flu 3 1/2' 1 590 7 440 2 190 
5 Pto. Asis/Pasto Carr No pav 235 7 675 600 1 
6 Pasto/Ipiales Carr Pav 85 7 760 365 
7 Ecuador Tulcân/Quito Carr Pav 280 8 040 280 

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

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

Entre Rumichaca y Tulcân, primera ciudad ecuatoriana de esta parte de 
la ruta, hay unos 10 km. Por su parte, entre Tulcân y Quito hay 265 km de 
carretera pavimentada y en buen estado de conservación. 

/Cuadro IV-55 





Cuadro IV - 55 

Ryta N e 5 : SAO PAULO/BOGOTA 

^Qdalidod N°5»2 : Sao Paulo/Belem/Manaus/Pto. Asis/Ipiales/Quito 

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
(Kilom© i ros) 





C u a d r o I V - 5 6 

UtO 5 : SAO PAULO/BOGOTA 

idad N° 5-2 : Sao Paulo/Belem/Manaus/Pto. Asis/Ipiales/Quito 

TIEMPO DE V IAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
( Oías) 

Sao Paulo 

Beiern 

Manaus 

Pto. Asie 

Ipiales 

Quito 

Sao Paulo Beiern Manaus Pto. Asis Ipiales Quito 

a / 13 a / 28 * 33 * 37 • 

4 a/ 19 • 2k * 00
 •
 

15 y 20' * 24 » 

1 * 5 * 

1 y 

Fuentes a/ Gentileza de Empresa Di Gregorio 
b/ Navegación Fluvial en Colombia, op. cit, 
c/ BID/INTAL, op. cit. 
" Estimaciones 





Ruta N° 

Modalidad N°' 

Cuadro IV - 5? 

: SAO PAULO/BOGOTA 

Sno Paulo/Belem/Manaus/Pto. A5Ís/Ipiales/Quito 

TARIFAS DE FLETE APROX IMADAS 
(Carga general U S S / T O N ; año 1981 ) 

Sao Pa o 

Bel ern 

Manaus 

ito. Asis 

I p i a 1 e s 

Qui to 

Sao i mi lo Bel em Manaus Pto. Asis Ipiales Qui to 

b/ 333 a/ 378 a/ 

'< 8 a/ 

20 a/ 

25 a/ 

a/ Tarifas estimadas 

b/ Di Gregorio 

c/ ENASA 
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Modalidad 5.3 

En esta modalidad se describe el itinerario desde Sao Paulo hasta Bogotá, 
pasando por Campo Grande, Porto Velho y Manaus, en territorio brasilero y 
por Puerto Asis y Cali en Colombia. 

SAO PAULO/PORTO VELHO/MANAUS/PUERTO ASIS/CALI/BOGOTA 

N° País Tramo Medio Descr. Dist. Dist. 
acum. 

Dist. 
acum. 

Tras-
bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Campo Grande Carr Pav 1 050 1 050 8 525 
2 Campo Gran de/Cui ab á Carr Pav 710 1 800 7 475 
3 Cuiabá/Porto Velho Carr Semi 

pav 
1 415 3 310 6 725 

4 Porto Velho/Manaus Flu - 1 200 4 510 5 215 1 
5 Manaus/Tarapacá Flu - 1 410 5 920 4 015 
6 Colombia Tarapacá/Pto. Asis Flu 3 1/2* 1 590 7 510 2 605 
7 Pto. Asis/Pasto Carr No pav 235 7 745 1 015 1 
8 Pasto/Cali Carr Pav 285 8 030 780 
9 Cali/Bogotá Carr Pav 495 8 525 495 

La infraestructura de la modalidad 5.3 se encuentra enteramente descrita 
en las notas de las rutas anteriores. El tramo entre Sao Paulo y Manaus, 
aparece en la descripción de la ruta 2. El tramo entre Manaus y Bogotá ya 
fue incluido en la descripción de la modalidad 5.1. 

/Cuadro IV-58 
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C u a d r o I V _ 5 8 

RUTA N 0 S : SAO PAULO/BOGOTA 

Modalidad N ° S „ ? : Sao Paulo/Porto Velho/Manaus/Pto. Asis/Cali/Bogotá 

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES C IUDADES 
(Kil orne t ros) 

Sao Paulo 

Porto Velho 

Manaus 

Pto„ A S Í S 

Cali 

Bogotá 

Sao iaulo Porto Velho Manaus Pto. Asís Cali Bogotá 

3 310 4 510 7 510 8 030 8 525 

1 200 4 200 4 720 5 215 

3 000 3 520 k 015 

520 1 015 

495 





Cuadro IV _ 5 9 

I O M 0 5 : SAO PAULO/BOGOTA 

M i d a d W 0 5 „ 3 : Sao Paulo/Pto» Velho/Manaus/Pto. Asis/Cali/Bogotá 

TIEMPO DE V IAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
( Oías) 

Sao Paulo 

Pto. Velho 

Manaus 

Pto. Asií 

Cali 

Bogotá 

Sao Paulo Pto. Velho Manaus Pto. Asis Cali Bogotá 

9 * 3 2 a 38 * 39 * 

k * 19 * 25 * 26 * 

15 a/ 21' * 22 * 

2 * 3 * 

.1 y 

Fuentes a/ Navegación Fluvial en Colombia, op. cit» 

b/ BID/INTAL, op. cit. 
0 Estimaciones 





Cuadro IV _ £¡Q 

Ruta N° 5 : SAO PAULO/BOGOTA 

Modalidad N05„3 : Sao Paulo/Pto„ Velho/Manaus/Pto. Asis/Cali/Bogotá 

TARIFAS DE FLETE APROXIMADAS 
(Carga general US 3/ TON ; año 1981) 

Sao Paulo 

Porto Velho 

Manaus 

PTOO ASÍS 

Cali 

Bogotá 

Sao Paulo Pto. Velho Manaus Pto. Asis Cali Bogotá 

275 a/ 310 a/ 358 y *+03 a/ 448 a/ 

36 y 
48 y 

45 y 
a/ 

a/ Tarifas estimadas 
b/ ENASA 
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Modalidad 5.4 

En esta modalidad, el itinerario pasa por las ciudades de Campo Grande, 
Porto Velho, Puerto Asis y termina en Ecuador, en la ciudad de Quito, a 
7 975 km, usando preponderantemente la modalidad fluvial. 

SAO PAULO/PORTO VELHO/PUERTO ASIS/IPIALES/QUITO 

N° País Tramo Medio Descr. Dist. Dist. 
acum. 

Dist. 
acum» 

Tras-
bordo 

1 Brasil Sao Paulo/Campo Grande Carr Pav 1 050 1 050 7 975 
2 Campo Grande/Cuiabá Carr Pav 710 1 760 6 925 
3 Cuiabá/Porto Velho Carr Semi 

pav 
1 415 3 175 6 215 

4 Porto Velho/Manaus Flu 1 200 4 375 4 800 1 
5 Manaus/Tarapacá Flu 1 410 5 785 3 600 
6 Colombia Tarapacá/Puerto Asis Flu 3 1/2* 1 590 7 385 2 190 
7 Puerto Asis/Pasto Carr No pav 235 7 610 600 1 
8 Pasto/Ipiales Carr Pav 85 7 695 365 
9 Tulcán/Quito Carr Pav 280 7 975 280 

La descripción de la infraestructura de esta modalidad ya se encuentra 
en las notas de las rutas anteriores. El tramo Sao Paulo/Manaus aparece en 
la ruta 2. El tramo Manaus/Quito se incluye en las notas correspondientes a 
la modalidad 5.2 

/Cuadro IV-61 
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Cuadro IV _ 61 

Ryte M® 5 : SAO PAULO/BOGOTA 

Modalidad : Sao Paulo/Porto Velho/Pto. Asis/Ipiales/Quito 

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
(Kilome t ros) 

Sao Paulo Porto Velho Manaus 

Sao Paulo 

Porto Velho 

Manaus 

PtOo Asís 

Ipiales 

Quito 

Puerto Asis Ipiales Quito 

3 175 4 375 7 375 7 695 7 9 75 

1 200 4 200 4 520 4 800 

3 0 0 0 3 320 3 600 

320 600 

280 





Cuadro IV_ 62 

R U Í O N ° 5 i SAO PAULO/BOGOTA 

Notíalidüd N ® 5 . 4 : Sao Paulo/Porto Velho/Pto. Asis/Ipiales/Quito 

TIEMPO DE V I A J E ENTRE PRINCIPALES CIUDADES 
( O s o s ) 

Fuente: a/ Navegación Fluvial en Colombia, op. cit„ 
b/ BID/INTAL, op. cit. 
0 Estimaciones 





Cuadro IV _ 6 3 

R u t a N® 5 : SAO PAULO/BOGOTA 

Modal i da Ü N°5.4 : Sao Paulo/Porto Velho/Manaus/Pto. Asis/Ipiales/Quito 

TARIFAS DE FLETE A P R O X I M A D A S 
(Ca rga general U S S / T O N ; año 1981) 

Sao Paulo 

Porto Volho 

Manaus 

Pto» ASÍS 

Ipialeo 

Quito 

Porto Velho Manaus Pto. Asís Ipiales Quito 

275 * 310 * 358 • 475 * ^99 * 

36 a/ 

48 * 

20 * 

25 * 

0 Tarifas estimadas 
a/ ENASA 
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V. OFERTA DE TRANSPORTE INTERNACIONAL: 
RUTA MARITIMA 

1. Servicios marítimos 

a) Líneas regulares 
El cuadro V-l» Brasil/Grupo Andino: Servicios marítimos regulares entre 

principales puertos, indica las empresas navieras de la subregión, de otros 
países de la Asociación Latinoamericana de Integración (ALADI) (que a partir 
de 1981 remplazó a la Asociación Latinoamericana de Libre Comercio - ALALC -
según el Tratado de Montevideo 1980 y está compuesta por los mismos once 
países: Argentina, Bolivia, Brasil, Colombia, Chile, Ecuador, México, 
Paraguay, Perú, Uruguay y Venezuela) y extrazonales, su nacionalidad, la 
frecuencia de sus viajes y los puertos de escala. 

Según puede apreciarse tres líneas brasileras atienden dicho tráfico: 
Companhia de Navegagao Lloyd Brasileiro (Lloyd Brasileiro), Linhas 
Brasileiras de Navegado S.A. (Libra) y Lloyd-Libra Navegagao S.A. (LOLISA). 
Las dos primeras operan en la costa del Atlántico, desde Sao Francisco do 
Sul al norte; Lloyd Brasileiro hasta puertos colombianos y venezolanos, como 
parte de su línea del Caribe, con recaladas en puertos del Brasil, Venezuela, 
Colombia, Haití, República Dominicana, Puerto Rico y Guyana y con frecuencia 
mensual. En la actualidad ofrece servicios con sus buques "Lloyd Humaitah" 
y "Lloyd Liverpool" y en septiembre de 1981 el "Lloyd Bras" remplazará al 
"Lloyd Humaitah".!/ Libra cubre la línea del Caribe, tocando solamente 
puertos venezolanos, dentro del Grupo Andino, con cuatro barcos regularmente 
- "Ana Carolina", "Estado de Amazonas", "Cecilia" y "Claudia" - y ocasional-
mente con otros dos, "María do Carmo" y "Zuleika". Según el Estudio IPLAN-
GEIPOT no toca en puertos colombianos por no haber conseguido el "Sello 
Incoroex" de las autoridades colombianas, extendido por el Instituto de 
Comercio Exterior, que le permita participar en el transporte marítimo inter-
nacional de ese país en igualdad de tratamiento con el concedido a una 
empresa colombiana. 

1/ Información, cortesía del Sr. Gerardo Ornellas, Director Comercial del 
Lloyd Brasileiro, según telex de 17 de julio de 1981. 

/Lol isa s por 
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Lolis a, por su parte, cubre las rutas del Pacífico, desde Recife en el 
norte del Brasil, tocando ocasionalmente Belem y regularmente Salvador, Río 
de Janeiro, Santos, Paranaguá y Río Grande, y siguiendo a puertos argentinos 
y vía Estrecho de Magallanes, a Chile - donde hace escala, para lo que inte-
resa a este estudio, en Antofagasta y Arica, los puertos de tránsito de 
Bolivia - a Callao, Guayaquil y Buenaventura. Tiene destinado a este tráfico 
tres buques polivalentes gemelos, "L/L Chile", "L/L Colombia" y "L/L Ecuador". 

También atienden este servicio una eirpresa colombiana - la Compafíía 
Agropecuaria y Marítima Santa Rosa Limitada, AGROMAR - y una venezolana, 
Vencaribe S.A. La primera hace tráfico regular con sus naves "Covadonga", 
"Corain I", "Ciudad de Itagui" y "Darien", con frecuencia cada 20 días, como 
parte de su línea México/Caribe/Brasil, recalando en Santa Marta, Barranquilla, 
Vitoria, Río de Janeiro, Santos y Paranaguá. AGROMAR acaba de ser autori-
zada por la Dirección General de Marina Mercante de Colombia para ampliar sus 
tráficos, "cubriendo ahora países andinos con buques especialmente asignados 
a este tráfico, complementándolo con los que suben vía Magallanes procedentes 
de Sudafrica, Brasil y Argentina".!/ 

Vencaribe dispone aparentemente de una sola nave - "General Paez" -
con la que atiende servicio entre Maracaibo, Puerto Cabello, La Guaira, Río 
de Janeiro, Santos y Paranaguá. 

En cuanto a las empresas de otros países de ALADI, dos argentinas y 
dos chilenas recalan en puertos brasileros y andinos. La Empresa Líneas 
Marítimas Argentinas, ELMA, hace escalas en Santos y La Guaira, como parte 
de su servicio al Caribe, y ocasionalmente en Sao Francisco do Sul, mientras 
A. Bottachi S.A. de Navegación, Bottachi, toca en Santos, La Guaira y Puerto 
Cabello, también en su ruta al Caribe y Estados Unidos. La Cia. Chilena de 
Navegación Interoceánica, CCNI, viene sirviendo hace más de 30 años los 
tráficos entre Brasil y Perú, vía Estrecho de Magallanes. 

La otra eirpresa chilena, Transmares Naviera Chilena Ltda., TRANSMARES, 
cubre el tráfico Brasil/Chile con 3 buques semiportacontenedores: "Cóndor", 

3 "Cordillera" y "Corral", con capacidad para 672 000 pies de carga y 

1/ Información, cortesía del Sr. Manuel del Dago, Presidente de AGROMAR, 
según telex de 15 y 19 de julio de 1981. 

/Cuadro V- l 
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BRASIL/GRUPO ANDINO: SERVICIOS MARITIÎ'DS REGULARES ENTRE PRINCIPALES PUERTOS 
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De la Subregión 

hWXD BRASILEIRO Brasil Mensual X X X X X X X X X X X X X 

LIBRA Brasil Mensual a/ X X X X X X X X X 

LLOm-LIBRA Brasil Mensual X X x £ / X X X X x £ / X X 

AGROKAR Colombia Cada 20 días £/ X X X X X X 

VE NC ARIBE Venezuela Mensual X X X X X X X 

Otras de A U D I 

BOTTACHI Argentina Mensual X X X 

ELMA Argentina Mensual X X X X 

INTEROCEANICA Chile 

TRANSMARES Chile - b/ Cada 20 daas- X X X X X X 

Extrasonales • 

DELTA LINTS EE. UU. Cada 15 días X X X X X' X X X X X X 

WESTFAL LARSEN Canadá Mensual X X X X X X X 

Fuente: Preparado sobre la base de informaciones de las propias ecpresas, cocplesentado con ¡3atos%xtraídos del Estudio IPLAW-GEIFOT. 

a/ Recala tanbién en Matanzas (Venezuela), 
b/ Recala tanbién en Rio Grande do Sul y en Itajaí. 
c/ Cada 40 días. 
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3 40 000 pies de espacio refrigerado y para 168 TEU (unidades de contenedores 
de 20 pies); cada 20 días en ambos sentidos atiende los puertos de Salvador, 
Río de Janeiro, Santos, Paranaguá, Sao Francisco do Sul, Itajaí, Río Grande 
do Sul» Antofagasta y Arica, en tránsito a Bolivia (en lo que concierne al 
presente estudio).l/ 

Ocasionalmente, otras empresas navieras aladinas - como Cia. Peruana 
de Vapores y Transportación Marítima Mexicana - así como Naquim, de 
Venezuela, hacen escala en puertos brasileros y andinos. 

Dos importantes compañías marítimas extrazónales hacen servicio en 
estas rutas regularmente, aparte de las que recalan de vez en cuando en 
puertos de la región: Delta Lines (Delta Steamship Lines Inc.), norteameri-
cana, y Westfal Larsen, canadiense. Delta Lines hace un servicio rápido con 
cuatro buques de pasajeros y contenedores: "Santa María", "Santa Mariana", 
"Santa Magdalena" y "Santa Mercedes", de 20 nudos, con capacidad para 231 
TEU. Su itinerario comprende, como parte del servicio entre Estados Unidos 
de Amórica y América del Sur, La Guaira, Puerto Cabello, Salvador (opcional), 
Río de Janeiro, Santos, Paranaguá, Buenos Aires, Valparaíso, Callao, Guayaquil 
y Buenaventura, con frecuencia de 15 días. Finalmente, Westfal Larsen 
mantiene tradicionalmente un servicio regular entre el Pacífico de Canadá y 
de Estados Unidos con Colombia, Ecuador, Perú, Chilé y vía el Estrecho de 
Magallanes, con puertos brasileros, servido por tres buques, con vina 
frecuencia mensual: "Eidanger", "Júnior Sunrise" y "Villanger", de 
19.5 nudos.£/ 
b) Tipo de buques 

Según se puede apreciar en el cuadro V-2, Brasil/Grupo Andino: Caracte-
rísticas de las naves que atienden sus tráficos, una treintena de buques 
cubren regularmente sus rutas entre las empresas de las cuales se tienen 
informaciones: Llqyd Brasileiro, Libra y Lolisa, de Brasil, AGROMAR de 
Colombia y Vencaribe de Venezuela, además de Transmares de Chile y Bottachi 
de Argentina, y de las extrazonales Delta Lines de Estados Unidos y Westfal 
Larsen de Canadá. (No se obtuvo respuesta de ELMA de Argentina ni de la Cia. 
Chilena de Navegación Interoceánica.) 

1/ Información, cortesía del Sr. Erick Strelow, de Transmares. 
2/ Información, cortesía del Sr. Luis Garreaud, Gerente de A.J. Broom 

& Cia., agentes generales de Westfal Larsen en Chile. 
/La mayoría 
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La mayoría de dichas unidades son cargueros comunes, con algunas excep-
ciones: cuatro barcos polivalentes, brasileros; los tres buques de Transmares 
(que atienden el comercio con Bolivia) son semiportacontenedores y los cuatro 
de la Delta Lines son pasajeros/cargueros/semiportacontenedores. 

El tonelaje de porte bruto (comúnmente llamado deadweight), que mide 
la capacidad de transporte de una nave, varía entre 6 000 y 14 000 toneladas 
- con excepción de un buque brasilero de 3 000 tpb - lo que se estima ade-
cuado para el tráfico internacional. Sin embargo, se advierte la insufi-
ciencia de potencial para el acarreo de contenedores, ya que solamente ocho 
naves pueden dedicarse al transporte de esas unidades de carga tan útiles 
para la seguridad y rapidez de las operaciones multimodales. 

En cuanto a velocidad, salvo un buque colombiano y uno brasilero, todas 
las naves en el tráfico tienen un andar aceptable, de 14 o más nudos, y 
algunas sobrepasan las 18 millas por hora. 

La edad media también se considera apropiada, sobre todo en el caso de 
las naves brasileras, casi todas las cuales tienen menos de diez años. Los 
buques colombianos son los más antiguos pero, como se ha informado, algunos 
de ellos serán remplazados en breve. 

En suma, puede decirse que la oferta de transporte es adecuada, en 
tonelaje, capacidad, velocidad y edad de las naves, a las necesidades del 
intercambio, y que sólo se advierte problema en el tipo de buques, por la 
insuficiencia en materia de capacidad de transporte de contenedores. En 
este sentido, sería aconsejable que se estudiara oportunamente el remplazo 
de las unidades obsoletas - de más de 20 años de vida útil - por cargueros 
polivalentes, los buques moderaos de uso múltiple, de gran versatilidad, 
capaces de llevar indistintamente carga fraccionada o unitarizada y que 
disponen de espacio frigorífico y en algunos casos, de estanques para carga 
líquida, y que parecen ser los más adecuados para los tráficos de refe-
rencia, o por barcos semiportacontenedores. 

Vale la pena señalar que, de organizarse mejor los zarpes de las naves 
y las frecuencias de sus recaladas, así como los puertos de escala, se vería 
que hay exceso de buques atendiendo los servicios entre Brasil y los países 
del Grupo Andino, debido a falta de coordinación en los tráficos, según se 
verá más adelante. 

/Cuadro V-l 
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C u a d r o V - 2 

BRASIL/GRUPO ANDINO : CARACTERISTICAS DE LAS NAVES QUE ATIENDEN SUS TRAFICOS 

Bnpresa y naves Bandera Tipo de TRB buque TPB TEU Velo- Año cidad cons 

Lloyd Brasileiro 
Lloyd Humaitá Brasil Carguero 

polivaltmt.7 778 8 534 94 18' 1976 
Lloyd Liverpool Brasil Carg.común 9 111 • 15 022 0 15' 1974 

LIBRA 
Ana Carolina Brasil Carg.coáún 4 B38 7 400 0 14' 1972 

..-i!]:. Cecilia Brasil Cargo común 4 838 7 566 0 14' 1971 
Claudia Brasil Carg.común 4 838 7 567 0 li,1 1971 
Estado do Amazonas Brasil Carg.común 1 996 3 089 0 12 1 1968 
Maria do Carmo Brasil Carg.común 4 838 7 566 0 IV 1971 
Zuleika Brasil Carg.común 4 838 7 397 0 14 » ' 1972 

LOLISA 
L/L Chile Brasil Carg.poliv.8 681 14 609 0 15' 1973 
L/L Colombia Brasil Carg.poliv.8 681 14 686 0 15' 1979 
L/L Ecuador Brasil Carg.poliv.8 681 14 609 0 15' 1973 

AGROMAR 
Itagui Colombia Carg.común 3 806 6 051 0 10' 194 5 
Corain I Panamá Carg. coi.-iún 7 338 8 910 0 18.7' 1967 
Covadonga Colombia Carg. común 4 219 6 484 0 1¿, ' 1951 
Darien Colombia Carg.común 3 947 6 035 0 14' 1949 

Ü̂j VENCARIBE / 
Cenerai Paez Venezuela Carg.común 9 709 14 153 0 34 1 1958 

TRAKSMARES • 
Cóndor Chile Semiportac.8 073 11 268 144 li,1 1966 
Cordillera Chile Semiportac.8 0?3 11 068 144 14' 1965 
Corral Panamá Semiportac. 9 049 11 278 li,4 14' 1965 

BOTTACHI 
Punta Lara Argentina Carg.com£n 7 094 8 84 0 0 15' 1954 
Punta Norte Argentina Carg.común 8 719 13 107 0 17' 1962 

DELTA LINES 
Santa Magdalena EE.UU.A. Pas/semip.ll 188 8 900 231 2.0' 1963 
Santa María EE.UU.A. Pas/semip.ll 188 8 900 231 20' 1963 
Santa Mariana EE.UU.A. Pas/semip.ll 188 . 8 900 231 20' 1963 
Santa Mercedes EE.UU.A. Pas/semip.ll 188 8 900 231 20' 19 61, 

WESTFAL LARSEN 
Eidanger Singapur Carg.comúnll 208 13 817 0 19.5' 1969 
Villanger Singapur Carg.comúnll 207 13 811 0 19.5' 1969. 

Fuente: Informaciones de las propias empresas,del Anuario La Marina Mercante Ibero-
americana 1980 y del Lloyd's Register of Shipping 1980-1981. 

/c) Frecuencia 





c) Frecuencia de viajes y productividad 
El cuadro V-3, Brasil/Grupo Andino: Frecuencia de viajes y ritmo de 

movimiento de carga, señala los intervalos en días entre llegadas de naves 
a los diferentes puertos, con el mínimo, término medio y máximo, así como 
el nOmero de recaladas en el año y el ritmo medio de movimiento de carga 
(toneladas/día), de los buques de bandera brasilera que atienden el tráfico. 

Se dan en dicho cuadro los datos de 23 de los 31 puertos situados en 
la ruta (11 de Brasil, 3 del Perú, 2 del Ecuador, 1 de Colombia y 6 de 
Venezuela). Se puede observar a primera vista que el tiempo que media entre 
la recalada de un buque a otro es muy distanciado, en la mayoría de los 
casos, salvo en los de Santos (15 días) y Callao (17 días). En los demás 
puertos pasan entre 25 días (Río de Janeiro) y 130 días (Sao Francisco do 
Sul) sin que una nave haga escala. Pero, si se observa con detenimiento 
la tabla de referencia, se concluye en que ha habido vina notable falta de 
de coordinación en las salidas de buques. Por ejemplo, Paranaguâ muestra 
una recalada media cada 35 días, con un mínimo de 3 días y un máximo de 
112 días, en circunstancias que tuvo 18 visitas en el año, lo que habría 
permitido una escala cada 20 días. Otros casos de mala distribución de los 
viajes en el Brasil son los de Recife, que tuvo 10 recaladas con intervalo 
medio de 84 días, un mínimo de 66 y un máximo de 180 días, pudiendo haber 
recibido una visita cada 36 días; Río de Janeiro, con 29 visitas y un inter-
valo medio de 25 días, pudiendo haberse reducido a 13 días, y el mismo 
Santos, que a pesar de haber contado con 52 visitas en el año, las que 
podrían haberse efectuado semanalmente, tuvo vina media de 15 días, con un 
mínimo de un día y un máximo de 65 días. 

Algo similar ocurre en el Grupo Andino. En el Callao, los intervalos 
entre llegadas fluctúan entre uno y 67 días, a pesar que hubo 22 visitas en 
el año con un promedio de 17 días; en Buenaventura, transcurrieron 90 días 
sin vina recalada, no obstante haber tenido 29 visitas en el año, con un 
promedio de 29 días, y en La Guaira, que también tuvo 13 visitas anuales, 
pasaron 82 días ininterrumpidos sin que llegara un solo buque. 
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Cuadro V-3 

BRASIL/GRUPO; ANDINO: FRECUENCIA DE VIAJES Y RITMO 
DE MOVIMIENTO DE CARGA a/ 

(1979) 

Intervalo entre llegadas Ritmo medio , , r , . Numero de „ de naves (días) de moví- . .. „ Puerto _ _ _ visitas miento . _ 
Mínimo Medio Máximo (t/día) 

Belém 25 36 48 430 3 
Recife 66 84 180 557 10 
Salvador 19 76 126 959 6 
Vitoria 45 68 114 267 6 
Angra dos Reis - - - 225 1 
Río de Janeiro 1 25 79 566 29 
Santos 1 15 65 518 52 
Paranaguá 3 35 112 844 18 
Sao Francisco do Sul 110 130 151 150 3 
Itajaí 47 54 60 115 5 
Río Grande 8 52 109 405 5 
Pisco 26 26 . . 26 505 2 
lio 29 44 66 1 340 8 
Callao 1 17 67 724 22 
Guayaquil 5 31 70 779 12 
Manta 92 92 92 195 2 
Buenaventura 1 29 90 381 13 
Cumana mm - 163 1 
La Guaira 7 28 82 313 13 
Puerto Sucre - - - 654 1 
Puerto Cabello 34 67 92 811 6 
El Guamache 20 45 74 449 4 
Matanzas 54 62 70 1 068 3 

Fuente: SUNAMAM, a través del Estudio IPLAN-GEIPOT. 
¿/ Se refiere solamente a los buques brasileros asignados al tráfico 
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Cuadro V-4 

BRASIL/GRUPO ANDINO : DURACION DE VIAJES POR ESCALA EN 1979 

Nave "A" Nave "B" Nave "C" 

DUENAVC N T URA . 

"JCALLAO 

. !LQ 

PORTOS 00 CHILE 

SABIOS 

S'jíIO U£ JANEIRO 

IjiALVAOOR 

RIO QE JANCI'RO 

Í^ORTOS DO C H I L E 
é! 

C A L L A O 

| G U A I A O U I L 

ir\u£NAV¿NTURA 

IFALLAO 
! HO 

POR TOS 00 CHILE 
1 T! 
¡l.̂ AiI I UJ 

S I L O DE J A N E I R O 

SALVADOR 

CI F E 

F'ARANAGUA 

SAN TOS 

PORTOS 00 C H I L E 

| L S C O • 

G A L L A O 

G U A I A O U I L 

RFUE NA VC N TURA 

I A L L A O 

JLO 

PORTOS OD CHILE 

110 OC J A N E I R O 

ANIOS 

PARANAGUA 

PORTJS DO CHILE 

I A L L A O 

TOTAL 

N E 0 N E 0 

4 R I O OE J A N E I R O 
2 R I O OE J A N E I R O 

2 
• 4 R E C I P E 

3 
3 2 ANGRA OOS R E I S 

1 S A N T O S 14 1 S SANTOS 

11 2 PORTOS 00 C H I L E 
2 1 3 PORTOS OD C H I L E 

1 2 10 CALLAO 
2 

4 CALLAO N 

I G G U A I A O U I L • 2 2 G U A I A O U I L 

2 S 1 BUENAVENTURA 4 S BUENAVENTURA 

' 3 C A L L A O 
10 

1 ' a 

7 S CALLAO 

1 2 8 PORTOS 1 DO C H I L E 
10 

1 ' a ' 1 1 ? • I L O 

4 3 .RIO .GRANDE' I? . 
'. 2 • 

i ', PORTOS DO C H I L E ' 

2 ' 2 SANTOS 6 SANTOS ! 

1 5 4 R I O DE J A N E I R O 1 1 '' 3 R I O OE J A N E I R O 

4 1 1 V I T O R I A ' 2 SANTOS 1 

3 R I O OE J A N E I R O 1 2 3 Í ) PARANAGUA 

5 SANTOS 1 S 21 PORTOS, 00 ' C H I L E 

20 6 10 PARANACUA 
16 1 C A L L A O . 

1 . 2 PORTOS 00 C H I L E 
2 

4 6 G U A I A O U I L 

3 ; CALLAO e 1 2 BUENAVENTURA 

1 3 PORTOS 00 C H I L E 
10 2 2 I L O 

4 4 SANTOS 
i 3 16 PORTOS 00 C H I L E 

1 1 R I O OE J A N E I R O 
i 

2 S SANTOS 

i ; 9 
T O T A L 90 45 105 R I O OE J A N E I R O 

3 e SANTOS 

1 PARANAGUA 

i 
4 PORTOS DO C H I L E 

2 1 . / C A L L A O 

4 15 G U A I A O U I L 

1 2' BUENAVENTURA 

5 
1 PORTOS DO C H I L E 

12 
5 R I O GRANOE 

1 
S R I O OE J A N E I R O 

1 
16 

T O T A L 

16 3 • 

' 4 

3 

151 4 161 

Nave "D" 
N E O N E O 

24 

10 

4 

1 

2 
3 

1 

4 

10 

1 

1 

12 
7 4 

2 

2 3 

4 9 

S 

11 2 

2 
1 

1 2 

1 2 

12 

4 2 

2 1 

1 5 

9 1 

1 1 1 

3 
1 

4 9 

R I O OE J A N E I R O 

14 SANTOS 

17 PORTOS 00 C H I L E 

1 C A L L A O 

•7 B O N A V E N T U R A 

3 C A L L A O 

S I L O 

5 , PORTOS 00 C H I L E 

1 ; R I O GRANDE 

11 5 '''/SANTOS 

10 R I O OE J A N E I R O ' 

S SANTOS 

9 R I O GRANOE 

1 PORTOS oo C H I L E 

3 CALLAO 

3 G U A I A O U I L 

2 PORTOS 00 C H I L E 

10 R I O GRÀNOE 

I PARANAGUA 

12 SANTOS 

• 9 R I O DE J A N E I R O 

5 • V I T Ö R I A 

14 SALVAOOR 

1 SANTOS 

2 PARANAGUA 

2 PORTOS 00 C H I L E 

2 CALLAO 

12 G U A I A O U I L 

11 8 U E N A V E N T U R A 

U PORTOS 00 C H I L E 

5 PARANAGUA 

; G 3 SANTOS 

RIO DE J A N E I R O 

1 

14 

1 

4 

3 

1 

4 

e 

2 
i 

i 

2 

12 

2 

1 

7 

10 

1 

1 

3 

2 
3 

1 4 

2 

2 

2 

9 

9 

1 

4 

g 
i 

1 2 

2 

1 

5 

4 

5 

5 

J 

3 

3 

3 

2 
12 

4 

1 

2 
14 

1 

T O T A L 

4 

4 

1 

3 
1 2 

2 
1 3 

5 

124 34 158 

Nota: 
N - días navegando 
E - días en espera 
O - dias operando 
(l)- dias en reparación 

Fuente : SUNAMAM,a través del Estudio IPLAN-OEIPOT 
/En lo 
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En lo que respecta al ritmo medio de movimiento de carga, llama la 
atención las grandes variaciones experimentadas, que varían entre 115 tone-
ladas/día en Itajaí y 1 340 en lio. Dentro del Brasil, resulta aceptable 
la productividad de Salvador (959 t/día), Paranaguá (844), Río de Janeiro 
(566), Recife (557) y Santos (518), es decir, todas las qüe rindan más de 
500 toneladas/día. Es cierto que pueden influir diversos factores ajenos 
a la eficiencia de un puerto, como el pequeño tonelaje de carga por buque, 
en el rendimiento medio, pero en general habrá que convenir en que el 
escaso ritmo de trabajo diario indicado por les puertos de Itajaí, Sao 
Francisco do Sul, Angra dos Reis y Vitoria, conspira contra el buen servicio 
marítimo y encarece los costos del transporte. 

No se dispuso de información sobre el rendimiento en los puertos de 
Manaus, Cartagena, Barranquilla, Santa Marta, Convefías, Maracaibo, Guanta 
y Palla. 

Según el cuadro V-4S Brasil/Grupo Andino: Duración de viajes por escala 
en 1979, relacionado con las cuatro naves brasileras que atendieron el 
tráfico, resulta que, en total, estuvieron 511 días navegando, 169 a la 
espera y 617 días operando, de los 1 297 días considerados en el Estudio 
IPLAN-GEIPOT. Como se señala en dicho informe, el 38% del tiempo en nave-
gación indica poca eficiencia del sistema para el aprovechamiento de las 
naves en el transporte; el 13% a la espera, puede significar congestión en 
los puertos o falta de disponibilidad de carga, y el 48% empleado en la 
operación portuaria muestra ineficiencia en las faenas de embarque y descarga. 

Una de las causas de ésta ineficiencia puede ser el exceso de puertos 
de recalada, algunos de los cuales no ofrecen un volumen de carga que justi-
fique la visita. Indudablemente que ha habido una mala distribución de la 
oferta de transporte, con frecuencias irregulares y carga insuficiente 
para los buques asignados al tráfico. 

Como consecuencia de esta situación, la productividad de los buques 
no alcanza los niveles que son dables de desear, según se puede comprobar 
en el cuadro V-5» Brasil/Grupo Andino: Utilización de la capacidad de carga 
de las naves, 1979. De acuerdo con dichas cifras, la oferta de transporte 
de las cuatro naves brasileras analizadas por el Estudio IPLAN-GEIPOT, 
alcanzó a 1 876 680 000 toneladas/millas y el grado medio de utilización 
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Cuadro V-5 

BRASIL/GRUPO ANDINO: UTILIZACION DE LA CAPACIDAD DE 
CARGA DE LAS NAVES, 1979 a/ 

Naves TRB Millas 
navegadas 

Oferta de 
transporte. 
T/milla, 10 

Utilización (%) 

"A" 12 835 42 304 542 970 52.3 
"B" 12 835 26 028 334 070 46.1 
"C" 12 835 37 849 485 790 54.5 
"D" 13 100 39 225 513 850 50.5 
Total 145 406 1 876 680 51.1 

Fuente: MT-GEIPOT - Estudio de Transportes entre Brasil y los Países del 
Grupo Andino. Complemento de la. Minuta, junio de 1981. 

a/ Se refiere tónicamente a los buques brasileros asignados al tráfico. 

al 51.1% solamente. El porcentaje de utilización medio de cada buque, indi-
vidualmente, fluctuó entre 46.1 y 54.5%, lo que indica que las condiciones 
del transporte marítimo entre Brasil y el Grupo Andino están reflejadas en 
el promedio adecuadamente. Cabe señalar que en el negocio naviero, si bien 
no es dable generalizar, se considera aceptable y conveniente una utiliza-
ción del 70% de la capacidad de bodega de las naves. 

2. Fletes marítimos 

a) Fletes por productos y por tráficos 
Debido a la premura del tiempo disponible para llevar a cabo el 

presente estudio, no ha sido posible recolectar datos actualizados y 
directos sobre los fletes marítimos entre Brasil y los países del Grupo 
Andino, para los productos seleccionados, a pesar de haberse solicitado 
por telex a diversas fuentes. 

Se ha optado, pues, por calcular los fletes medios de las estadísticas 
suministradas por SUNAMAM sobre transporte según los países y las merca-
derías transportadas, sobre la base del peso por tonelada y del flete en 
dólares norteamericanos. Este método es aproximado solamente, ya que los 

/fletes deberían 
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fletes deberían considerarse, como en la realidad, por tonelada de. peso o 
medida y con los recargos correspondientes (por combustible o bunker, por 
factor de ajuste monetario, FAM, por congestión portuaria, etc.). 

Cabe recordar, además, que el transporte marítimo mundial se divide 
en dos categorías bien definidas: el de la carga general o surtida, que se 
hace en buques de línea regular, a tarifas fijadas previamente por la confe-
rencia marítima o la empresa o empresas que cubren el tráfico, y el de los 
graneles, que generalmente se transportan por cargamentos completos, de un 
puerto de origen a un puerto de destino, en buques volanderos (tramps), a 
fletes fijados en el momento mismo del contrato, que obedecen a la ley de la 
oferta y la demanda. 

En los tráficos entre Brasil y el Grupo Andino, según ya hemos visto, 
la mayoría de las exportaciones brasileras corresponden a carga general, 
mientras las inportaciones brasileras son más bien de cargas a granel, 
sólidas y principalmente, líquidas. En estos tráficos existen dos acuerdos 
de fletes, entre líneas navieras que cubren los servicios entre Brasil y 
Chile (que incluye las mercaderías de tránsito a Bolivia a través de 
Antofagasta y Arica) y entre Brasil y Perú. No hay acuerdos ni existen 
conferencias marítimas entre Brasil y Ecuador ni entre Brasil y Colombia 
y según informaciones recogidas, en este último tráfico la línea brasilera 
cobra tarifas diferentes de las que aplica la empresa naviera colombiana. 
El tráfico entre Brasil y Venezuela es regulado por la conferencia de fletes 
Brasil/Caribe. 

Las únicas tarifas obtenidas hasta el momento, son las de Colombia/ 
Brasil/Colombia - iguales en anibos sentidos - que aplica AGR0MAR:1/ 

Carga general no especificada (N.O.S.) US$ 124.00 P/M 
Frutas confitadas US$ 107.00 P 
Frutas deshidratadas US$ 195.50 P 
Productos químicos no peligrosos US$ 83.80 P/M 
Productos químicos peligrosos US$ 147.20 P/M 
Acero en barras o planchas US$ 60.00 P 

1/ Información, cortesía del Consejo de Usuarios del Transporte Inter-
_ nacional de Colombia, CUTMA, por telex de 14 de julio de 1981. 

/Cartones 
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Cartones 
Motores eléctricos 
Cemento en bolsas 
Carbon mineral 

US$ 198.80 P/M 
US$ 195.60 P/M 
US$ 60.00 P 
Tarifa abierta 

Recargos: Combustible, 16.5%; otros: Colombia Atlántico, US$ 20.15; 
Colombia Pacífico, US$ 20.70. 

Además se cuenta con la tarifa de fletes Chile-Brasil-Chile del 
Acuerdo de Tarifas y Servicios Brasil-Chile-Brasil, 3a. edición (corregida 
hasta el 24 de junio de 1981).1/ Para los efectos del tráfico Brasil-
Bolivia, se puede informar que dicha tarifa agrupa los puertos brasileros 
en cinco secciones: 

"A" - puertos del sur hasta Río de Janeiro, inclusive. 
"B" - puertos al norte de Río de Janeiro hasta Salvador, inclusive. 
"C" - puertos al norte de Salvador hasta Fortaleza, inclusive. 
"D" - puertos al oeste de Fortaleza hasta Belem, inclusive. 
"E" - puertos al oeste de Belem, 
Las tarifas básicas se refieren a las cargas embarcadas en todos los 

puertos chilenos, con excepción de Coquimbo y de los ubicados al sur de la 
Bahía de Concepción. Existe un recargo transitorio por combustible de 15% 
sobre la tarifa de flete para todas las cargas de exportación e importación 
a y de Brasil. Además, la mercadería que se embarque en puertos chilenos 
con destino al Brasil deberá pagar el 30% de "Adicional ao frete para 
Renovasao da Marinha Mercante da República Federativa do Brasil", de acuerdo 
con el decreto-ley 1801 publicado en el Diario Oficial de Brasil de 19 de 
agosto de 1980. 

Las tarifas que podrían interesar para el presente estudio al tráfico 
con Bolivia, vía puertos de Antofagasta o Arica, son las siguientes: 

1/ Cortesía del Sr. Carlos Hidalgo, Administrador Ejecutivo del Acuerdo 
de Tarifas y Servicios Brasil-Chile-Brasil. 
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Mercaderías Base Sec."A" Sec."B" Sec."C" Sec."D" Sec."E" 

Artefactos electrodomés-
ticos (unidades completas, 
accesorios % partes y 
piezas), cajones: 

Aparatos de aire acondi-
cionado , aspiradoras, 
batidoras, enceradoras, 
refrigeradores, lava-
ropas y secarropas P/M 71.40 82.20 92.90 103.60 114.40 

Electrolas, radios, 
televisores P/M 107.20 123.20 139.40 155.50 171.60 

Artefactos sanitarios P/M 69.20 79.60 90.00 100.40 110.80 

Azúcar: 
Crudo, a granel 
Refinado, en sacos 

hasta 1 000 t 
más de 1 000 t 

P 

c o n 
78.80 

C 0 N V 

E N C I 

90.50 
E N C I 

0 

0 

N A L 

102.50 
N A L 

114.20 126.10 

Cámaras p. neumáticos (cjs.) M 59.30 68.20 77.20 86.00 94.90 

Cemento - sacos 
hasta 1 000 t 
más de 1 000 t 

P 69.20 
C 0 N V 

79.60 
E N C I 0 

90.00 
N A L 

100.40 110.80 

Cerveza, en latas, cajones P/M 73.80 84.80 96.00 107.00 118.00 

Hierro y acero: 
Barras y palanquillas 
Planchas y perfiles 

P 
P 

65.40 
72.20 

75.20 
83.10 

84.90 
94.00 

94.70 
104.80 

104.70 
115.60 

Mercadería no especificada: 
No peligrosa ni corrosiva 
Peligrosa o corrosiva 

P/M 
P/M 

101.90 
164.30 

117.20 
189.00 

132.40 
213.70 

147.60 
238.40 

163.00 
262.90 

El cuadro V-6, Brasil/Grupo Andino: Fletes comparativos de productos 
seleccionados, 1979, sirve para confrontar los fletes de aquellas merca-
derías de carga general exportadas por Brasil a dos o más países. 
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Cuadro V-6 

BRASIL/GRUPO ANDINO: FLETES COMPARATIVOS DE PRODUCTOS SELECCIONADOS, 1979 

(en dólares por tonelada-flete) 

P r o d u c t < ) Brasil/ Brasil/ Brasil/ Brasil/ 
Colombia Ecuador Perú Venezuela 

Planchas y tubos de fierro 
y acero 75. 70 76.00 93.00 395. 20 160. .00 

Automóviles 4l4. 70 866.00 206.30 298. .40 446. .35 

Partes y piezas para automóviles 221. -40 258.00 209.80 282. 70 243. .00 

Máquinas y aparatos mecánicos 269. 90 394.70 193.10 300. 40 289. • 50 

Motores de explosión 20 4. 00 178.80 191. .40 

Vidrios y sus manufacturas 267. 30 211. 20 239. 25 

Flete medio de las exportaciones 55. 90a/ 211.10b/ 134.60 76. 60c/ 119. 55 

Fuente: Preparado sobre la base de las informaciones suministradas por SUPIAMAM (estadísticas inéditas), 
junio de 1961. 

a/ Incluye 163 553 toneladas de gasolina a Granel, a USS 12.78.- la tonelada. 
. bf Incluye 14 157 toneladas de azúcar de caña, a USS 22.00.- la tonelada. 
c/ Incluye 79 863'toneladas de azúcar de caña, a USS 26.30.- la tonelada. 
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Cabe hacer presente que las comparaciones de fletes entre dos tráficos 
resultan de poca objetividad porque en la fijación de las tarifas inciden 
unos treinta factores determinantes, los principales de los cuales son el 
volumen y naturaleza de la carga, su relación peso/medida, la disponibilidad 
de la carga, su valor, los costos de operación portuaria, las condiciones de 
los puertos (facilidades de muelles y mano de obra, equipo, jornales, docu-
mentación, difícil acceso, navegación río arriba, etc.) y la carga de 
retorno. Contrariamente a lo que se cree, la distancia juega un papel secun-
dario en la fijación de las tarifas de conferencia o de buques de línea. 
Prueba de ello es que las tarifas desde el norte de Europa a la costa del 
Pacífico de América del Sur son iguales para todos los puertos entre 
Buenaventura y Talcahuano, a pesar de haber 3 718 millas de diferencia entre 
ambos puertos. En las tarifas Brasil-Chile-Brasil, sucede algo similar, 
pues se aplican desde los diferentes sectores en Brasil a todos los puertos 
chilenos entre Arica y Bahía de Concepción, distantes 1 036 millas entre sí, 
con excepción de Coquimbo, lo que no se debe al factor distancia. 

Es muy difícil, pues, poder determinar si el nivel de ciertas tarifas 
es alto en un tráfico dado pero se estima útil hacer comparaciones que 
permitan visualizar un rango de valores y verificar si existen diferencias 
muy notorias. Tal ejercicio se ha practicado al hacer el citado cuadro V-6, 
en que se ha tomado en cuenta seis productos de exportación de Brasil para 
los cuales se contó con información: planchas y tubos de fierro y acero, 
automóviles, partes y piezas para automóviles, máquinas y aparatos mecánicos, 

motores de explosión y vidrios y sus manufacturas. 
Del examen detenido de dicho cuadro se concluye en que serían acep-

tables, por no apartarse del término medio para los cuatro países, los 
fletes de las partes y piezas de automóviles y de máquinas y aparatos mecánicos, 
así como los aplicados a los motores de explosión y los vidrios y 
sus manufacturas para dos países. En cambio, resulta inesqslicable la dife-
rencia que se presenta en el flete de las planchas y tubos de fierro y 
acero para Venezuela, que es 420% superior al cobrado para Colombia y 
Ecuador y 325% mayor que el cobrado para el Perú. También es difícil de 
justificar las variaciones en el flete de los automóviles: US$ 414.70 para 
Colombia, US$ 866.00 para Ecuador, US$ 206.30 para Perú y US$ 298.40 para 

/Venezuela. Es 
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Venezuela. Es decir, el transporte de vehículos automotores al Ecuador sale 
costando más del doble del que se paga para Colombia y más de cuatro veces 
superior al aplicado al Perú. 

En lo que respecta al término medio del flete de las exportaciones 
brasileras al Grupo Andino, la comparaci6n indica valores muy bajos para 
Colombia y Venezuela pero no refleja la realidad pues dichos promedios están 
influenciados por grandes cantidades de gasolina a granel, en el primer caso, 
y de azúcar de caña, en el segundo, productos masivos cuyos fletes son redu-
cidos , como se explica en el cuadro de referencia. 

No ha sido posible hacer igual comparación con las importaciones brasi-
leras desde el Grupo Andino por no haber productos de carga general prove-
nientes de dos o más países que permitan tal cotejo, 
b) Fluctuaciones de fletes, 1975-1979 

Si bien es aleatorio poder determinar el nivel de los fletes en un 
momento dado, en cambio resulta más positivo comparar su evolución en el 
tiempo, a fin de indicar su tendencia. De ahí que se hayan preparado los 
cuadros V-7.al V-10, Fluctuaciones de fletes marítimos, 1975/1979, en que se 
se hace la confrontación entre los que regían en cada uno de eáos años para 
los productos de los cuales se dispuso de datos. 

El cuadro V-7, se refiere a Colombia y muestra que, salvo los motores 
de explosión - que bajaron en 25.9% - todos los fletes experimentaron fuertes 
alzas, entre 43.9% en el caso de las planchas y tubos de fierro y acero y 
170.0% en el de las partes y piezas para automóviles, siendo de 90.5% para 
las máquinas y aparatos mecánicos y de 122.9% para los automóviles. No es 
de extrañar que el flete medio de los productos exportados desde Brasil a 
Colombia en 1979 sea 76.7% menor que en 1975, pues en el total está incluido, 
según ya se dijo, una partida importante de gasolina a granel (163 353 tone-
ladas a US$ 12.80/ton). 

Las importaciones brasileras de productos colombianos aumentaron sus 
fletes en el período en 66.2% para el cemento y en 36.3% para los ácidos en 
general. 
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Cuadro V-7 

BRASIL/COLOMBIA: FLUCTUACIONES DE FLETES MARITIMOS, 1975/1979 
(Fletes por toneladas en US$) 

Tráfico y producto 

Bras i 1/Colonibi a 
Planchas y tubos de fierro y acero 52.6 75.7 43.9 
Automóviles 213.0 474.7 122.9 
Partes y piezas de automóviles 82.0 221.4 170.0 
Máquinas y aparatos mecánicos 141.7 269.9 90.5 
Motores de explosión 274.9 204.0 -25.8 
Vidrios y sus manufacturas 145.6 267.3 83.6 
Flete medio 239.1 55.9a/ -76.7 
Colombia/Brasil 
Cemento 13.9 23.1 66.2 
Acidos en general 77.4 105.5 36.3 
Flete medio 34.9 36.0 3.2 

Fuente; Preparado en base a las informaciones suministradas por SUNAMAM 
(estadísticas inéditas), junio de 1981. 

a/ Incluye 163 353 toneladas de gasolina a granel, a US$ 12.80/ton. 

El intercambio entre Brasil y Ecuador, señalado en el cuadro V-3, 
indica que los fletes subieron en el período indicado en 121.4% para los 
automóviles, en 90.3% para las máquinas y aparatos mecánicos, en 44.8% 
para las máquinas y aparatos eléctricos, con un promedio de 21.7% en el 
total de las exportaciones del Brasil. El pescado preparado - única expor-
tación permanente del Ecuador al Brasil - subió 76.6%, lo que no sería 
ajeno a la disminución del volumen de este producto a casi la mitad de 
su escaso comercio (500 toneladas en 1979, de 900 toneladas en 1975). 

Porcen-
1 9 7 5 1 9 7 9 t a * \ f 

varia-
ción 
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Cuadro V-8 

BRASIL/ECUADOR: FLUCTUACIONES DE FLETES MARITIMOS, 1975/1979 
(Fletes por toneladas en US$) 

Tráfico y productos 1975 1979 
Porcen-
taje de 
varia-
ción 

Brasil/Ecuador 
Automóviles 
Partes y piezas de automóviles 
Máquinas y aparatos mecánicos 
Máquinas y aparatos eléctricos 
Flete medio 
Ecuador/Brasil 
Pescado preparado 
Flete medio 

391.1 
205.3 
207.4 
211.3 
173.4 

67.6 
82.5 

866.0 
258.0 
394.7 
306.0 
211.1 

119.4 
168.8 

121.4 
25.7 
90.3 
44.8 
21.7 

76.6 
104.6 

Fuente: Preparado en base a las informaciones suministradas por SUNAMAM 
(estadísticas inéditas), junio de 1981. 

El cuadro V-9 presenta el caso del Perú, cuyos fletes en el período 
experimentaron alzas en algunos productos y rebajas en otros. Las máquinas 
y aparatos mecánicos subieron en 41.1%, las partes y piezas para automó-
viles en 37.2%, los automóviles en 31.6% y las máquinas y aparatos eléc-
tricos en 15.2%, mientras bajaron los fletes de las planchas y tubos de 
fierro y acero en 2.5% y de la magnesita y el carbonato de magnesia en 2.2%. 
El alza del flete medio en 112.3% se debe a que en 1975 hubo fuertes expor-
taciones de gasolina a granel, petróleo crudo a granel y aceite de soja a 
granel, todos productos de bajo flete, que no aparecen en las cifras de 
1979. 

Las inportaciones brasileras de productos peruanos sufrieron alzas 
en los fletes de 36.5% para el zinc y sus manufacturas, de 28.4% para el 
pescado preparado, de 16.6% para el cobre y sus manufacturas y de 10.8% 
para los productos químicos. El aumento del flete medio, de 282.2%, obe-
dece al cambio en la estructura del comercio, pues en 1975 Perú exportó 
al Brasil 235 000 toneladas de petróleo crudo a granel, con un flete de 
US$ 13.11 por tonelada. 
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Cuadro V-9 

BRASIL/PERU: FLUCTUACIONES DE FLETES MARITIMOS» 1975/1979 
(Fletes por toneladas én US$) 

Tráfico y productos 1975 1979 
Porcen-
taje de 
varia-
ción 

Brasil/Perú 
Automóviles 156.8 206.3 31.6 
Partes y piezas de automóviles 152.9 209.8 37.2 
Máquinas y aparatos mecánicos 136.9 193.1 41.1 
Planchas y tubos de fierro y acero 95.4 93.0 -2.5 
Máquinas y aparatos eléctricos 239.0 275.3 15.2 
Magnesita y carbonato de magnesia, 
a granel 50.9 49.8 -2.2 

Flete medio 63.4 134.6 112.3 
Perú/Brasil 
Cobre y sus manufacturas 51.2 59.7 16.6 
Zinc y sus manufacturas 52.4 71.5 36.5 
Pescado preparado 64.9 83.3 28.4 
Productos químicos 71.9 79.7 10.8 
Flete medio 18.0 68.8 282.2 

Fuente: Preparado en base a las informaciones suministradas por SUNAMAM 
(estadísticas inéditas), jimio de 1981. 

En el cuadro V-10 se dan a conocer las fluctuaciones de fletes entre 
Brasil y Venezuela, las que muestran notables diferencias. Así, en las 
exportaciones brasileras los fletes de las planchas y tubos de fierro y 
acero tuvieron un alza de 228.2%, los de las maderas 98.2%, las partes y 
piezas de automóviles 55.8%, los vidrios y sus manufacturas 48.7%, las 
máquinas y aparatos mecánicos 24.4% y los automóviles 5.4%. En cambio, 
bajaron los fletes para el jugo de naranja refrigerado en 40.5% y para los 
productos de la industria química en 3.0%. El flete medio aumentó en 37.5%. 

Las importaciones brasileras desde Venezuela también ofrecen un compor-
tamiento errático en los fletes, los que subieron 180.8% en el caso de los 
combustibles a granel, 64.5% en el de las planchas y tubos de fierro y 
acero y 37.8% en el de los aceites lubricantes, mientras bajaron en 3.1% 
para el petróleo crudo a granel. Este último producto, grandemente mayori-
tario, influyó en la rebaja madia de 3.5% de los fletes de importación en total. 
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Cuadro V-10 

BRASXL/VENEZUELAí FLUCTUACIONES DE FLETES MARITIMOS, 1975/1979 
(Fletes por toneladas en US$) 

Porcen-
Tráfico y productos 1975 1979 taje de 

varia-
ción 

Brasil/Venezuela 
Planchas y tubos de fierro y acero 120.4 395.2 228.2 
Automóviles 283.0 298.4 5.4 
Partes y piezas de automóviles 181.4 282.7 55.8 
Máquinas y aparatos mecánicos 241.5 300.4 24.4 
Maderas 49.7 98.5 98.2 
Productos de la industria química 95.5 92.7 -3.0 
Jugo de naranja refrigerado 206.3 122.8 -40.5 
Vidrios y sus manufacturas 142.0 211.2 48.7 
Flete medio 55.7 76.6 37.5 
Venezuela/Brasil 
Petróleo crudo a granel 6.4 6.2 -3.1 
Aceites lubricantes a granel 35.2 48.5 37.8 
Aceites combustibles a granel 5.2 14.6 180.8 
Planchas y tubos de fierro y acero 58.6 96.4 64.5 
Flete medio 8.6 8.3 -3.5 

Fuente: Preparado en base a las informaciones suministradas por SUNAMAM 
(estadísticas inéditas), junio de 1981. 

3. Participación de las banderas nacionales 

Gracias a las informaciones suministradas por SUNAMAM, ha sido posible 
preparar los cuadros V-ll y V-12 sobre participación de las banderas nacio-
nales del Brasil y de los países del Grupo Andino en el transporte marítimo 
y en los fletes intrarregionales. 

El primero de dichos cuadros establece que la bandera brasilera fue 
mayoritaria en todos los tráficos de sus exportaciones durante el año 1975 
y en todos, menos en las destinadas a Venezuela, en 1979. En el primer 
período, la proporción de transporte en naves brasileras alcanzó al 66.6% 
en las exportaciones a Venezuela, al 66,2% en las al Perú, al 61.0% hacia 
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Cuadro V-ll 

BRASIL/GRUPO ANDINO: PARTICIPACION DE LAS BANDERAS EN EL TRANSPORTE MARITIMO, 1975/1979 
(toneladas métricas) 

Tráfico año Brasil S Colombia i Perú % Venezuela % Otros ALADI % Los demás % TOTAL 
Exportación brasilera 

Brasil-Colombia 1975 52.866 61 .o 11 .551 13, 3 386 o .4 21 , .926 25, .2 86 .729 
1979 186.627 66 .4 66 .990 23. 8 260 o . 1 27, 9, .7 281 .264 

Brasil-Ecuador 1975 6.329 43 .8 514 4 .2 7. ,522 52. .o 14 .465 
1979 13.563 67 .7 6, .469 32, .3 20 .032 

Brasil-Perú 1975 74.251 66 .2 12.632 11 . .3 25 .209 22 .5 112 .092 
1979 21.528 99 .8 19 o. . 1 11 o .1 21 .558 

Brasil-Venezuela 1975 123.266 66 .6 9. .929 5 .3 51 , .958 28, . 1 185 .153 
1979 69.096 25 . 1 22.412 8. 1 20. .259 7 .3 163, .847 59, .5 275 .614 

Total exportac. 1975 256.712 64 .4 11 .551 2. 9 12.632 3. .2 10, .929 2 .7 106 .615 26, .8 398 .439 
1979 290.814 48 .6 66 .990 11 . 2 19 o. ,0 22.412 3. 2 20, .519 3 .4 197 .714 33, .6 598 .468 

Importación brasilera 

Colombia-Brasil 1975 5.501 17.7 13 .798 44. 3 11 .864 38 .o 31 . 163 
1979 3.135 11 .9 2 .360 9. o 13 o .o 20 .764 59 . 1 26. 272 

Ecuador-Brasil 1975 1 .190 99 .3 9 o, .7 1 . 199 
1979 775 100 .o 775 

Perú-Brasil 1975 105.708 39 .7 157.059 58 , .9 3 .754 1 .4 266. 521 
1979 50.260 95 .o 2.631 5. .o 52. 891 

V e R Q B u a l a = ü e a u i l 107? 1193.459 97 .7 27 .952 2, .3 1221 . 411 
1979 1926.817 97 .9 551 o. o 40 .522 2 .1 1967 . 890 

Total importac. 1975 1305.858 85.9 13 .798 o. 9 157.059 10. .3 43 .579 2 .9 1520. 294 
1979 1980.987 96 .8 2 .360 o. 1 2.631 o. . 1 551 o. o 13 o .o 61 .286 3 .o 2047. 828 

Fuente: Preparado en base a estadísticas inéditas suministradas por SUNAMAM, junio 1981. 
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Cuadro V-12 

BRASIL/GRUPO ANDINO: Participación de las banderas nacionales en los fletes marítimos, 1975/1979 
(miles de dólares) 

TRAFICO año Brasil % Colombia 5 Perú % Venezuela % Otros ALADI % los demás % TOTAL 

EXPORTACION BRASILERA. 

Brasil/Colombia 1975 
1979 

412 
6.190 

19.8 
39.4 

1. 231 
8.567 

59.2 
54.5 

32 1.6 4 
112 

o.2 
o.7 

399 
821 

19 
5 
.2 
.4 

2. 
15. 

078 
590 

Brasil/Ecuador 1975 
1979 

1 .048 
2.485 

41.8 
58.8 

78 3.1 1 
1 
.382 
.743 

55 
41 

. 1 

.2 
2. 
4 . 

508 
228 

Brasil/Perú 1975 
1979 

5.019 
2.889 

70.6 
99.6 

1 .099 
10 

15.5 
o.3 

169 
2 

2.3 
o. 1 

824 1 1 .6 7. 
2. 

111 
901 

Brasil/Venezuela 1975 
1979 

5.501 
7.958 

53.3 
3 7.7 2.995 14. 2 

2. 
3. 
,620 
.015 

25.5 
'14.3 

2 
7 
.191 
.142 

21 
33 

.2 

.8 
10. 
21 . 

312 
,110 

Total exportac. 1975 
1979 

11.930 
19.522 

54.4 
44.3 

1.231 
8.567 

5.6 
19.5 

1.131 
10 

5.1 
o.o 2.995 6. 8 

2. 
3, 
.871 
.129 

13.1 
7.1 

4 
9 
.796 
.806 

21 
22 

.8 

.3 
22. 
44. 

009 
029 

IMPORTACION BRASILERA 

Colombia/Brasil 1975 
1979 

153 
187 

14.1 
19.7 

565 
198 

51.9 
21 .o 3 o.3 

370 
558 

34 
59 

.o 
• o 

1 . 088 
946 

Ecuador/Utattil 1973 
1979 

95 
131 

95.9 
100.o 

4 4 . 1 99 
131 

Perú/Brasil 1975 
1979 

2.848 
3.471 

59.4 
95.4 

1.898 
168 

39.6 
4.6 

45 1 .o 4 . 
3. 

791 
639 

Venezuela/Brasil 1975 
1979 

9.786 
15.910 

93.1 
96.9 33 o. 2 

2 o.o 726 
477 

6 
2 
.9 
.9 

10. 
16. 

514 
420 

Total importac. 1975 
1979 

12.882 
19.699 

78 .1 
93.2 

565 
198 

3.4 
o.9 

1 .898 
168 

11.5 
o.8 33 o. 2 

47 
3 

o.3 
o.o 

1 
1 
.100 
.035 

6 
4 
.7 
.9 

16. 
21 . 

492 
136 

Fuente: Preparado en base a estadísticas inéditas : suministradas por SUNAMAM, junio 1981. 
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Colombia y al 43.8% al Ecuador, con un promedio total del 64.4%. Durante 
1979, la participación en el caso de las exportaciones al Perú subió al 
99.8%, al Ecuador alcanzó al 67.7%, a Colombia al 66.4% pero declinó al 25.1% 
en el tráfico hacia Venezuela. Las otras banderas tomaron parte muy 
pequeña en el transportes en 1975, Colombia en 13.3% y Perú en 11.3%; en 
1979, Colombia en 23.8% pero Perú solamente en 0.1% y Venezuela en 8.1%. 
Los demás países de la ALADI - y especialmente, Argentina y Chile y en menor 
medida, México - acarrearon en 1975 el 2.7% de las ei$>ortaciones brasileras 
al Grupo Andino y en 1979, el 3.4%. En cambio, la intervención de las nació 
naciones ext razón ales - en particular, de la norteamericana, la canadiense 
y la panameña - llegó al 26.8% en 1975 y al 33.6% en 1979 del tonelaje expor-
tado por Brasil. 

La importación brasilera en naves bajo su bandera representó en 1975 e 
el 85.9% del total y en 1979, el 96.8%. Estos porcentajes fueron de 17.7% 
en 1975 y de 11.9% en 1979 para las importaciones provenientes de Colombia, 
de 99.3% y de 100%, respectivamente, para las ecuatorianas, de 39.7% y 95% 
para las originadas en el Perú y de 97.7% y 97.9% para las de Venezuela, 
conpuestas casi exclusivamente de petróleo y derivados, transportados por 
la Flota Petrolera brasilera (FRONAPE). Los países andinos intervinieron 
proporcionalmente algo más que en las exportaciones brasileras: Colombia, 
en 1975 en 44.3% y en 1979, en 9.0%, el Perú en 58.9% durante 1975 pero 
sólo en 5.0% en 1979 y Venezuela, en 0.0% en 1979. La participación de 
las demás banderas de la ALADI fue nula en las inportaciones del Brasil 
desde el Grupo Andino y la de las otras naciones apenas representó el 2.9% 
en 1975 y el 3.0% en 1979. 

El cuadro V-12 muestra la proporción en que los buques de los países 
analizados en el estudio participaron en los fletes marítimos generados por 
su intercambio. Lógicamente, los porcentajes son similares - aunque no 
iguales - a aquellos de los tonelajes movilizados, advirtiándose una decli-
nación en los fletes del Brasil, que equivalieron al 54.4% y 44.3% de las 
exportaciones, en 1975 y 1979, contra 64.4% y 48.6% del volumen transpor-
tado. Los países andinos subieron su proporción del flete con relación al 
tonelaje, lo que es más notorio en el caso de Colombia, en que casi 
duplica su participación en el flete con respecto al volumen de la carga. 

/A su 
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A su vez 9 las naves de los demás países de la ALADI prueban que saben elegir 
sus cargamentos en base al rendimiento económico, pues los porcentajes de los 
fletes son muy superiores a los de los tonelajes: en 1975, 2.7% del peso de 
la carga y 13.1% de su valor; en 1979, 3.4% y 7.1%, respectivamente, en 
cuanto al total de las exportaciones. 

En las importaciones brasileras desde el Grupo Andino, la participación 
de la bandera brasilera fue de 78.1% en 1975 y de 93.2% en 1979 del valor de 
los fletes, mientras subieron los porcentajes de Colombia y Perú y aumentaron 
al 6.7% en 1975 y al 4.9% en 1979, los de los países extrazonales. 

En resumen, la bandera brasilera ha hecho uso con creces de la cuota 
que le corresponde en su tráfico de importación, en los cuales los países 
andinos han participado en 1979 en el 0.2% del tonelaje y el 1.9% de los 
fletes. 

Política naviera 

a) Leyes de fomento de la marina mercante 
Como todos los Estados latinoamericanos, Brasil y los países del Grupo 

Andino han adoptado en los últimos dos decenios una serie de medidas de 
protección y fomento de sus marinas mercantes, porque estas son instrumentos 
básicos para el desarrollo y la independencia económica de los pueblos. 

Especialmente, desde la firma del Tratado de Montevideo de 1960, que 
dio nacimiento a la Asociación Latinoamericana de Libre Comercio, la política 
naviera de los países de la región tiende a alimentar la participación en el 
tráfico marítimo de sus propias banderas. Desde luego, todos los países 
miembros de la ex-ALALC - hoy ALADI - han dictado leyes de reserva de una 
cuota de las cargas de inportación y exportación, de exclusividad de los 
embarques de las mercaderías adquiridas por los entes estatales o que gocen 
de franquicias fiscales o han suscrito convenios bilaterales sobre la base 
de la distribución paritaria del intercambio mutuo. 

La tiranía del tiempo impide examinar dichas medidas proteccionistas, 
las que se reproducen - para los países a que se refiere el presente 
estudio - en el anexo 1, Leyes de fomento de las marinas mercantes. Dichas 
disposiciones legales son las siguientes: 

/Brasil -
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- Decreto-ley 666, de 2 de julio de 1969, modificado por el 
decreto-ley 687 de 8 de julio de 1969, sobre Preferencia de 
cargas a favor de barcos brasileros. 

Comunicado CACEX 523, de 21 de octubre de 1975, sobre Transporte 
obligatorio de cargas de importación en barcos brasileros. 

Resolución SUNAMAM 5246 de 6 de abril de 1977, sobre Transporte 
marítimo de cargas del comercio exterior brasilero. 

- Decreto supremo 08430 de 24 de julio de 1968, modificado por 
decreto supremo 11694 de 13 de agosto de 1974, Ley de Reserva 
de Fletes. 

- Decreto legislativo 994 de 6 de mayo de 1966, Régimen de Promo-
ción de Cargas. 

Reglamentación del decreto legislativo 994/66, Decreto 1208 de 
21 de julio de 1969. 

Decreto 943, de 17 de mayo de 1973, sobre Transporte marítimo 
de cargas para orgaiismos oficiales. 

Ecuador - Decreto 523 de 28 de septiembre de 1970, modificado por el 
decreto 417 de 31 de mayo de 1972 y sustituido por el decreto 
3667 de 26 de julio de 1979, sobre Ordenamiento de las normas 
de Reserva de Cargas. 

Perfl - Ley 13836 de 21 de diciembre de 1961, sobre Fomento de las acti-
vidades navieras y astilleros* 

Decreto supremo 3 de 25 de enero de 1966, sobre Reserva de 
cargas a favor de barcos mercantes nacionales. 

Decreto supremo 12 de 13 de mayo de 1966, Reglamentación de la 
^ Reserva de cargas a favor de los barcos mercantes peruanos. 

Decreto supremo 12-TC de 2 de junio de 1970, Reserva del 50% de 
los fletes a favor de las naves nacionales. 

Decreto supremo 034-70-TC, de 15 de septiembre de 1970, Normas 
para fletes de carga de importación y exportación que utilicen 
el transporte acuStico. 

Venezuela - Ley de Protección y Desarrollo de la Marina Mercante Nacional, 
de 18 de julio de 1973. 

Brasil 

Bolivia 

Colombia 
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En síntesis, puede decirse que todos los países considerados reservan 
para sus propias naves el comercio de cabotaje, un porcentaje de sus cargas 
de importación y de exportación, la totalidad del transporte de las impor-
taciones y exportaciones efectuadas por organismos estatales o paraestatales, 
así como que todos ellos otorgan a sus empresas nacionales la facultad de 
celebrar convenios con empresas navieras extranjeras sobre distribución de 
cargas y les conceden autorización para fletar naves extranjeras como comple-
mento de sus tonelajes propios, las que son consideradas como nacionales 
para los efectos de la reserva de cargas. 
b) Convenios bilaterales de transporte marítimo 

Como se ha señalado, una de las formas de protección y fomento de las 
marinas mercantes adoptadas por algunos países considerados en este estudio 
es la concertación de convenios bilaterales de transporte marítimo, en los 
cuales se estipula la distribución de cargas por partes iguales entre los 
buques de ambas naciones. 

En este caso, el único instrumento jurídico de ese tipo es el convenio 
de transporte marítimo entre el Gobierno de l4 República del Perú y él 
Gobierno de la República Federativa del Brasil, suscrito en Lima el 12 de 
abril de 1973 y aprobado por decreto-ley 20609 de 14 de mayo de 1974 del 
Perú. Su texto se reproduce en anexo 2, convenios bilaterales. 

Como corolario de dicho convenio, existe un acuerdo de tarifas y 
servicios entre líneas navieras brasileras y peruanas. 

Por lo que pueda influir en el trafico con Bolivia, vía puertos chilenos, 
cabe mencionar que también está en vigor el convenio de transporte marítimo 
entre el Gobierno de Chile y el Gobierno de la República Federativa del 
Brasil, firmado en Santiago de Chile el 18 de abril de 1973. Como comple-
mento de dicho convenio, funciona el Acuerdo de Tarifas y Servicios Brasil-
Chile-Brasil, al que ya se ha hecho referencia. En el anexo 2, convenios 
bilaterales de transporte marítimo, se transcribe, como información adi-
cional, el convenio entre Chile y Brasil. 
c) Convenios de transporte fluvial 

En el anexo 3, se reproduce el texto de los convenios de transporte 
fluvial entre los países a que se refiere este estudio: 

/- Acuerdo 
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- Acuerdo entre la República Federativa del Brasil y la República del 
Perú sobre transporte fluvial, de 5 de noviembre de 1976. 

- Acuerdo para la utilización de estaciones costeras y de naves en la 
región amazónica, entre el Gobierno de la República Federativa del 
Brasil y el Gobierno de la República del Perú. 

5. Puertos 

a) Distancia entre puertos 
El cuadro V-13, Brasil/Grupo Andino: Distancia entre principales puertos, 

ha sido preparado en base a las tablas de distancia del South American Ports 
Handbook, de Frank V.H. Wylie, publicado por el Grupo Gramado de agencias 
marítimas independientes, complementadas con datos de Transport and Economic 
Integration of South America, de Robert T. Brown, The Brookings Institution, 
Washington, D.C,, 1966, y con estimaciones en aquellos casos de puertos que 
no figuraban en ninguna de las obras citadas, como Coveñas, Colombia y 
Bayóvar, Perú. 

Aunque es sabido, vale la pena destacar las enormes distancias que 
separan a algunos puertos de América del Sur entre sí. En las rutas del 
Atlántico, por ejemplo, median 4 927 millas entre Río Grande do Sul y 
Coveñas, y pasando al Océano Pacífico, entre Santos y Guayaquil hay 5 404 
millas vía Canal de Panamá y 5 332 vía Estrecho de Magallanes. 

Llama la atención que las naves que atienden servicio regular entre 
Brasil y el Grupo Andino recalen muchas veces en puertos muy cercanos uno 
al otro, como Angra dos Reis, a 69 millas de Río de Janeiro, o Sao 
Francisco do Sul, a 65 millas de Paranaguá. 
b) Características de los puertos 

En anexo 4, Brasil/Grupo Andino: Características de los puertos, se 
indica la infraestructura de los principales terminales marítimos y portuarios 
del área y en particular, sus instalaciones, sitios de atraque y equipos de 
carguío y descarga. 

Estas informaciones han sido reproducidas de las suministradas por 
el Estudio IPLAN-GEIPOT, que corresponden a un extracto del South American 
Ports Handbook (obra citada), del año 1976, y complementadas con las que 
se refieren a los puertos chilenos de Antofagasta y Arica, por cortesía de 

/Cuadro VI-2 
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la Cámara Marítima de Chile (información presentada a la VI Asamblea Inter-
nacional del Grupo Empresarial Interregional del Centro-oeste Sudamericano, 
GEICOS, celebrada en Antofagasta, junio de 1981). 

La premura del tiempo no ha permitido actualizar dichas informaciones, 
a pesar de contarse con la edición de 1979 del South American Ports Handbook 
y de conocerse los progresos alcanzados con posterioridad por algunos 
puertos brasileros, en especial Río Grande do Sul, Santos y Paranaguá, y 
otros del Grupo Andino, en particular Guayaquil, 
c) Problemas portuarios 

En los puertos de los países a que se refiere el presente estudio 
- como en los demás de America Latina - se presentan dos clases de problemas: 
de orden físico o material y de orden institucional. 

Entre los primeros, cabe destacar la escasez de sitios de atraque; la 
poca profundidad de los mismos o su embancamiento periódico; carencia de 
suficiente equipo adecuado para la movilización de la carga, y la falta de 
espacio para patios de maniobra o de depósito de contenedores. Los problemas 
de orden material requieren de tiempo y de la disponibilidad de recursos, 
dentro de las prioridades que se asignen a las inversiones estatales, para 
solucionarlos. Se recuerda que prácticamente todos los puertos de los 
países a que se refiere este estudio son entidades de servicio público, de 
nrado que requieren de dineros fiscales para abordar las inversiones en 
infraestructura que no alcancen a cubrir con sus propios ingresos, ya que 
algunas de ellas - como la construcción de molos o de nuevos terminales -
son de lenta recuperación o amortización. 

En buena medida, las autoridades portuarias del área están enfrentando 
el desafío que significa el mejoramiento y la ampliación de sus terminales, 
ya que hay numerosas obras en ejecución, aparte de las realizadas en los 
últimos años, y otras tantas en la fase de proyecto. En Brasil, por ejemplo, 
acaba de construirse un moderno terminal para cargar soja y trigo en Río 
Grande do Sul, a un costo de 150 millones de dólares, el terminal trivalente 
de Praia de Mole, para descarga de carbón y petróleo y embarque de material 
siderúrgico y el complejo portuario de Sepetiba, capaz de descargar 8.6 
millones de toneladas de carbón y de exportar un millón de toneladas de 
petróleo al año. 

/En Colombia, 
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En Colombia9 ante las dificultades para adquisición de equipo portuario 
que enfrenta la Empresa Puertos de Colombia, los armadores privados han hecho 
fuertes inversiones - aproximadamente 2.5 millones de dólares - en gabarras, 
grúas, elevadoras, tractomulas, etc.l/ 

Ecuador está cumpliendo un vasto plan quinquenal de mejoramiento 
portuario, que demanda una inversión superior a los 132 millones de dólares 
y que incluye dos nuevos muelles y un terminal de contenedores en el puerto 
marítimo de Guayaquil, inaugurados en octubre de 1980, y modernas instala-
ciones en Puerto Bolívar. 

En Perú se encuentra en marcha un plan portuario que beneficia al Callao, 
Matarani y a los puertos fluviales de Iquitos y Pucallpa, entre otros. 

En Venezuela, donde el Instituto Nacional de Puertos opera los puertos 
de La Guaira, Maracaibo, Puerto Cabello, Guanta, Puerto Sucre, Carúpano, 
Ciudad Bolívar, Guaranao y El Guamache, se están emprendiendo ampliaciones 
portuarias para evitar la congestión que había afectado por años a dichos 
puertos y que está superada ya. El INP no controla los terminales marítimos 
y fluviales de petróleo ni de minerales, los que están en manos de las 
respectivas industrias y no presentan problemas. 

Entre los problemas de tipo institucional, se encuentran la legisla-
ción obsoleta e inadecuada para el tratamiento de la carga unitarizada, la 
falta de disposiciones que permitan agilizar el despacho de mercaderías en 
contenedores, la desarmonía en los horarios de trabajo entre los diferentes 
sectores laborales (portuarios, estibadores, aduaneros, de control fitosa-
nitario, etc.), el exceso de papeleo y de tramitaciones que entorpece y enca-
rece la operación portuaria y el desaduanamiento de las mercancías, y por 
último, en algunos casos, los problemas gremiales (ineficiencia, trabajo 
lento, paralizaciones de faenas, huelgas, etc.). 

A esta situación se agrega, en algunos puertos del área, prácticas 
obsoletas para la recepción de las naves, falta de agilidad administrativa 
para adoptar oportunámente las providencias que demandan situaciones de 
emergencia, inflexibilidad operativa resultante de exceso de centralización 

1/ Flota Mercante Grancolombiana, S.A.: Informe de labores, 1980, 
~~ Bogotá, D.E., abril de 1981. 

/en la 



- 225 -

en la administración nacional de los puertos y - en ciertos casos determi-
nados - desorganización, indisciplina laboral y aun robos y hurtos en los 
recintos portuarios. Otro factor que afecta a varios puertos es el alto 
nivel de las tarifas portuarias, fijadas con criterio mercantilista - es 
decir, meramente mirando los mayores ingresos - sin considerar que el 
puerto es una estación de transferencia de carga al servicio de las naves 
y de las mercancías. 

Si se pasa revista a las ediciones semanales del Informativo ALAMAR, 
órgano oficial de la Asociación Latinoamericana de Armadores, se puede 
recoger las críticas constantes de los sectores empresariales de la nave-
gación, del comercio y de la industria por los graves problemas que presentan 
los puertos. 

Concretamente, en Brasil las opiniones adversas provienen del Presidente 
del Centro Nacional de Navegación Transatlántica, Fernando Saldanha de 
Gama Frota, quien ha manifestado que "los gastos portuarios pesan mucho 
más en el costo de la exportación que el transporte marítimo propiamente 
tal" y ha criticado la burocracia portuaria, no tanto por depender de 
PORTOBRAS sino por la intervención promiscua de varios ministerios; de la 
Asociación de Exportadores Brasileños, que propicia la privatización de le® 
puertos;' y del Presidente de la Asociación de Armadores Brasileños de 
Ultramar, José Carlos Fragoso Pires, quien criticó la actuación de PORTOBRAS 
como propietaria y administradora de terminales portuarios.1/ Sin embargo, 
habrá que reconocer que en el último tiempo han disminuido las críticas a 
PORTOBRAS y que este organismo ha creado en la mayoría de los grandes 
puertos brasileros consejos portuarios, compuestos por representantes de 
los usuarios (armadores, exportadores, importadores) que ayudan a solucionar 
los problemas operacionales que se presentan a diario en los terminales. 

En Colombia, la Asociación Nacional de Industriales (ANDI) ha denun-
ciado que "la proliferación de reglamentos aduaneros, la existencia de 
criterios encontrados en cuanto a la aplicación de los mismos, la insufi-
ciencia de personal y las exigencias documentarías, son problemas graves 
que afectan a los puertos colombianos".2/ La Confederación Colombiana de 

1/ Informativo ALAMAR, Montevideo, N°s 204, junio de 1979, 226 y 227, 
— noviembre de 1979. 
2/ Informativo ALAMAR, N° 188, febrero de 1979. 

/Cámaras de 
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Cámaras de Comercio (CONFECAMARAS), por su parte, ha puntualizado que "existe 
anarquía en los terminales marítimos del país, falta de dirección superior, 
baja productividad (cosa que ha costado a Colombia ser la nación más casti-
gada por las conferencias con recargos sobre los fletes), todo esto contando 
con la suficiente infraestructura física para realizar operaciones en rela-
ción a la demanda actual y por un tiempo más...".!/ 

Si bien los puertos colombianos han mejorado en los últimos dos años, 
todavía se dan casos de congestión, según puede verse de vez en cuando en 
las ediciones del boletín semanal de The Baltic and International Maritime 
Conference.2/ 

Igual cosa sucede ocasionalmente en Guayaquil, el puerto de América 
del Sur en que se trabaja los 365 días del año, en tres turnos - excepto la 
víspera de Navidad y Año Nuevo - a igual tarifa. Debido al auge económico 
que experimenta el país, las importaciones han aumentado extraordinaria-
mente, lo que produjo en 1980 una congestión portuaria, superada con los 
nuevos terminales. 

En Venezuela también se presentan problemas portuarios, con largas 
colas de buques a la espera de sitio de atraque, y con dificultades labo-
rales, como el exceso de personal y el alto número de obreros con licencia 
medica que permanentemente rebajan la fuerza de trabajo. 

Para ayudar a solucionar los problemas portuarios, correspondería 
adoptar medidas sobre facilitación del transporte y del comercio, como las 
que han venido propiciando los organismos internacionales y en especial, 
la UNCTAD, la OEA y la CEPAL: la creación de comités nacionales de facili-
tación, la formación de consejos de usuarios del transporte internacional 
y la instalación de consejos administrativos en los puertos. En el área 
existen buenos ejemplos de estos organismos, como el Consejo Colombiano 
de Usuarios del Transporte Internacional (CUTMA), cuya extraordinaria labor 
ha tenido éxito ejemplar en su país y ha trascendido al exterior, al propiciar 
la creación de la Federación Latinoamericana de Consejos de Usuarios del 
Transporte Internacional (FELACUTI), cuya Secretaría Ejecutiva ejerce desde 

1/ Informativo ALAMAR, N° 219, septiembre de 1979. 
2/ BIMCO Weekly Circular, Copenhague. 

/su fundación. 
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su fundación. Otro caso digno de imitarse lo constituyen los Consejos 
Portuarios que funcionan desde hace un par de años en Brasil, gracias a la 
iniciativa de PORTOBRAS, con excelentes resultados, 
d) Costos portuarios 

Una de las quejas más comunes de los exportadores e importadores lati-
noamericanos - a la que no escapan, por cierto, las de los países conside-
rados en este estudio - se refiere a los altos costos de las faenas 
portuarias. 

Sin embargo, habrá que aclarar que en el caso de los embarques y 
descargas de mercaderías transportadas en buques de línea, se aplican los 
términos de embarque de muelle o de buque de línea (Berth térros o liner 
terms), que significa que los gastos de carga y descarga serán por cuenta 
del armador. Es decir, la autoridad portuaria cobra al buque los servicios 
a la nave, incluyendo los de carguío y descarga, y factura al consignatario 
o al embarcador solamente por la movilización y almacenaje, cuando éste 
ocurre. 

No ha sido posible obtener las informaciones solicitadas sobre dichos 
gastos por tonelada, salvo de Colombia, por cortesía de CÜTMA, y de Chile, 
por deferencia de la Cámara Marítima de Chile. 

En el caso de los puertos colombianos, los gastos portuarios de cuenta 
de la carga - al tipo de cambio de $ 55.00 por dólar - son, en la importa-
ción, de US$ 19.54 por tonelada peso/volumen, lo que rinda más, más 
US$ 18.49 únicamente por tonelada de peso. En la exportación, dichos 
gastos son de US$ 13.91 por tonelada de peso. Los gastos portuarios en 
Colombia comprenden el manejo de la carga - utilización de instalaciones 
portuarias - almacenamiento, vigilancia, cargue y descargue de camiones, 
por cuenta del propietario de la carga cuando el transporte es contratado 
berth térros.1/ 

Se considera de interés para los efectos del intercambio con Bolivia, 
indicar los gastos portuarios en los puertos chilenos de tránsito para la 
carga destinada a o proveniente de ese país mediterráneo. Cabe hacer 

1/ Información, cortesía del Consejo Colombiano de Usuarios del Transporte, 
CUTMA, por telex de 14 de julio y 23 de julio de 1981. 
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presente que esa carga tiene tratamiento tarifario preferencial, con tarifas 
de la Empresa Portuaria de Chile, EMPORCHI, muy inferiores a las que se 
aplica a la carga de importación y de exportación para o desde Chile. Por 
lo demás, las tarifas portuarias para la carga boliviana de tránsito en 
cualquier sentido en puertos chilenos no se reajustan desde hace más de 
seis años. 

En el cuadro V-14, Antofagasta, Chiles Gastos portuarios para carga a 
y de Bolivia, 1981, se da a conocer las tarifas de EMPORCHI, más los cobros 
por comisiones y por extensión de la carta de porte entre Antofagasta y 
Bolivia, el manifiesto y los gastos de arrastre desde o hasta la Estación 
de Ferrocarril, que aplica la Administración Autónoma de Almacenes Adua-
neros de Bolivia, AADAA, y los que debe pagarse al Consulado de Bolivia por 
legalización de las planillas de EMPORCHI y de la AADAA y por fiscalización 
de la referida legalización.!/ 

y Información, cortesía de Cámara Marítima de Chile, por telex de 
23 de julio de 1981. 

/Cuadro VI-2 
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Cuadro V-14 

ANTOFAGASTA, CHILE: GASTOS PORTUARIOS PARA CARGA A 
Y DE BOLIVIA, 1981 

(Dólares por tonelada) 

Operación y 
producto 

Tarifa 
movili^ 
zación 
a/ 

EMPORCHI 
recargo 
indirecto 

AADAA b/ 
Cons_u 
lado 
c/ 

Fiscaliza^ 
ción 

consulado 
d/ 

Desembarque 
Carga general: 
embalada 8.50 1.75 15% + 4.65 2% 0.2% 
semiembalada 9.25 1.75 15% + 4.65 2% 0.2% 
no embalada 10.25 1.75 15% + 4.65 2% 0.2% 
unitarizada 7.75 1.75 15% + 4.65 2% 0.2% 

Cemento: 
ensacado 3.20 1.75 15% + 4.65 2% 0.2% 
unitarizado 3.00 1.75 15% + 4.65 2% 0.2% 

Contenedores: 
cargados 9.60 1.75 15% + 4.65 2% 0.2% 
vacíos 5.00 1.75 15% + 4.65 2% 0.2% 

Embarque 
Carga general 30% de la tarifa no interviene 
Contenedores de desembarque la AADAA 

Fuente: Cortesía de Cámara Marítima de Chile, por telex de 22 de julio de 
1981. 

a/ Tarifa especial para Bolivia, establecida el 21 de enero de 1975. 
b/ Administración Autónoma de Almacenes Aduaneros de Bolivia, cobro por 

cargos de comisiones más carta de porte, manifiesto y arrastre hasta 
Estación de Ferrocarril. 

c/ Consulado de Bolivia, cobro por legalización de planillas (2% sobre 
~~ los gastos portuarios y los cargos de AADAA). 
d/ Fiscalización del Consulado de Bolivia, 10% del 2% de legalización de 

planillas. 

/VI. OFERTA 
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VI. OFERTA DE TRANSPORTE: RUTAS AEREAS 

1. Características del transporte aireo de carga 

Como todo medio de transporte, la aviación ofrece un servicio indivisible 
y que no puede ser almacenado. La indivisibilidad significa que si la 
demanda no es capaz de completar una unidad de oferta, se producirá un 
desperdicio de producción. Esta es una, situación normal en los transportes 
en donde las compañías producen en exceso ya que es difícil formar una 
vmidad entera de ofertas a partir de la suma de las demandas individuales. 
Cuando en los servicios de transporte aéreo la demanda se hace por la tota-
lidad de los servicios ofrecidos, normalmente se producen los llamados 
vuelos de fletamento. 

Algunas características diferencian al transporte aéreo de las demás 
modalidades: la homogeneidad de los servicios ofrecidos, la alta perecibi-
11 dad de los productos, la posibilidad de hacer transporte de carga en forma 
conjunta con el de pasajero y el extenso elenco de restricciones operado-
nales al tráfico. 

El transporte ofrecido por todas las compañías es homogéneo porque 
las tarifas, los procedimientos para el despacho, el tiempo de viaje, la 
confiabilidad, los límites de las responsabilidades de las compañías 
transportadoras, etc., son los mismos para to,das las empresas. 

La perecibilidad del producto está directamente relacionada con la 
velocidad del equipamiento y su implicación inmediata en la política de las 
empresas consiste en la necesidad de maximizar las ventas de espacio en 
cada vuelo ya que a partir del momento del despegue no pueden volver a 
completarse las bodegas. 

En el transporte aéreo la carga puede ser conducida en equipos que 
están sirviendo preferencialmente al mercado de pasajeros o bien en equipos 
exclusivamente destinados a la carga. El transporte de carga en aviones de 
pasajeros inplica que deben transportarse mercaderías y maletas en el mismo 
compartimiento. 

En el largo plazo las empresas pueden asignar eficientemente la capa-
cidad disponible basada en la evolución histórica de la demanda. Siendo la 
demanda de pasajeros muy cíclica en sus puntos altos habrá un menor espacio 
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disponible para la carga. Además de las restricciones técnicas a la opera-
ción de transporte discutida más adelante9 que hacen en principio que este 
servicio sea más caro, la industria vende un servicio que puede no existir 
cuando los demandantes lleguen para su consumo, como es el caso del 
transporte de carga en aviones de pasajeros. Es decir, si bien en el largo 
plazo la asignación puede ser eficiente, en el corto plazo es difícil efectuar 
una distribución óptima de la capacidad de transporte. 

La oferta de una unidad de producto se hace efectiva en el vuelo de 
un avión, desprendiéndose de este hecho una serie de restricciones a la ope-
ración económica de las empresas. Las restricciones pueden desarrollarse 
tanto por razones técnicas como por la diferencia entre el producto medio 
demandado y el producto medio ofrecido. Las restricciones técnicas son cono-
cidas bajo el nombre de "WAT LIMIT", que significa límites al tráfico deter-
minado por el peso máximo del despegue, por la altitud del aeropuerto y por 
la temperatura ambiente. 

El peso máximo de despegue es determinado por la conjunción de diversos 
factores como el peso máximo estructural de la aeronave, la altitud del 
aeropuerto, el comportamiento y las condiciones de la pista, el peso 
máximo admitido para reposarse sobre la próxima escala, las condiciones del 
aeropuerto, las condiciones atmosféricas del viento y de la temperatura. 

El peso máximo estructural es la suma de los pesos de la aeronave, 
del combustible y de la carga. Como el avión es el Cínico medio de transporte 
en que exite un "trade-off" entre combustible y carga en las largas 
distancias, las restricciones a la oferta de espacio para carga aumentan 
a medida que aumenta la etapa volada. Así por ejemplo, un avión que hipo-
téticamente ofreciese 20 toneladas de transporte de carga de Caracas a Río 
de Janeiro, con escalas en Manaus y Brasilia, ofrecería solamente un vuelo 
directo de 15 toneladas ya que necesitaría más combustible para cumplir una 
etapa mayor. 

Cuanto mayor es la altura del sitio en donde está localizado el aero-
puerto, menor será la sustentación del avión en el decolaje lo que requerirá 
de un mayor esfuerzo de las turbinas para esta operación, hecho que se 
consigue enriqueciendo la mezcla y elevando en consecuencia el consumo de 
combustible. En este caso, las pistas más altas producen una productividad 
menor de las aeronaves. 
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Las condiciones atmosféricas que pueden modificarse en minutos, 
implican la necesidad de tener combustible de reserva para un aterrizaje 
alternativo. Así, el peso disponible para la carga.también dependerá de 
la distancia a que se encuentre el aeropuerto alternativo. 

Estas restricciones no económicas se manifiestan por tanto, en el 
hecho de que las empresas no saben con seguridad la oferta que podrán hacer 
incluso en un período de 24 horas. 

Las restricciones provenientes de las diferencias entré el producto 
medio ofrecido y el producto medio demandado son captadas por la diferencia 
existente entre la densidad patrón de las aeronaves (relación peso volumen 
dada por el fabricante) y la densidad media real de las mercaderías efecti-
vamente transportadas. 

Cuando la densidad patrón es mayor que la densidad real, las bodegas 
de la máquina estarán completas antes de alcanzar su peso máximo de 
transporte. Por el contrario, cuando la densidad patrón es menor que la 
real habrá espacio disponible que no podrá ser utilizado. 

Con tantas restricciones operacionales al transporte aéreo de carga, 
este sector tiene una franja de dominio bastante estrecha, pero muy bien 
definida, en la que goza de un mercado prácticamente cautivo y de una 
franja de mercado más bien concurrencial en donde su poder de competencia 
es bastante amplio. 

El mercado cautivo de la aviación está constituido principalmente por 
los productos perecibles que son enviados a larga distancia. Sería bastante 
improbable por ejemplo, que un exportador de pollos vivos de un día optara 
por enviar su mercadería desde Sao Pauio a Bogotá en otro medio que no 
fuese el aéreo. 

Otros tipos de productos conforman este mercado cautivo, aunque sus 
remesas sean hedías sin regularidad y sean factores coyunturales los que 
prevalecen en la determinación de la adopción del medio de transporte 
aéreo. Están situadas en esta franja las mercaderías que son enviadas por 
urgencia en el transporte aéreo, los productos que son remitidos hacia 
lugares inaccesibles por vía terrestre y las muestras de productos que se 
envían para la apertura de mercados para remesas mayores. 
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En competencia con los otros medios de transporte, la aviación se 
muestra más eficiente en el tráfico de mercaderías de alto valor por unidad 
de peso, ya que la rapidez del transporte inplica un retorno más rápido del 
capital inmovilizado en el producto. 

Otra gama de productos para los cuales la aviación ofrece un transporte 
más atractivo, son aquellos que tienen altos costos auxiliares cono embalaje, 
especial, seguro elevado, altos riesgos de pérdida o averías, etc. Si 
fuesen consideradas las reducciones a las necesidades de embalajes protec-
tores , o las menores primas de seguros, o las bajas tasas de pérdidas o 
daños, o las reducciones de las necesidades de mantener las mercaderías alma-
cenadas o el giro más rápido de capital que la aviación permite, en 
muchos casos el costo total de transporte por la vía aérea sería menor 
que el costo total de transporte por el medio corriente, a pesar de que 
la tarifa aérea (un conponente aislado del costo total de transporte) pueda 
ser más elevada que en las demás modalidades. 

2. Tráfico de carga aérea entre Brasil y los Países 
del Grupo Andino 

a) Aspectos institucionales 
El transporte aéreo-civil internacional regular de pasajeros, de carga 

y postal está regido por acuerdos bilaterales entre los países entre los 
que se verifica el tráfico. Los documentos más comunes de formalización de 
límites y facilidades concedidos al tráfico mutuo internacional es el 
acuerdo bilateral que, en muchos casos, es un documento aprobado por los 
congresos de los países. Cuando no existe un acuerdo, los dos países firman 
un memorándum de entendimiento a través de sus autoridades aeronáuticas, 
que produce el mismo efecto que un acuerdo pero que puede ser denunciado 
más fácilmente que este otro documento. 

El texto de los acuerdos o documentos aborda aspectos generales con 
respecto a la operación de tráfico entre los dos países. Los aspectos espe-
cíficos, que tienden a modificar el acuerdo con la evolución de los 
mercados y la tecnología son regulados por lo general, a través de los 
anexos de los acuerdos o de los memorandos de entendimiento. 

Las relaciones aeronáuticas del Brasil con los países del Grupo Andino 
están regidas por los siguientes documentos: 
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- Bolivia: Acuerdo formal firmado en 1951 
- Colombia: Acuerdo formal firmado en 1958 
- Ecuador: Memorándum de entendimiento firmado en 1979 
- Perú: Acuerdo formal firmado en 1953 
- Venezuela: Memorándum de entendimiento filmado en 1980. 
Los entendimientos aeronáuticos del Brasil con los países andinos 

siguen un patrón común en donde se regulan las frecuencias y los tipos de 
equipamiento utilizados en el tráfico, los aeropuertos de origen y destino 
y los de aterrizaje alternativo, el tratamiento fiscal que los países darán 
a las compañías de aviación, el derecho a transportar hacia lugares más 
allá de los territorios nacionales de los dos países, etc. 

Además de los aeropuertos en que las empresas internacionales pueden 
operar, los flujos de pasajeros o cargas regulares internacionales pueden 
ser captados en cualquier otro aeropuerto a partir del momento en que se 
hagan vuelos de conexión con empresas que operan en el tráfico doméstico. 

Cuando una empresa hace escala en más de un punto del territorio 
brasilero, no está permitido que transfiera estos pasajeros a un avión de 
menor capacidad. 

Cuando el tráfico no fuese regular, como en el caso de los vuelos de 
fletamento o charters, los vuelos de carga no regular, etc., cada vuelo 
deberá ser autorizado por las autoridades aeronáuticas competentes. 
b) Red aeroportuaria utilizada 

Los aeropuertos que sirven al tráfico en estudio y que se encuentran 
asimilados a los mapas son los siguientes (véase el mapa VI-1): 

Viracqpos/Campiña, Congonhas/Sao Paulo (CGH), Galeao/Río de Janeiro 
(CIG), Brasilia (BSB), Manaus (MAO), Sabatinga (TBT) y Tefé (TFF) 
en territorio brasilero. 
Los aeropuertos en los países del Grupo Andino son: La Paz (LPB) y 
Santa Cruz de la Sierra (SRZ) en Bolivia; Lima (LIM) e Iquitos (IQT) 
en el Perú; Quito (UIO) y Guayaquil (GYE) en el Ecuador; Bogotá (BOG) 
en Colombia y Maiquetía/Caracas (CCS) en Venezuela. 
Algunas características de estos aeropuertos están descritas en el 

cuadro VI-1. La clasificación ICAO utilizada no es un buen indicador de 
los servicios prestados que pueden ser valorados según el peso máximo de 
decolaje permitido a las aeronaves, lo cual depende de no sólo el largo 
de la pista sino que también del soporte de la pista, la altitud del aero-
puerto , la tenperatura ambiente, etc., como ya se mencionó anteriormente. 
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Cuadro VI-1 

CARACTERISTICAS DE LA RED DE AEROPUERTOS QUE SIRVEN EL TRAFICO 
AEREO ENTRE BRASIL Y EL GRUPO ANDINO 

País Ubicación Altitud 
(m) 

Longitud 
de la 

pista (m) 

Clasi-
ficación 
ICAO a/ 

Boll vi a Santa Cruz 437 2 780 A 
La Paz 4 070 4 000 A 

Brasil Sao Paulo 80 ¿ 1 798 B 
Campiñas 661 3 240 A 
Río de Janeiro 9 4 000 A 
Brasilia 1 058 3 200 A 
Manaus 84 2 700 A 
Tefg 100 1 800 B 
Tabatinga 85 2 150 A 

Colombia Bogotá 2 548 3 800 A 
Ecuador Guayaquil 5 2 440 A 

Quito 2 818 3 120 A 
Perú Lima 16 3 507 A 

Iquitos 126 1 820 B 
Venezuela Caracas 46 2 130 A 

Fuente: Datos proporcionados por CECIA/DAC. 
a/ La clasificación ICAO para los aeropuertos se basa en la longitud de 

la pista: 
categoría C - pistas de menos de 1 500 m; 
categoría B - pistas de 1 500 m a 2 100 m; 
categoría A - pistas de más de 2 100 m. 
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Con respecto a la altitud, existen restricciones en la capacidad de 
transporte en los aeropuertos de La Paz, Bogotá, Quito, Brasilia y Sao 
Paulo, lo que significa que aunque los aviones trafiquen siempre con el 
peso máximo permitido en los dos sentidos habrá un desbalanceamiento del 
tráfico favoreciendo al sentido que parte del aeropuerto situado más 
próximo al nivel del mar. 

3. Tráfico en las rutas aéreas entre Brasil 
y el Grupo Andino 

El tráfico de carga aérea entre Brasil y los países del Grupo Andino es 
muy poco significativo, razón por la cual las empresas no utilizan equipos 
exclusivamente de carga. De hecho, en el cuadro VI-2 se puede observar que 
el volumen total de toneladas de mercaderías comercializadas entre Brasil 
y el Grupo Andino por vía aérea fue en 1978 de 1 000 toneladas lo que repre-
senta poco menos que las importaciones brasileras vía aérea desde Argentina 
para el mismo año. En 1979, el volumen total de carga transportada cayó 
a poco más de 3 000 toneladas, habiéndose mantenido en este nivel durante 
1980. 

Comparando la carga transportada con la oferta de transporte que en 
1980 fue de 17 000 toneladas anuales, se puede concluir que con la oferta 
actual, el volumen de comercio entre Brasil y el Grupo Andino se puede 
quintuplicar sin que se noten restricciones severas en cuanto a la capa-
cidad de transporte aéreo, 
a) Servicios en las rutas a Bolivia 

i) Río de Janeiro/Sao Paulo/Santa Cruz/La Paz 
ii) La Paz/Santa Cruz/Manaus/Caracas/Miami 
La empresa brasilera Cruzeiro do Sul opera en la ruta con Bolivia 

con tres frecuencias semanales (ida y vuelta) en la ruta i) con un tiempo 
total de viaje de 5 horas siendo la etepa internacional más corta, es decir, 
Sao Paulo/Santa Cruz, realizada en 1.5 horas. El equipo utilizado es un 
avión B/727/100. 

La compañía boliviana Lloyd Aéreo Boliviano opera en le» dos sentidos 
con cuatro frecuencias semanales partiendo de Sao Paulo utilizando un 
equipo B/727/200 y con dos frecuencias semanales hace escala en Manaus, 
como etapa de una línea que une la ciudad de La Paz con Miami, con equipo 
B/727/100. 
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Cuadro VI-2 

PARTICIPACION DE LAS COMPAÑIAS DE AVIACION EN EL TRAFICO 
AEREO DE CARGA ENTRE BRASIL Y LOS PAISES 

DEL GRUPO ANDINO, 1978/1980 

Origen Brasil Destino Brasil Total 

rai¡s/ Toneladas Porcentaje Toneladas Porcentaje Toneladas Porcentaje Empresa _ __________ . __________ _____________ ___________ 
1978 1980 1978 1980 1978 1980 1978 1980 1978 1980 1978 1980 

Bolivia 477 215 100 100 16 54 100 100 493 269 100 100 
Cruzeiro 
do Sul 137 86 29 40 6 8 40 15 143 94 29 35 
Lloyd 
Aèreo 
Boli-
viano 340 129 71 60 10 46 60 85 350 175 71 65 
Colombia 624 440 100 100 176 152 100 100 800 592 100 100 
Vari g 306 305 49 69 90 134 51 88 396 439 49 74 
Avianca 318 135 51 31 86 18 49 12 404 153 51 26 
Ecuador a/ - 178 - 100 - 22 «M 100 - 200 - 100 
Vari g - 178 - 100 - 22 - 100 - 200 - 100 
Perù 831 1 091 100 100 373 330 100 100 1 204 1 421 100 100 
Cruzeiro 
do Sul 6 15 1 1 1 7 - 2 7 22 1 2 
Vari g 206 348 25 32 72 50 19 15 278 398 23 28 
Aeroperù 450 672 54 62 156 144 42 44 606 816 50 57 
Tercera 
bandera 169 56 20 5 144 129 39 39 313 185 26 13 
Venezuela 1 353 470 100 100 155 151 100 100 1 508 621 100 100 
Vardg 1 070 387 79 82 67 59 44 39 1 137 446 75 72 
Viasa 283 45 21 10 88 92 56 41 370 137 25 22 
Tercera 
bandera — 38 — 8 — — — - — 38 6 

Fuente; 1978 - Anuario Estadístico del DAC, 1980 - División de Estadística del DAC. 
a/ El tráfico con Ecuador comenzó en 1979. 
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El tiempo de viaje entre Manaus y La Paz es de 3.45 horas. 
Resumiendo, diariamente un avión de tipo B-727 haoe el viaje Río de 

Janeiro/Sao Paulo/Santa Cruz/La Paz y dos veces por semana se une Manaus 
con Santa Cruz y La Paz con el mismo tipo de equipamiento. 

En estudios de campo se identificó entre las empresas que han enviado 
sus productos por vía aérea para el mercado boliviano a Interibras, IBM, y 
Phillips. Las tres usaron los servicios de Cruzeiro do Sul y sólo las dos 
últimas empresas utilizan regularmente el transporte aireo aunque con un 
flujo muy poco significativo ya que IBM exporta equipamiento para el proce-
samiento de datos con una frecuencia bimestral de lotes de una tonelada 
(Sao Paulo/La Paz) y la empresa Phillips exporta televisores y conponentes 
electrónicos una vez al mes y también en pequeños lotes, 
b) Servicios en las rutas a Colombia 

i) Bogotá/Río de Janeiro/Buenos Aires 
ii) Sao Paulo/Río de Janeiro/Manaus/Bogotá/México 
La empresa Varig opera la línea Sao Paulo/Río de Janeiro/Manaus/ 

Bogotá dos veces a la semana en viajes redondos ya que Bogotá es apenas una 
escala en la ruta a Ciudad de México, para donde la empresa opera con un 
avión DC-10. El tiempo de viaje desde Sao Paulo a Bogotá es de 7.40 horas, 
desde Río de Janeiro a Bogotá de 5.40 horas y desde Manaus a Bogotá de 
2 horas. 

La empresa colombiana Avianca a su vez, vuela 3 veces por semana la 
ruta que se inicia en Bogotá, hace escala en Río de Janeiro, y prosigue 
hasta Buenos Aires, con un equipamiento B-707, 

Así, se puede resumir diciendo que entre el sudeste brasilero y Bogotá 
existen 5 vuelos semanales y entre Manaus y Bogotá la frecuencia es de dos 
veces por semana. 

Se identificó como productos de exportación brasilera para Colombia los 
que regularmente utilizan la vía aérea, los pollitos vivos de un día, papel 
sensibilizado de fotografías, tejidos y equipamiento de procesamiento de 
datos. Como exportaciones de Colombia, la investigación de canpo identificó 
la uva como un producto de flujo regular que parte desde Bogotá y tiene como 
destino Manaus. 
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c) Servicios en las mitas para Ecuador 
i) Sao Paulo/Río de Janeiro/Quito/Panamá 
ii) Panamá/Guayaquil/Río de Janeiro/Sao Paulo 
El tráfico aéreo entre Brasil y Ecuador tuvo su inicio en el año 1979 

y hasta hoy día recién Varig explora las líneas regulares uniendo las ciudades 
ecuatorianas de Quito y Guayaquil a las de Río de Janeiro y Sao Paulo. 

Una vez a la semana la compañía brasilera opera con un avión B-707 para 
Ecuador, como escala en una ruta que tiene como destinó Panamá. 

Los productos que salen desde Brasil con destino a Ecuador regularmente 
por vía aérea son las lámparas» artículos electrodomésticos, máquinas y 
hojas de afeitar, tejidos y equipamientos para el procesamiento de datos. 
Los transportadores son las empresas Varig, Aeroperü y Braniff, operando. 
estas dos últimas con vuelos de conexión, lo que se refleja en el alimento 
del tiempo total de viaje, el que pasa de uno a dos días para tres a 
cinco días. 

Como exportación de Ecuador el producto identificado fue paja para 
la confección de sombreros. Este producto parte de Cuenca vía Guayaquil 
y a través de Braniff se destina a Sao Paulo y a Jointville, siendo el 
tiempo de viaje hasta dicha ciudad de 15 a 20 días. 
d) Servicios en las rutas para el Perú 

i) Sao Paulo/Río de Janeiro/Lima/Los Angeles 
ii) Sao Paulo/Río de Janeiro/Lima/Los Angeles/Tokio 

iii) Sao Paulo/Río de Janeiro/Lima 
iv) Lima/Manaus/Caxiena/París 
La compañía de aviación Aeroperü opera en la ruta Sao Paulo/Río de 

Janeiro/Lima tres veces por semana en los «tos sentidos,utilizando un equipo 
Lockeed modelo L/1011 Tristar, con un tiempo total de viaje de 7 horas, 
cubriendo el tramo Río de Janeiro/Lima en 3.50 horas, 

Varig vuela en la misma ruta también tres veces por semana y sus 
vuelos tienen a Lima como etapa intermediaria. Dos veces por semana un 
avión DC-10 aterriza en Lima como una escala hacia Tokio y una vez por semana 
un avión B-707 también utiliza Lima como escala en la ruta hacia Los 
Angeles. El tiempo de vuelo de Varig es semejante al de Aeroperü. 
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Braniff también opera en la misma ruta con aviones DC-8-63 con una 
secuencia por semana, en su vuelo hacia Los Angeles. 

La ruta Manaus/Lima es operada por la Enpresa Air France como etapa 
de un vuelo de inicio en París, con un avión B-747, con dos frecuencias 
semanales, de ida y vuelta, cop un tiempo de vuelo de 2 horas. 

La empresa Cruzeiro do Sul, utilizando un equipo B-737 Advanced, vuela 
entre Manaus y Quito dos veces por semana con un tiempo total de vuelo de 
2.15 horas. 

Resumiendo, el tráfico entre el sudeste brasilero y la capital peruana 
tiene una frecuencia semanal de 7 vuelos con equipo de fuselaje ancho y 
entre Manaus y Perú operan 4 vuelos semanales, siendo dos con equipo de 
fuselaje ancho y dos con equipo de fuselaje angosto. 

Entre los usuarios que demandan transporte aireo en el comercio 
bilateral se identificaron 6 empresas, siendo 4 brasileras: Induvel, IBM, 
Interbras y Volkswagen Camiones y dos peruanas: Ajaj y Shirazi. 

Las exportaciones brasileras se destinan a Lima en remesas regulares 
semanales llevando tejidos, equipamiento para el procesamiento de datos, 
piezas y accesorios para camiones. 

El flujo de exportaciones peruanas tienen como origen fundamental-
mente a Lima, con destino a Sao Paulo, y los productos más inportantes son 
plata en lingote o plata granulada y sus remesas se hacen quincenalmente 
en lotes de una tonelada, 
e) Servicios en las rutas a Venezuela 

i) Sao Paulo/Río de Janeiro/Brasília/Manaus/Caracas/Miami 
ii) Sao Paulo/Río de Janeiro/Caracas/Miami 
iii) Río de Janeiro/Caracas/San Juan 
iv) Río de Janeiro/Caracas 
v) La Paz/Santa Cruz/Manaus/Caracas/Miami 
La empresa Varig opera en el tráfico con Caracas en las dos primeras 

rutas, una vez por semana en cada una de ellas, con equipamiento A-300. 
La empresa Viasa, vuela en la ruta Río de Janeiro/Caracas dos veces 

por semana, una vez con un avión Super DC-8 y una vez con un avión DC-10. 
La empresa Panam opera 3 vuelos semanales en la ruta que se origina 

en San Juan con un equipamiento L-1011. 
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La empresa Lloyd Aireo Boliviano sirve la ruta Manaus/Caracas, con 
un equipamiento B-727 dos veces por semana, conforme ya se dijo al refe-
rirse a los servicios en las rutas con Bolivia. 

El tiempo de viaje de Caracas a Miami es de dos horas, y de Caracas 
a Río de Janeiro en vuelo directo de 7 horas. 

Resumiendo, Caracas está unida con Manaus 3 veces por semana y al 
sudeste brasilero con 7 vuelos semanales. 

Los productos de interés que se transportan por el medio aéreo están 
compuestos regularmente por papel sensibilizado para fotografías, máquinas 
de escribir, sombreros de paja, piezas para vehículos y equipamiento de 
procesamiento de datos en el sentido de las exportaciones brasileras. 

Los productos de exportaciones venezolanas por vía aérea son con mayor 
relevancia y con frecuencia irregular los equipamientos diversos de eleo-
trónica y los tocadiscos automáticos. 

4. Conclusiones 

El tráfico aéreo de carga entre Brasil y el Grupo Andino es muy poco signi-
ficativo tanto en lo que dice relación con el volumen total del comercio 
entre las partes como en cuanto al volumen total de transporte de carga 
para las compañías de aviación. 

Las empresas transportadoras prioritariamente atienden el mercado de 
pasajeros ya que el mercado de carga es apenas un subproducto del anterior, 
que se ofrece o no en función de las restricciones que ocurren en el 
tráfico de personas. Normalmente no ha habido restricciones en cuanto a 
la disponibilidad de espacio de carga pues las remesas mayores son cono-
cidas con la debida anticipación y no llegan a sobrepasar una tonelada. 

En el cuadro VI-3 se compara la disponibilidad de oferta por país con 
el transporte realmente efectuado. El cálculo de la oferta de transporte 
se hizo en forma bastante conservadora, ya que se tomó.como hipótesis que 
los aviones tienen el 100% del aprovechamiento de sus asientos kilómetros 
ofrecidos. Se restó de las toneladas kilómetros ofrecidos en las rutas el 
peso de los pasajeros y de sus equipajes obteniéndose-así la oferta de 
transporte de carga. Además3 al partir de la premisa de que los aviones 
estarían volando completos en el tráfico de pasajeros se subestimó la 
realidad, ya que el aprovechamiento debe situarse entre el 50 y el 60% de 
los asientos kilómetros -ofrecidos, según informan algunas operadoras. 
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Cuadro VI-3 • ' ' 

OFERTA Y DEMANDA DE CARGA AEREA EN EL TRAFICO DE IDA Y VUELTA 
ENTRE BRASIL Y LOS PAISES DEL GRUPO ANDINO, 1980 

(Toneladas) 

Países Oferta 
semanal 

Oferta 
anual 
(A) 

Demanda 
anual 
(B) 

(B) 
VJ 
U ) 

Bolivia 40 2 080 269 13 
Colombia 96 4 992 592 12 
Ecuador 7.5 390 200 51 
Perú 105 5 460 1 421 26 
Venezuela 78 . 4 056 621 15 
Total 16 978 3 103 18 

Fuente: Datos de oferta calculados por la CECIA/DAC. Datos de demanda 
proporcionados por la División de Estadística del DAC. 

El aprovechamiento medio en 1980, sobreestimado, alcanzó al 18%. No 
existe, por consiguiente, restricciones operacionales al aumento del 
tráfico ya que la oferta anual es cinco veces mayor que la demanda. 

El bajo nivel de tráfico de carga entre los países en estudio no 
debe ser tomado en cuenta como un indicador de que algo está fallando en 
el campo del transporte de carga aérea sino que más bien debe dar una 
pauta de que el comercio bilateral es poco y son escasos los productos 
a los cuales el medio aéreo le ofrece ventajas conparativas. 
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VII. ^ELEVAMIENTO DE INFORMACION SOBRE LOS 
SERVICIOS DE TRANSPORTE 

1. Introducción 

Para el mejor conocimiento de las condiciones y de las posibilidades del 
transporte entre el Brasil y los países del Grupo Andino se juzgó necesario 
tener información pertinente de los usuarios, los transportadores, y las 
autoridades intervinientes en el Brasil y en cada país andino. La ejecución 
del relevamiento fue realizada de acuerdo con la metodología que sé expondrá 
a continuación. Además, se recopiló información estadística disponible, 
principalmente de navegación. 

2. Metodología de recopilación de información 

En Brasil las encuestas fueron ejecutadas por el equipo de IPLAN/GEIPOT y, 
en los países andinos, por el equipo de la CEPAL. 

En primer lugar se seleccionó la muestra de usuarios a ser entrevis-
tados y se identificó a los transportadores involucrados así como a les auto-
ridades intervinientes. Los usuarios a ser contactados se identificaron a 
partir de las estadísticas de CACEX de exportación e importaciones entre los 
países del Grupo Andino y el Brasil del año 1979. Tomando en consideración 
la disponibilidad de tiempo y de recursos para esta investigación se selec-
cionó del lado brasilero 110 exportadores o importadores que tenían transac-
ciones con uno o más países andinos y que, en función del valor del producto, 
serían representativos de las características del intercambio comercial 
actual entre el Brasil y los países andinos que interesaba definir en el 
presente estudio. De las 110 empresas seleccionadas, 40 fueron indicadas 
para entrevistas personales y a las restantes se les envió un cuestionario 
por correo. 

Las informaciones obtenidas de las encuestas postales así como de las 
personales se utilizaron para el análisis del transporte y la descripción 
de las rutas seleccionadas para este estudio. 

La tabulación de los resultados reveló algunos aspectos básicos del 
transporte en estudio. Tal vez el más importante es la constatación que el 
transporte actual entre el Brasil y los países andinos, con la excepción de 
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Bolivia, se realiza esencialmente por la ruta marítima, teniendo las otras, 
rutas un significado poco relevante y aun nulo. 

Otro resultado importante de esta investigación fue la identificación 
de las contrapartes de los exportadores e inportadores brasileros, en los 
países andinos. Ellos fueron entrevistados por la CEPAL, para complementar 
la información tanto en origen como en destino de las operaciones de 
transporte en estudio. 

3. Análisis de los resultados de las entrevistas con 
exportadores e importadores 

Con relación a las principales dificultades de transporte experimentadas 
por los usuarios entrevistados ellas son las siguientes: 
a) Transporte marítimo 

i) Tráfico con puertos del Pacífico 
Aquí se registra sin duda el mayor número de reclamos. No sólo en 

cuanto a la frecuencia de los servicios de transporte consideradas por casi 
todos como irregular, sino en cuanto al aspecto oligopólico de la oferta de 
servicios en el mercado, que permite que la empresa Lolisa por ejenplo, a 
juicio de los usuarios cobre fletes mucho más altos conparados con otros 
cobrados en distancias semejantes o hasta de mayor longitud.1/ 

Como ejemplo de las disparidades antes citadas se nombró el caso de 
la tarifa del flete de papel entre Brasil y Hong Kong o Singapur, cuyo valor 
alcanzó a los 115 dólares por tonelada, mientras que el mismo producto 
desde Venezuela, debe pagar 130 dólares la tonelada. Además, para el caso 
del zinc, importado desde México, la tarifa alcanza a los 56 dólares por 
tonelada y sin embargo, cuando este producto viene del Perú, la tarifa de 
la empresa Lolisa alcanza a los 90 dólares por tonelada. 

En el caso específico de Colombia, existen disparidades entre los 
fletes cobrados por la Conpañía de Navegación Lloyd-Libra brasilera y su 
similar colombiana. Según las informaciones de GM-TEREX, el transporte 

1/ No cabe aquí analizar este problema. Sin embargo, debe registrarse 
apenas que la frecuencia irregular y los altos fletes son por lo menos 
en parte, causados por los pequeños volúmenes de comercio y principal-
mente por les flujos. Entrevistas con los transportadores podrían 
esclarecer mejor este problema. 
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hecho en navio brasilero por la costa del Pacífico (Buenaventura) es más 
barato que el hecho por la misma empresa colombiana por el Atlántico 
(Barranquillas) a una distancia considerablemente menor (a partir de Santos, 
Brasil). 

Los ejemplos citados anteriormente son producto, según los entrevis-
tados, de un funcionamiento de acuerdos bilaterales firmados en el Brasil y 
Perú, Ecuador y Colombia, en contraste con el caso de Venezuela, en que la 
ausencia de acuerdos vigentes posibilita la existencia de ion mercado más 
con curren ci al. 

Cabe destacar que los fletes y las irregularidades de las frecuencias 
han sido mencionados cano obstáculos a las corrientes comerciales, citán-
dose por ejemplo el caso de Pirelli y de Brastemp, empresas que han perdido 
oportunidades de colocar productos en los mercados del Grupo Andino 
(Colombia) o bien perdido mercados ya conquistados (Ecuador) en raz6n de 
los altos fletes cobrados. Además, la empresa FIAT, ha encontrado dificul-
tades por el alto costo de los fletes para penetrar en los mercados de los 
países andinos. Según esta empresa ella tendría mayores dificultades de 
transporte que su competencia japonesa. Por otra parte, la empresa 
Remington alega que si bien con alguna dificultad es posible conocer la 
fecha del zarpe de la nave, resulta prácticamente inposible saber la fecha 
de los arribos, lo cual le ha ocasionado pérdida de mercados en los países 
andinos. 

Otros aspectos que fueron objeto de reclamo dicen relación con la ade-
cuación de los vehículos de transporte al acondicionamiento de la carga. 
El primer caso está citado por Caterpillar, cuyos tractores son transpor-
tados sobre cubierta, lo que ocasiona que los vehículos lleguen a destino 
en pésimo estado ya que la carga se moja con agua de mar como consecuencia 
de las turbulencias propias de la navegación en aguas difíciles. Además, 
están las afirmaciones de empresas como Phillips o Remington las que no 
usan el transporte unitizado, que a ellas les convendrían muchísimo más, 
debido al alto costo y a la poca oferta de contenedores de la línea Alamar 
Sur, además de la imposibilidad por parte del transportador de saber si su 
navio llegará a Río de Janeiro con o sin contenedores. 

/ii) Tráfico 



- 249 -

ii) Tráfico con puertos del Atlántico 
En este caso, el número de reclamos es sustancialmente menor. Se 

registra particularmente la necesidad de obtener la autorización de Venezuela 
para el transporte én navio que no lleve su bandera d o que es frecuente 
dada la reducidísima flota venezolana) lo que siempre se consigue* Además 
de esto, se registra el reclamo por las dificultades que los exportadores 
brasileros tendrían con la empresa colombiana Agromar, especialmente por los 
altos fletes, como ya se mencionó anteriormente, como consecuencia de su 
posición monopolística con respecto a los servicios de transportes para el 
puerto de Barranquilla. 
b) Transporte terrestre 

i) Transporte carretero 
El uso de está modalidad fue detectado en apenas dos casos los que a 

juicio de los usuarios tienen más bien el carácter de experiencia para ana-
lizar los resultados (te las operaciones® Uno de los casos (empresa Phillips) 
consistió en el envío a Lima de cinemascopios de televisión, los que llegaron 
a destino con un alto porcentaje de averías. En el otro caso (Tonolli) que 
realizó una importación de zinc desde el Perú por vía terrestre, realizando 
una operación carretero-ferroviaria, resultó con un gasto de fletes mucho 
mayor que por el medio marítimo. 

ii) Ferroviario y carretero-ferroviario 
Entre las firmas entrevistadas, la Pirelli y la Remington reclamaron 

por los servicios prestados por la FEPASA alegando la constante falta de 
vagones así como una falta de adecuación de los mismos para la estiba de 
sus productos de exportación (máquinas de escribir en este caso). 

La FIAT reclama por recibo de accesorios de automóviles exportados a 
Bolivia por Santa Cruz de la Sierra. 

La mayoría de los exportadores reclamó por los tiempos excesivos de 
viaje. 

La empresa Cosigua considera el flete alto y califica de gravísimo 
el problema de la obtención de vagones en Barra Funda. También señala las 
dificultades para encontrar equipos adecuados para realizar las operaciones 
de trasbordo. 
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La empresa FAE reclamó por las demoras en las barreras en el trecho 
Santa Cruz/Corumbá. 

.. Las empresas transportadoras a su vez hicieron ver una serie de difi-
cultades en el transporte para los países andinos. La empresa Cominter, 
por ejemplo, enumeró como los principales problemas las pérdidas o averías 
en los trechos bolivianos, por falta de manejo responsable por parte de la 
empresa ferroviaria. La falta de adecuación del transporte también fue 
citada como una causa de problemas ya que ésta encarece el costo del seguro 
de la carga. También se señaló como fuente de problemas los lugares de 
embarque y desembarque y trasbordos en el Brasil y Bolivia los que poseen 
equipamientos y almacenajes inadecuados e insuficientes, accesos difíciles 
y en mal estado. Hay también dificultades de naturaleza institucional 
para la obtención de los certificados fitosanitários, la exigencia del 
ejemplar original de la factura comercial y el certificado de origen, para 
los trámites aduaneros de las pólizas correspondientes a las cargas en 
tránsito. 

Además de estos, problemas, la empresa Bonanza destaca que la FEPASA 
no permite más carguíp de vehículos en Barra Funda, ocasionando así -un 
trasbordo en Baurú (con demoras de hasta 7 días). 

La FEPASA declaró no tener interés en el transporte de las exporta-
ciones ya que los ingresos son muy pequeños y el número de vagones a dispo-
sición de la empresa apenas es suficiente para el transporte interno. 

La RFFSA se queja de dificultades operacionales en Puerto Suárez 
además de los trámites y exigencias aduaneras en Bolivia por parte del 
Ministerio.de Finanzas. 

Todos los transportadores sugieren como una buena medida para faci-
litar el transporte, aumentar el número de vagones y el uso de vagones más 
apropiados para el transporte de carga, también se reclama por los abun-
dantes robos en los puntos de trasbordos y la multiplicidad de fletes a 
ser pagados: Sao Paulo/Baurú, Baurú/Corumbá, Corunibá/Santa Cruz, Santa 
Cruz/Cochabamba, Cochabamba/La Paz. 
c) Transporte aéreo 

En esta modalidad, el tipo de mercadería transportada en el sentido 
de las importaciones brasileras fue principalmente sombreros de paja del 
Ecuador, tocadiscos automáticos provenientes de Venezuela y plata en 
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lingotes proveniente del Perú. En el sentido de las exportaciones, se 
registró el transporte de pastillas de metal duro para brocas de minerales, 
máquinas de escribir, televisores, componentes electrónicos, sombreros de 
paja, productos químicos y máquinas para el tratamiento de información. 

En general hubo pocos reclamos de los exportadores e inportadores, 
señalándose como lo más significativo la falta de servicios directos en 
algunos casos, ya que los vuelos por lo general no son directos, lo que 
ocasiona inseguridades y demoras. 

La empresa Varig que fue el tínico transportador entrevistado, explica 
el poco uso de aviones cargueros por el hecho de que los flujos de mercadería 
para el Grupo Andino son irregulares y unidireccionales. En cuanto al uso 
de vuelos charter, esta compañía impone serias restricciones, 
d) De naturaleza general 

Tanto los transportadores como los agentes importadores y exportadores 
reclamaron de varias pérdidas ocurridas debido al manipuleo inadecuado y al 
robo de las cargas (en lugares como Santos, Guayaquil, Callao, Buenaventura, 
Puerto Suárez y Baurü). En general, se señaló que en estos puertos los 
equipos son inadecuados y el almacenaje es insuficiente y sus accesos están 
en mal estado. 

En cuanto a la documentación, la mayoría de los usuarios tuvo 
problemas con los países andinos porque éstos no aceptan copias fotostáticas 
de los documentos brasileros. 

Además de estas dificultades, se citó también las dificultades rela-
cionadas con la necesidad de obtener autorizaciones (Waiver) para hacer 
transportes en navios de banderas diferentes a la exigida o bien, la exi-
gencia de transportar con los armadores que forman parte de los acuerdos, 
causando con esto una disminución de la oferta de navios y un aumento de 
los fletes, ya que algunas empresas gozan de mercados monopólicos en sus 
servicios de transporte entre Brasil y los países del Grupo Andino. 
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Cuadro VII-1 

FIEMAS ENTREVISTADAS 

N o n E •PROOUTOS EXPORTA T MPORTA P R O O U T O S EXPORTA IMPORTA N o n E •PROOUTOS 
P B E C V p B E C V 

P R O O U T O S 
P ñ F cl V P R F r V 

LIDA - Mercantil e Importadora Ltda. Carcasa da palha X 

-IL 5.P. Alpargatas S/A' Artigos esportivos e calcados 
Confeegoes X 

X 

X 

Encerados X X X 

03. Olivetti Máquinas de escrever 
Teleimpressoras 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

04. Crfterpillar Brasil S/A Motoniveladoras, Tratores de 
Esteira, Carregadeiras de Roda 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

Tratores Torapers 
Pegas de reposigao 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

05. Pirolli S/A Fios o Cabos 
Pneus 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

05. Industrias Rcmi S/A Máquinas Ferramsntoa X X X X X 

07. Anderson Clayton S/A 

08'. Sandvik do Brasil S/A Brocas 
Areme de ajo ino><idável 

X 

X 

09. VolKswagen do Brasil S/A Veículos montados 
CKd X 

X X X 

X 

Pegas X X X X X 

10. 

11. 

Brasta.-rp S/A 

f.'err.o S/A - Corn. e Administragáo 

Refrigeradoras, lavadoras, secadoras 
Fogóes 

Papel p/impressao e escrever 
Cartolina - Cartoes 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

Pegas lavadoras 
Pegas refrigeradores 
Celulosa (pasta) 

X 

X X 

X 

X 

X 

X 

12. Philpo Televisores 
Componentes eletronicos 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

Cinescopios 
Eletrodomésticos 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

'.3. Tonolli do Brasil S/A Zinco em lingotes 
Residuos de chumbo 

X 

X 

Aluminio puro X 

14." Cosipa Placas de ago 
Chapas o Bobinas X 

X 

15. Usina Colombina S/A Boronato calcita 
Sulfato de cobre 

X 

X 
Hidrosulfilo de sodio X 

15. Manesmann Co.-n. S/A T U D O 3 da 0 5 0 sem c o s t u r a 
Tubos do ago com costura 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

Barras de ago X X 

17. Magnesita S/A Magnesita Calcimada 
Refratários 

X 

X X X 

X 

16. Andrea S/A Atum 
Bonito X 

X 

o 
c 
0) & 

o < 
M 
M 



Cuadra VII-2 

ENCUESTA SOBRE OPERACIONES DE TRANSPORTE EN EL COMERCIO INTERNACIONAL 
ENTRE EL BRASIL Y EL GRDPO ANDINO 
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6 » aeuaia 

• t 
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1 
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7 

* roi 

20 ro» 

L SI 76,f 3'o? 
L'SS10«,28/bS 

Crl3.000.00/«5 

ALCAS 
ILC1U 
FÍAT AITTCKSVEIS 
CMIPA 
T.-'-Jl 
t: ; L&A 

BJMl 

P111LL1 

CUAMHAfl 
LLCTD 
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Mco»al 
ttooaal 

Maoaal 

t 
E 
E 
E 
E 

E 
E 
E 
1 » 

CaLxaa nadaira 
"o«t«in«r» 
rooi«lo»r» 
Cootcirtar* 
C«ataieer 

Pall.t»,bobiiw»» 
faidoa,patta 
Containari 

1S coac./«no 
IO6»1/»!» 
18 c»at./«ae 
18 eoe'./«ta 

350 
4.000 tel./»S. 
ì UQ. 

17 

VO 

IO* POE 
48t POE 

USUO.OO/too. 

PC-USS69,30/»̂ » 1 ' » (Vriok»r)«l'Sf 13,00/a'(Df) *l'St 10.10f\ 

El Cuca*ehe-0st60,30/«̂ «lSX*0S13',30/»̂ *231 
Har«<a(bo-CSS60,>0/a3ou too.»l7.3I»10*«USÍ4.iO/m3 
ou (««.-OSSO,10/907 kilo* 

CÎ1130s00/t(papel) CSPIXI.OO/i(e.rt¡o) 

fcJEAJt 
cLivtm 
SCATTO 
isrtzz^Ás 
tlLĈ BI 
ICí 

TíStít 
1&21C/PALAM 
riSJM 
ÏA31C 

Pap«l ees*ib.p/folografi« 
Ksq.aacraver.lalaie?raaa«r«a 
Chapáu ¿« palta 
Diacetil diaaio© 
Tcc«-ili»eo» «viccátieoa 
Equip.p/proeea.da ¿LÍO» 

E 
X 
E 
E 

X 

A 
A 
A 

A 
A 

Vi(te«poi(SJ»i< Câ o») 
¿la Paulo 
Seo Paulo 
Eie Janeiro 

Su Paulo 

Caraca«(1.Margarita) 
Ki» da Jasoiro 
Cataca» 

10/13 dia» 

1 día 

1/2 Baaaal 
3 
4 p/aoo 

E % 

E 
E 

E 

Caima papel«« 
Pap«l»o,i»opor 
Saco» plaaticoa 

Caiiaa 

12 *S(6t) 
320 
120 »ol.JOk.! 

1.430 U 
1.000 V( 

23/» POE 
23 POS 

10 POI 

Crl9,60/«œid«d» 

Cri19.000/143 t« 

i » 
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Cuadro VII-2 (cont.) 

Li'-LU A 
tzv.zi C'J UOSE SA] 
Tfc/MrvHAXSA I __ J 

F'C-LTO t/i 
KCUALl • 
OASI CI 
«UÌS-
rem 

C.UCtK • DISTIK0 TL"JT3 DI VIACII 
rwc,vt«iA 

BAS A£*?SSAS 

il- .ti; 114J15-L11IA "jquir.n csstura drritiea [ M Sonic» (C*v»&®»> Cu») â ui 1 «Mio) 
LLC li-' CUIA-L1M0 Ìa.afoiea p/t^uir«t tcitura & n Sante. (5P) tuay*<}ull (Cuayeçoi 1 ) - • 
OiAK?ica - <'t;al p/icprlcir • eecrevar S n &eo Paulo (Cusyaquil, Quito) 20 diaa Menta1 
îEEST , oimsos iCquiete agricola* e H Sastoj (Coritlba) Cuayaçuil (Cuajraçuil) - Biaoual 
Pl-LL CtLTA-LI!™5 Atì'-o de «ço cabrecds s H 5«atea Cuajrâ ull (Ouayaqull) - -
W CAMltoClS LL0TD-L1CCA •«¡culo* procte« e ti Casto. (£.&eraar£o Caspo) Cuaj»qui 1 (Cuayaçvil) - JUoaal 
M VÌSITA Uj07iy-LLcrn>-T.I EIA rijoloa rei rat érius e easaa» e ti BJ Italo ilsrteeet«) Cuaj>«qull (Cu* y aqul 1} - Xeo»tl 
vu ^«ic. cortili ci e fi n Beote* Cwa/aqull (Cuajraqul l.ttaca- tIdeo»al 

rjjvzrvcrj LLCTb-LltSA Tube» da eçc «o cu»to»a & ti Rio d« Janeiro (BP) Cuayequi 1 40 diaa Haaaal 
as»! LL07t>-Ll£RA làcjuicas • (crrt»;ctGJ 8 n Saotoa (CP) Cuayaqgll (Guaysqui1) - Mft.oa.1 
Aìw'iUi - i l o X H Cuayaiquil (tosta) Santa« (SP) (0/70 diaa 
rt££U.2 EI3.lA-Li:~ ì * rebes 8 H Saatot Cuajaçuil (Cuayaquil) 13/70 41«. Diàri «Mata 
tXMO LLOTC-LÛA l'ape l.catt .cai tea a.Celul cefi e H Cinte. Haa.al 
t'jszm? LL07MÎC2A ?«{«• ¿« r«fil&6ra£orca & H Stato. Cu*y«<juil (Quito) H«aa*l 
cn Tiiss UXT>-L1 ĤA Z crii r-Sc î • s M Rio de Janeiro (EH) Cueyaqui) Aoual 
CI T-.-il LLCYt-ttl-A ¡•es cair«££deira» s H Rio da Janeiro (fcl) Cuiyaqull Aoual 

LITA C3A3I77 Carcera» da p«lb» I & Cuayaqoil (Cueoea) S»o Paulo 5 diaa 4 p/«a 
KATXATTO tzzsm Cercala. p/fora.fcbapcus X A Cuayaqoll (C uè oca) Joiovll« 13/70 diaa 3/4 p/ù. 
. A £ E U tzutirt Carcame palila X A Cucaca 2*0 Paulo -
XŒUVEL - Tasidoi ¿a ««ludo s A Sia Paul© CuJpftqoll * -
i » ;<;olp.p/pfc-ce*.d« ¿«¿os 8 A Ciò Paulo Quito Vi di*« 

1 TJCWÎHÔ 

1*» LOTI 

Saco»/p«l1«i 
•i<.«ûot.do., 
. 1 . 4 « 

toir.i ?«(»* 
Calza »adeira 
Calia. 
Sarot/cj./Vob. 
Bobjoa./fardo. pallata 

Pallet.ceot. 
CaUa 

300 m. 
50 t 

. W«M 
3.000 eaUaa 
1.3 «3/tos 

300 «Vhi 
îq. /ano 
•V/tM 

600/1000 dulia« 
50 v»l.da 33 
19.20 kf 
10 m3 

1000 kl 

/ 

i r rcs 
14 fOB 

23 («aie. 
•et, t.) 

13/20 roi 
6 POI 

e/io c ir 
20 P0B 
45 roi 

7.3 P0B 
6 CZ7 

CV3T0 ti TV.:.-SPO*Tt 

I'SÎIH.17/«2 

Crl9.203.00/teo. 

81llS:88{ir.-"KKL OSU.500,00/«3 

OTIl.W/dual* 
CrJ12,00/uaidada 
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Cuadro VII-2 Ccont.) 

1 
j 
Acctrrt cv DcratSA 
TTIA'-'S > 0> T KZCKA re cono C/Í 

KOOALI-
DADX Dt 
TbJkNS-
rem 

oatci* DISTIW3 1 TL'TO M VtACLM | 
TtXQCÌKC LA 

DAS *£KíiiAS 

l MESSASI 
m.ti'U* OV 1 rvLSTUAL 

•TAÍS.SH0 
DO WTI t VALPa CUSTO üt T>JkXiK)HL 

í:bCLn LU.V5-llt.iJl »¿quieta teliura ¿«.«¿»tica t H Santo» (CespinsO Callao (Lic.) - Krn.al « riii.t 33 wtiiot.o:/»5 

A1XAN fc&lSS'lLA tvaporedor«» <te alatalo 1 M Santo* <SP) Callao (Callao) - Xfibatirait l Caí,, aad.ita - -

iXCtS CLA .PtDL'XUi VXfO-
cxs 

Roto cd?t«i.p/ro(flc««*iéo 
usid.coadcuo .p/rotri&orâ craa l R Saotoa 1$?} C.M.o (Lía.) - - t _ 

TU CAJtlt-—13 iiort>-tJtaA Vale.preotoa, vote.deeooot. 8 H Caato» (S.fearo.Caaspo) Callao (Lina) - Mto.al,bitta. l Caiaa* 300 «ra. 60 «a. -

srt\£ LLCTD-LltOA Papal a»o»ib.p/tecografia E n Saotoa (S.Joaa doa Caa?«*) Callao (Lina) - 1/2 avaaal t Calaa aadaira 10 a5 (* t) -
LUJID-LUSA ___ Pitsnta ¿0 iole», co Qtoo a lio da Janai ro(HJ) CalIm (Callao, LU») - l Saco* da 30 b| - -

QJtT.Süi LLOT̂-LtĈA Aieitooaa ea aalaouto (alto 
I H Callao (Uc+) Sanco. 40 dia» Haoaa! 1 a.rríc.aí^'.'f;) 20 t 14 Crli.2JJ.00/too. 

CV.ir.ASl LLOTD- LICSU lineo dairot11 ico llcCot«» I ti Catlao (Lloa) Sut.i (S7) - l Atado* 100 t - -

- Ccbrt •tiuoKtico, «a 
"virafcara" X » Callao (Sitia) Santo* (SP) - Ktoaal X Atado» 120 1 a* trica» 3.23 POS Crii.433,00/ton. 

LL0TD" L1DTJI Cebi a I tt Callan, lio (Liaa) S.oto»(S.fearaardo Cacpo) 37 dia* henaal t Atado» c/JbOOht 100 t 4.73 POS Crii.034,20/ion. 
IX070-L1C04 X H Callao (Llaa) Santo» (S .Qaroardo C«=?o) 37 diai Haoaal t Atado. c/lOOOhi 200 1 11.3 P0» Crt3.941.2S/too. 

»'.nSITA LLOT& LUU R Salvador(IUlo Coriicota) Callao (Lisa) " C/4 aoa«* 1 Cr.nal >000 1 33 POS Cr»).9kl.00/ton. 
TC -CLL1 tLtrn> Litü Zie?» co Jicgoiaa X H Callao Saotoa 40 dia* Hanaal k Aaarradaa 130 t 12 ÜSn0.00/ieo. 
va 
KXV.2tftC.-y LLOTD LIC2A 

CO a p*f a» 
Barra * tebo» a(o a/cootoro 

t 
c 

n 
tt 

Santo. (S. t-eto. Ccspo) Callao 
Callao (lica) «0 dia» 

H«n.al 
Hanaal 

R 
B Aaa,.p.(a. »el t. ) ten.p/veliM 

U 
13/20 ros 

L'íll.100.00 
LS>n.00/ton. 

CSiM CCLCCl̂A - DCICQÌCO rateata A cobra l H Callao Saote» 4) dia« jsrf«t«rai*4ja t/t 7tabora, fibra - to POS USl&O, 00/ton. 
ET'! IA07P" LIKA Kà̂ uinai • iarrcaonta» t n Saotoa(S.Bárbara d'Oo*ta) Callao (Callao, Lita) 30 dia* liWMll - Calía kad.ir. >3 «o/ano J eir Cri33.000,00/3,60 a3 

í'Kl LLOTIKLltiA Terno« ĉ tanicos 0 fr«»adoia» e M Santoa(S. Lirbar» d'Oaatt) Callao (Calla«, Llaa) XI dia» M*o..l Caita B>d.ir» ».riíy.l 3.3 POS Cr$t.l31.00/a3 

P1UIU.1 calswuk Fio. • uba. H Saotoa Callao 20 diaa Diàrio 1 £»ee»,cila.bob. 1/10 C17 -
PL££LLl - Cobra X n 40 dia* " - barra» 300/400 aaa 3 USItO.OC'toa. 
CH.-i-Tí-X U0TO-LXBUI ftéqutcì«» C* «»cromar z a Unto a Catlao 20 dita S l Papaláo <20 a3 a -

unuaua LLC7D-L1 Hatnli'tl& r̂aa ,traies*a ,«»* 
ragadaira» , • - a Uata. Callao aiM) __ HaBaal X _ _ 

ÍTM) 
liOYD-lXCLA 

Pap«l, cartel. (UrioaitUlol« 
Fc<ai {/«('i| ) s 

N 

N Cantea Callao (Lia») 
Hanaal 
Honaal 1 

Beb.fard.pall. 
Caiaa aadaira 

3000 taa/aao ' 
Sa3 

20 ros 
.30 POS 

0J »90,00/-3(papal) 
VS11X,00/ton(carialina) 

PL/U.IP3 1XCT5-L2CU Tilcl taro, toepeo. aletr., 
X K Santo* Callao (Lisa) 1» din» Hcaaal t C.itaaa pall*t« - - -

AJAJ M X C Praia e» llo .̂/praia granai. X A Lia. Sao Paulo - Quiuanal ArvlM. » barrí 1000 Vt/1000k| Crt3SO.OOfct/CrS3ftO.OO/Vt 
N R V V N . - A Sao Paule lia» 3 diaa Semanal & PaHat .contaioar 10 m* 20 POS 
I D Í - Iquipeaxntoa p/pr©coaa<n=*Bto 

l A Sao Paulo Llaa X <9U , X Caíxaa 2000 V| 
snimi TA&1C Piata 00 liagotes l A Lina Sao Paolo - I Palíala X ton. -
iwitftrJs TAJtXC Talidoaida t A lio da Janaire Liaa z - - ' -
vw CARITAS ClECLt LIS BU 

m u s z A tío Paulo UH 1 * 



Cuadro VII-2 (cont.) 

tfCÚICA tSt:.H c: t*.:TìrA j 
T5A.MTCÎTASCS* ' PL3*5ÌfTO 

i 
E/1 

FVSALI" 
CAC: et 
TaÀi-i* 
PC 9 TE 

oaioc. C£STi:-0 ^ TLKPO Ct VlACD» PECQIIKCZI 
DAS üíOCSSAS 

tu* S SAS ] 
UCVUUS 

OU t VU7VA l 
C0NDlCI0XA.tr STO TAXAÍ.VQ 

DO URRT 
z \xvst CVST0 tu Tusiretîf 

tytMSXTA LATI: : VÍRICA C/A TiJiUt r<lr>úri»i • u s i » E E talo'Kariisto La Pai - C/6 s»«««» E Stco./pallet SO t - -

rstAf.A Venule* rsitíÍD» E P C«o Paulo Stai» Cru» - Htniil E Vrieulo* Mot. 200/220 uaid. li -
rcrAM îvioi ¿C «ÇC <» totlcut Z p Cao Paolo itati Crux - Hro.il t Anarradei/tolto. 2 t/voluB* - -

ETII tJTSA/Eir"S Trscs rrtéaico» a tre-fiare* E F Sto Paul oa Bolivia - Kauai E CtUi Madeira -

Eûnl PE?A£a tjfoirja • fino»»«» r. T Seo Favi« &*eta Crea E dia* Diàrio ;«i*i »adaira 33 wa/aoo Kircíüijí; C1121.000,00/3,1 
? irriti FITATA fie» a cav3» K T 6Io Paolo CcTuaè» (La Fu) r DlïxU E Sicea/calx,/befc. 1.3 «̂ /tOB. S/10 CI7 -
CAT£r-?tLlA3 PKPAFA Kitcr.Iv»lc¿;res, trateras • 

ctrM[;ii:ifti E » S«s Paulo , Ccruaba (La Fu) - «.u.l E 1adivi.íval - - -

KUO FEPACA Papol, ccrtolicJ, cartee» E F Bao Paulo Santa Cru» - »teaaal E bobiftae - - DS|t0,00/Ma ' 
tzArra FSPASA t«lli«i>e':T;t, e« 

cc'sxaa a fcçÛî* E t Qt-ì Paule Itati Cru» - - - - - - -

n r u i - terina ¿: C-!.Ï« 1 ÌJJ • - - - " 300/400 mi • -
C----.U. - TetÛ s ¿o »«luda E E/F Sao Paulo Ulivi» - Sea«eal E -

300/400 mi 
- -

U . B . ÈA^FC SA rtsTA c» pí p/cert» X Z/T Cuajara (CcMJs-fceai) Kaa.u. - Scaaul E - - Crt2.300,00/cib.(. 
FLAT F S R C & T Z L 3 tSJU Votci.lcj da paisa). pc;oa • 

P»rte» E P Sao Paulo (Catlâ O Canaa2>¡ 10 41aa ÏU.M11 E - - 15 Cri:>.000,00/uo. 
c: vz"¡c¿ EJVCA P«?«l p/i-prleir * «acrvvs? B F Sao Paulo (La Fu) 2) dia» feo.al E Pallai 1B0 t - Cri 3B0.00/t*«(»t* Cro^;) 

nets.: m CULCSSI tPPSA Lar raí ¿a «ço « forre, {atro E r Saputala do Cul Stati Ctva da La 8tarra, 
C®«1iat»«aS>a 

10 dia» h.*a«l E barrado« 100 (/promut. Cri l.S33,00/Le. 

l?l?-Z Ü7M ri-uicti cjrleola» E F CuritiK* Stata Crus d* La Sierra 40 dia* Eiaeaal CaLxai 8 1 5 roi -
Fl-LL FZPASS Cedute» elétrlco ¿a ec&r« E t E*« Paulo East* Cri da La 8l«rra - - E - - - -

pEPÂ /STPrVEPCJ VCICJIC» prootea E F Sao Paulo (S.larurdo do 8<at* Cma da La llarra 
(Ccthabcaba, Poto.l) 

30 dUi haBaal E 3 0 0 

F . V R J I I . ' M ET/CA/C&TV5ZA Corda» da lio» ¿a poiItllano E a/F Cta Paulo Sota Cns» da La Sierra 13/20 dia» 8 a 10 Ansiti E li lo. 1 0 0 0 ROT. 1 A S s.m rot Cri t.lOAt 
rtrAiA Uaquicj da coetuxa dsnúttca S r (Jo Paulo (CP) Zeruabí CU Pu) Tri«««trai E Calx«» padello u . 5 - -

ALCAS FZFASA C-jpa» da alvaîtilo E r Paolo (E?) Santa Crui da LA Sierra 
(U Paa) - - TrlMitral E Calx** . -

CCS ìcz» - Fio • T*r{»lbM» B E/7 •J (Saeta CrcaHLJ) Sota Cru» da La Siarra 
Ccciübnba - E Eelee/barraa . 

1 0 0 / 2 0 0 « O * 10/13 roi _ 
PAR . S.a.rsSEXEEUlM KIc2rJ» i* tettali e a E f Sute Crus (La Pu) Coruabâ(8.E«r«ar4o Cuya) 10 4U* UMitrüi E 41.000 - -

vas te Ciacchi1 Si «sino E A Si o da Janeiro La Fa» - - -

xrs - tçulp.p/precea.de dedse E A Cío Paulo U Fu 1 dia H*a»tr*l E Calu 1000 k| -
r.itu.t.'S T«lrvi*er*a.cee?caaat«s «1«* 

ttkite* E A SIo Paslo Sasti Cnu Maaaal E Cibi piatita 
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VIII. PROCEDIMIENTOS Y DOCUMENTACION 

1. Tramos terrestres 

La documentación requerida para las operaciones de transporte internacional 
es frecuentemente citada por los informes sobre el campo así como en la 
encuesta realizada para este trabajo, como una de las causas que introducen 
demoras en los servicios a las cargas. 

Las dificultades que introduce el manejo de la documentación en la 
región pueden resumirse como sigue: 
a) Demoras: 

- Bancos nacionales y extranjeros, especialmente cuando se trata de 
operaciones a través de criditos. 

- Correos nacionales en el envío de la documentación a la frontera, 
e internacionales por las demoras en los envíos a los bancos o 
directamente a los clientes. 

- Tramitación lenta y engorrosa en los organismos correspondientes. 
b) Abundancia de operaciones inútiles: 

- Existen muchos trámites obsoletos que continúan efectuándose por 
"inercia" institucional. 

- Abundancia de trámites de dudosa utilidad. 
- Repetición innecesaria de operaciones. 

c) Aumento de los costos de los servicios: 
- Aumento de los costos a los usuarios por pago de tasa y derechos 

sobre operaciones innecesarias. 
- Aumento indirecto de los costos a los usuarios por el pago de hono-

rarios por servicios prescindibles así como por los gastos que invo-
lucra administrar un volumen de información poco redituable. 

Un buen relato sobre algunas operaciones de transporte internacional 
de carga que utilizaron la ruta 1 y que fueron registradas sistemáticamente 
aparecen en el informe de CEPAL/INTAL, "Servicios de transporte terrestre 
internacional en los corredores Lima/Buenos Aires y Lima/Sao Paulo". Igual-
mente para una descripción de las operaciones de transporte internacional de 

/Bolivia, se 
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Bolivia, se pueden consultar el informe de Intal, "El transporte del 
Comercio Exterior de Santa Cruz, Bolivia", así como varios trabajos de la 
Junta del Acuerdo de Cartagena.l/ 

Un ejemplo de tratamiento de la documentación en operaciones de 
transporte internacional es el que actualmente se aplica a las inportaciones 
bolivianas a través de los puertos de Chile y que en su oportunidad propu-
siera la CEPAL.2/ Igualmente, es materia corriente en los foros de 
transporte internacional de América del Sur el análisis del Sistema TIR, 
recientemente adoptado por el Uruguay. Las ventajas de un sistema como el 
citado son de toda evidencia para la situación estudiada. 

Al interior del GRAN los aspectos documentarios están acordados en la 
decisión 56 y 56-A de la Comisión del Acuerdo de Cartagena. Lamentablemente, 
a pesar de tener este completo cuerpo normativo debidamente ratificado por 
cinco de los países que suscribieron el Acuerdo (Ecuador aun no la rati-
fica y Chile sigue aún adherido al GRAN para los aspectos de transporte), el 
cumplimiento de la misma es muy bajo, tal como lo revela cualquier operación 
de transporte internacional que se observe actualmente. Un análisis crítico 
de esta situación aparece en el documento de la JUNAC ya citado anteriormente 
"Diagnóstico del Sector Transporte en el Grupo Andino". 

En el anexo 7 de este trabajo se hace una descripción de la documen-
tación y de los procedimientos requeridos para el transporte bilateral entre 
Venezuela y Colombia. Además, en el anexo 8 se incluyó un breve relato de 
la documentación que se requiere para el transporte internacional en el 
interior del Grupo Andino. 

2. Tramos fluviales 

En esta parte del informe se incluye un relato de los procedimientos y docu-
mentación requeridos en Perú para las cargas de comercio internacional que 
se transportan por el medio fluvial. 

1/ CEPAL/INTAL, op.cit. INTAL, El transporte del Comercio Exterior de 
Santa Cruz» Bolivia, Buenos Aires, Argentina, 1977. JUNAC, Diagnós-
tico del Sector Transporte en el Grupo Andino, JUN/dt 139,. Lima, 
Perú, julio de 1980. 

2/ CEPAL, Estudio de Facilitación del Tránsito de Mercadería con destino 
a Bolivia a través del Puerto de Arica, E/CEPAL/L.116, Santiago, enero 
de 1975 y E/CEPAL/L.116/Add.1,Santiago, enero de 1976. 

/El transporte 
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El transporte fluvial que se realiza entre Perú y Brasil no requiere 
de operaciones especiales de frontera. 

La Policía de Aduana realiza un patrullaje fluvial móvil que incluye 
controles en frontera y puntos intermedios, los que se hacen s6lo a las 
naves sospechosas de cometer infracciones. 
a) Descripción de la operación y medios con que se realiza 

i) Generación del trasbordo. Sólo se cuenta con aduanas en Iquitos, 
Pucallpa y Puerto Maldonado. Esta situación genera trasbordos debido a que 
los despachos que se hacen desde embarcaderos que no cuentan con aduanas 
deben ser transportados por cabotaje hasta los puertos que las tienen. Para 
despachos importantes puede evitarse el trasbordo forzoso en puertos con 
aduana, pero ello suele requerir una morosa recalada de la nave en puerto. 

Además, en cuanto a los zarpes internacionales que se dan en Pucallpa, 
la aduana de Iquitos exige el trámite de nueva documentación, previa veri-
ficación general, lo que obliga a la nave a permanecer en puerto y eventual-
mente realizar operaciones de trasbordo. 

ii) Trámites requeridos para exportaciones e importaciones. Para 
importar se exige la póliza de importación, hecha por el agente de aduana 
en el caso de importaciones por un valor superior a dos mil dólares 
(US$ 2 000) y expedida por la respectiva aduana peruana en base a la 
presentación de documentos de origen y previa verificación de la mercancía 
importada. El conforme de aduana se otorga mediante el sellado de la 
póliza. 

El original de la póliza queda en la aduana expedidora, otorgándose 
copias al dueño de la mercancía, al agente de aduanas y a los órganos de 
control (contraloría y policía fiscal). 

Para exportar se requiere la póliza de exportación, expedida por la 
aduana en forma similar a la descrita antes. El costo de las pólizas es 
de quinientos soles (S/. 500.00). Los agentes de aduana no tienen tarifas 
fijas; suelen cobrar de veinte a veinticinco mil soles por cada despacho 
(S/. 20 000 a S/. 25 000), a los armadores que les dan ocupación regular y 
los despachos eventílales soportan más altos costos por este concepto. 

La eiqjedición de póliza suele tardar de uno (1) a tres (3) días. Los 
trámites adicionales, tales como la conformidad sanitaria, la verificación 
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de las medidas de seguridad, de la cantidad de combustible (a cargo de la 
autoridad regional militar) y otros, son también relativamente morosos. 

iii) Operación portuaria y obstáculos. Las embarcaciones son atendidas 
por orden de llegada a los puertos, teniendo prioridad las naves mayores del 
servicio fluvial-oceánico y luego las más grandes del servicio doméstico. 

Iquitos, Pucallpa y Yurimaguas están sobredimensionados en relación 
con la demanda actual. Están trabajando con una baja eficiencia debido a 
falta de sistematización (caso de Iquitos) y a no haberse terminado el equi-
pamiento en el caso de los otros dos puertos. Una empresa naviera, NAPESA, 
ha instalado su propio muelle para operar en forma más fluida. 

Los factores que afectan el rendimiento en las operaciones de trasbordo 
están relacionados con la tecnología portuaria utilizada (sistematización 
y medios), el tipo de carga manipulada, las fluctuaciones del río y el tipo 
dé nave atendida. 

En términos generales se observa que la tecnología utilizada en los 
puertos fluviales peruanos es baja, presentando fallas sistemáticas y 
carencia de medios para operar. 

La variación de la capacidad operativa, debida al tipo de carga, tiene 
alta importancia. Así, las cargas denominadas "de LOTE" son fácilmente ope-
rables y se carga y descarga rápidamente. En este grupo de carga y descarga 
se encuentran las bolsas conteniendo cemento, azúcar, harina, sal, café y 
otros. 

i 

Las naves acoderadas a los muelles son atendidas en Iquitos por las 
grúas del puerto, los estibadores que movilizan la carga en bodegas y los 
operarios de ENAPU PERU encargados de los tractores y otro equipo que la 
trasladan entre el almacén y la nave o entre el camión y la embarcación. 
En el caso de las motonaves cargueras mayores, éstas operan además con sus 
propias grúas. Los puertos de Pucallpa y Yurimaguas aún son operados manual-
mente por los estibadores y como no siempre se usan parihuelas suele produ-
cirse algún deterioro de la carga, aunque en escala no significativa. La 
carga no estandarizada (miscelánea) reduce los rendimientos. 

Las cargas peligrosas, como los explosivos, líquidos inflamables y 
productos de alta toxicidad son embarcados y desembarcados en bahía distinta 
a la del puerto. 

/Las fluctuaciones 
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Las. fluctuaciones de nivel del río afectan el rendimiento debido a 
la mayor o menor inclinación de los puentes de acceso, que pueden dificultar 
la entrada de camiones al costado de la nave. 

Esto limita el desembarque a graneles, ya que las mangas absorbentes 
exigen la cercanía del camión debido a no contarse con fajas transportadoras. 

En cuanto a la influencia que el tipo de nave tiene en las operaciones 
debe señalarse la importancia que tienen las escotillas de cubierta con 
libre y suficiente acceso vertical para permitir el trabajo de las grúas y 
el paso de las parihuelas. 

Las lluvias muy copiosas que se presentan en la selva suelen ser otro 
factor de demora en el trasbordo. 

3. Tramos marítimos 

a) Exceso de papeleo y tramitaciones 
Uno de los problemas que merece especial atención, entre los que 

afectan al intercambio comercial por vía marítima en el área, es el que se 
refiere al exceso de papeleo y tramitaciones que agobia al comercio y al 
transporte. 

En lo que atañe a documentación naviera, los requerimientos contri-
buyen a elevar innecesariamente los costos de las empresas navieras y a 
demorar los despachos de las naves y de sus cargamentos, además de constituir 
un recargo inútil de trabajo que hace perder tiempo y ocasiona molestias a 
los funcionarios marítimos, portuarios, aduaneros, de migración, de sanidad 
y de policía que deben exigir la entrega de dichos formularios, revisarlos, 
darles curso o simplemente archivarlos porque no tienen mayor utilidad. 
Prueba de la inutilidad de tales exigencias es el hecho que las autoridades 
de los aeropuertos de estos mismos países requieren muchos menos documentos 
para la recepción de las aeronaves y de las mercancías transportadas por 
aire que por vía marítima, a pesar de que las funciones que ejercen son las 
mismas que en los puertos. Por lo demás, en las últimas dos dicadas, todas 
las naciones desarrolladas, sin excepción, han eliminado la mayoría de las 
formalidades que antes requerían para la atención de las naves en puerto. 

Los organismos internacionales se han preocupado del asunto y, al 
efecto, han adoptado dos medidas para tratar de solucionarlo. La Organización 
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de los Estados Americanos, OEA, aprobé en junio de 1963 el Convenio Inter-
americano para facilitar el transporte acuático internacional, más conocido 
como Convenio de Mar del Plata, negociado y suscrito en esa ciudad argentina 
durante la Segunda Conferencia Portuaria Interamericana, y su anexo, acor-
dado en la Primera Conferencia Especial Interamericana de Puertos (Washington, 
D.C., abril de 1966). Por su parte, la Asociación Latinoamericana de Libre 
Comercio aprobó en el Noveno Período de Sesiones Ordinarias de la Conferencia 
de las Partes Contratantes del Tratado de Montevideo (Caracas, diciembre de 
1969), la resolución 254 (IX) que adoptó la documentación básica uniforme 
para la recepción y despacho de buques mercantes. 

La resolución 254 (IX) de la ALALC establece los documentos exigibles, 
su contenido y formato, su tamaño y el número de copias que se podrá 
requerir como máximo, eliminando una serie de formularios inútiles y 
tratando de conciliar los modelos con los establecidos en 1967 por la 
Organización Consultiva Marítima Intergubernamental (IMCO). 

No obstante el tiempo transcurrido desde su dictación y las ventajas 
evidentes de la simplificación y estandarización de la documentación 
naviera, la resolución 254 (IX) de la ALALC se aplica solamente en cuatro 
países: en Olile, Argentina, Perú y Ecuador, por el orden cronológico de 
sus respectivas legislaciones pertinentes. 

En Brasil, por decreto legislativo 73 de 1977, publicado en el Diàrio 
do Congresso de 30 de junio de 1977, se aprobó el texto de la Convención 
para la Facilitación del Tráfico Marítimo Internacional de la IMCO y por 
tanto, se usan los formularios establecidos en ella, que son muy similares 
y compatibles con los formularios modelo de la ALALC, pero además se 
requiere presentar documentación suplementaria. 

En Colombia, aunque no se ha dictado una reglamentación al respecto, 
se emplean en general los formularios dispuestos por la ALALC, excepto en 
lo que se refiere al manifiesto de carga, que es remplazado por el sobordo, 
un documento que contiene los mismos datos pero que se debe extender en un 
formulario especial, que se adquiere en los consulados colombianos y que 
obliga a mantener existencia de ellos a bordo o a copiar en tales sobordos 
los manifiestos originales hechos en otros formatos. 
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En Ecuador, por decreto 167 de 12 de febrero de 1974, se adoptó la 
resolución 254 (IX) pero también exige que el manifiesto de carga se 
extienda en un formulario especial. 

Perú puso en vigor la resolución 254 (IX) de la ALALC por decreto 
supremo 36-72-TC de 22 de diciembre de 1972 y la aplica desde entonces, si 
bien exige algunos documentos adicionales (manifiesto de carga en tránsito, 
lista de equipaje no acompañado, lista de pasajeros en tránsito o negativa). 

Finalmente, Venezuela no ha adoptado ninguna resolución destinada a 
poner en vigencia la resolución 254 (IX) de la ALALC, pero acepta los formu-
larios modelos establecidos por ésta y no tiene mayores exigencias de 
documentación. 

En el anexo 5, Manual de documentación naviera para los puertos de 
América Latina, se reproducen los capítulos relativos a los países intere-
sados del documento preparado por el Programa de Transporte OEA-CEPAL 
y cuya primera parte, publicada en abril de 1979 (documento E/CEPAL/1060), 
contiene informaciones sobre los puertos sudamericanos de Colombia, Chile, 
Ecuador, Perú y Venezuela y los centroamericanos de Costa Rica, El Salvador, 
Guatemala, Honduras y Nicaragua. La segunda parte, editada en abril de 1980, 
se refiere a los demás puertos de América del Sur. 

Como lo establece el propio documento, el Manual tiene por objeto, en 
primer término, dar a conocer las exigencias en materia de documentación 
naviera y de formalidades consulares que deben cumplir las naves que atienden 
tráficos internacionales en puertos latinoamericanos, a fin de facilitar sus 
operaciones y evitar demoras, dificultades e incluso sanciones, que inciden 
desfavorablemente en los costos del transporte. En segundo lugar, procura 
promover la simplificación y uniformidad de la documentación básica para la 
recepción y despacho de naves, tal como está establecido en el Convenio de 
Mar del Plata y su anexo y en la resolución 254 (IX) de la ALALC. Además, 
se aspira a que la mera exposición de las exigencias en materia consular 
que aún imponen algunos países de la región en los actos de transporte marí-
timo sirva para impulsar a sus gobiernos a eliminar dichas tramitaciones, 
b) Intervención consular 

La intervención consular en los actos de comercio y de transporte es 
una institución obsoleta, que data de los tiempos medievales, cuando el 
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zarpe de una nave constituía toda una aventura y que hoy día no se justifica 
en absoluto. En realidad, es un trámite burocrático que no tiene razón, de 
ser porque el funcionario consular certifica un hecho que no le consta y 
porque sería materialmente.imposible, además de inoficioso, que visara 
personalmente el embarque de las mercaderías. 

De ahí que durante el último cuarto de siglo diversos organismos inter-
nacionales gubernamentales y privados se han venido preocupando de eliminar 
la actuación de los cónsules en el despacho de las naves y aeronaves y en la 
importación de mercaderías. Esta campaña mundial ha dado sus frutos, sobre 
todo en cuanto a la supresión de las formalidades relativas al comercio pero 
aún queda mucho por hacer en los actos del transporte y en particular, en lo 
que se refiere a la navegación marítima, ya que la navegación aérea ha 
logrado liberarse de estas engorrosas trabas. 

En efecto, todas las naciones industrializadas han eliminado ya por 
completo las exigencias consulares, tanto en los actos de comercio como en 
los de transporte, siguiendo las re comen daciones del Acuerdo General sobre 
Aranceles y Comercio (GATT) y las disposiciones de los convenios de facili-
tación del tráfico marítimo de la IMCO y del tráfico aéreo de la Organiza-
ción Internacional de Aviación Civil (OACI). 

En América Latina, a pesar de existir iguales o similares recomenda-
ciones en el plano regional - como las del Tratado de Montevideo de 1960, 
la resolución 45 (II) de la ALALC y el Convenio de Mar del Plata - continúa 
aplicándose exigencias en la materia. En realidad, se ha logrado un avance 
en el transporte aéreo y se han disminuido las formalidades para la carga 
pero a veces este adelanto ha sido hecho en desmedro de las facilidades al 
buque, al sustituirse la exigencia de presentar la factura consular por el 
visado del manifiesto de carga y aun, de los conocimientos de embarque. 

La única razón que se ha dado para esta transferencia de las obliga-
ciones de visación consular de parte de la carga a la del buque, es que tal 
control sería indispensable para verificar el cumplimiento de la legislación 
sobre reserva de cargas a favor de las naves nacionales. Sin embargo, tal 
supuesto carece de fundamento, ya que los países que mantienen desde más 
antiguo la reserva de carga - Chile, Argentina, Brasil, Perú - controlan su 
cumplimiento a través de los bancos centrales y de las aduanas, sin tener 
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que recurrir en absoluto a los cónsules. Por lo demás, dichos países aplican 
con éxito su política de reserva de carga, sobre todo en las importaciones, 
como pudo apreciarse al tratarse de la participación de las banderas nacio-
nales en los tráficos en el capítulo VI de este trabajo. 

Dentro de los países andinos, Bolivia, Colombia y Ecuador mantienen 
vigentes disposiciones sobre visado de documentos consulares de las naves 
y los dos primeros de la carga también. En cambio, Brasil, Perú y Venezuela 
han eliminado desde hace años la intervención consular en los actos de 
transporte y de comercio. 

El Manual de documentación naviera para los puertos de América Latina, 
a que se ha hecho referencia, y cuya parte pertinente se reproduce en anexo 
5, contiene todas las disposiciones vigentes en la materia. 

La aplicación del Convenio de Mar del Plata y de la resolución 254 (IX) 
sería tina sana medida que contribuiría grandemente a simplificar y uniformar 
los procedimientos y exigencias sobre documentación naviera e intervención 
consular en los países andinos que aún íío tienen en vigor dichas • 
disposi ciones. 
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