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La revuélta
de los
gandoleros

del Tachira

Mercepes PuLipo pe BRicENO

“El narcotrafico también tiene inversiones
en la modernizacion y satelizacion de la
flota, y muchos fletes los cobran a la mitad
de su costo para lavar el dinero.

L.a realidad es que los venezolanos

no podemos transportar en Colombia,

y los colombianos actdan libremente,
protegidos, y de paso nos marginan

en Venezuela".

Mientras las aseguradoras
colombianas dan cobertura a todos
los paises andinos con un solo costo
de 4.5% del valor de la gandola,
nosotros los venezolanos,

si queremos transportar a Colombia,
tenemos que pagar cinco seguros
contra una sola péliza.

ientrasysejrealizaba la II Cumbre de
P?siﬁ entes en Santiago de Chile, con
la'inevitable discusion y firma de con-
Venios deJcooperacién para fortale-
cer.la integracion latinoamericana, en
la ﬁor{te'r‘a‘c;olombo-venezolana, con-
cretamente en el Téchira, se paraliza-
ba el lfi-br_é“trénsito de mercancias con
grandes pérdidas comerciales e indus-
triales. De todos es conocido el incre-
mento del intercambio comercial
entre ambos paises, que hoy llega a
cerca de dos mil millones de délares
y el eje San Antonio del Tachira -
Urefia - Clcuta, es un paso estratégi-
co importante.

El conflicto estalla abiertamente el 15,
de abril cuando los gandoleros vene-
zolanos paralizan todas las activida-
des debido a la falta de reciprocidad
y a la desigualdad de condiciones la-
borales para la carga pesada pautada
en el Acuerdo de Cartagena. De in-
mediato, reciben el apoyo del Bloque
Parlamentario en pleno, de la Asam-
blea Legislativa y del Gobernador del
Téchira, quien a los pocos dias, dada
la carencia de atencion y discusion
por parte del gobierno central, decla-
ra el estado de emergencia regional.
Pareciera que lo que sucede y se vive
en el Tachira y en especial en la fron-
tera no interesa como problema na-
cional ya que no amenaza la tranqui-
lidad central: es “otro pais”.

CUAL ES LA RAiZ
DEL PROBLEMA?

Ante el exceso de carga en el trans-
porte pesado, que llegaba hasta 60 y
70 toneladas, con el consecuente de-
terioro de nuestras carreteras y puen-
tes, Venezuela estableci6 un limite en
32 toneladas. Este cambio significo,
de un dia para otro, el tener que in-
corporar el doble de camiones para
transportar la misma carga dentro del
pais. En el acuerdo inicial, las gan-
dolas colombianas y venezolanas
traian o llevaban la carga hasta su
destino final y regresaban vacias. Hoy
en dia, esto tiene otra realidad. Va-

rios transportistas venezolanos sefia-
lan que el gobierno colombiano, los
sindicatos y las empresas transportis-
tas siguen imponiendo este control,
impidiendo cualquier carga en el re-
torno, mientras que las gandolas co-
lombianas regresan con carga desde
Venezuela libremente.

Por otra parte, la carga venezolana no
tiene seguridad en territorio colom-
biano, porque, al pasar la frontera, en
la primera alcabala de la guerrilla, les
queman las gandolas; de alli, que las
empresas venezolanas prefieren uti-
lizar transporte colombiano, que paga
el seguro de la guerrilla y tiene asegu-
rada su mercancia, o los transportis-
tas venezolanos tienen que “apoyar-
se” en las empresas colombianas,
quienes les colocan un sello, que sig-
nifica el 30 o 40 por ciento del mon-
to del flete, a las gandolas venezola-
nas, como salvoconducto.

Un colombiano que lleva carga has-
ta Puerto Ordaz no regresa vacio,
porque las empresas colombianas
han habilitado grandes campos de
almacenamiento al otro lado del rio
Orinoco, controlando las posibili-
dades de transporte y cargando has-
ta 70 toneladas por gandola, con lo
cual quitan el trabajo a dos gandolas
venezolanas. “No es un problema
de que tengan mas tecnologia, sino
que tienen la infraestructura y la au-
sencia de control venezolano para
el exceso de carga, y nuestras auto-
ridades “les brindan toda la seguri-
dad”.

Ademas, las concesiones para la ad-
ministracién de las carreteras han eli-
minado, o no funcionan, las estacio-
nes de pesaje de carga. Uno de los
transportistas fue enfético al sefialar
que “para trabajar en Venezuela, tie-
ne que afiliarse a cualquiera de las

. cinco grandes empresas colombianas,

porque, como ellas si pagan..., nues-
tras autoridades les dan toda la pro-
teccion, y nosotros somos reacios a
estar “mojando la mano”. El trans-
porte internacional es simplemente
“el parapeto” de una invasion gene-
ral del mercado nacional. La resolu-
cion 399 del Acuerdo de Cartagena



es la forma de controlar el 80 por cien-
to de la carga nacional.

(Y por qué no pueden los venezola-
nos actuar igual en Colombia? Hay
una situacion de “guerra” y de inse-
guridad, no se puede circular sin pa-
gar a la guerrilla y ninguna empresa
quiere perder su mercancia ni ningn
seguro venezolano cubre esta even-
tualidad.

Pero, ademas, no olvidemos “que el
narcotréfico también tiene inversio-
nes en la modernizacion y sate-
lizacién de la flota, y que muchos
fletes los cobran a la mitad de su
costo para lavar el dinero. Esto es
algo més que competitividad. Ya
que, con fletes a mitad de precio,
no se entiende c6mo pueden pagar
gandolas que valen mas de ochen-
ta millones de bolivares. La realidad
es que los venezolanos no podemos
transportar en Colombia, y los co-
lombianos actGan libremente, pro-
tegidos, y de paso nos marginan en
Venezuela”. Esta fue la opinién
compartida de un grupo de trans-
portistas en la frontera. Tenemos
ejemplos claros: por ejemplo: “car-
gamos en Conduven en La Victoria
unas tuberias para las petroleras en
Chopal en Colombia; pero nos con-
traté una empresa colombiana, por-
que como venezolanos no podia-
mos ir a una zona guerrillera. Ya
tuvimos un incidente: a dos gan-
dolas venezolanas las habian que-
mado y botado la carga porque no
estaban afiliadas a las colombianas
ni pagaban la cuota como en cual-
quier mafia.

Un caso concreto nos relatan: es el
transporte del carbén del norte de
Santander que va a Europa. Este pasa
por San Antonio, La Fria, El Vigia, y
va a dar al puerto de La Ceiba, al sur
del lago de Maracaibo. “Ahora resul-
ta que ese transporte lo han tomado
los colombianos, y sacaron a las
gandolas venezolanas. ;Como hicie-
ron? Pues, compraron unos terrenos
en la zona de Orope y una flota de 50
camiones 350 pequefios, que pueden
cruzar el puente Puerto Santander, y
llevan el carbén a patios de depésito.

La gandola que pasa por San Anto-
nio va con 32 toneladas, viene hacia
Orope, en donde le cargan 30 tone-
ladas mas, y sigue a La Ceiba sin nin-
gan control, destruyendo lo que Ud.,
ve los puentes de la Panameticana”.
Esto, por supuesto, abarata el flete y
es una competencia desleal por falta
de control nuestro.

EL PUERTO SECO
COMO ALTERNATIVA

Ante la magnitud del conflicto, Ca-
racas y Bogota han tenido que actuar.
La presion de transportistas, represen-
tantes politicos, sindicatos, ha lleva-
do al despacho de Industria y Comer-
cio, Cordiplan y Transporte y Comu-
nicaciones a establecer un plazo de
30 dias para acciones correctivas; sin
embargo, la desconfianza también
obliga a establecer un grupo de segui-
miento y control de las decisiones en
materia de permisologia (las empre-
sas colombianas sacan los permisos
en menos de treinta dias; a las vene-
zolanas les puede llevar dos afios o
mas, aun cuando el MTC deberia res-
ponder en menos de 30 dias), con-
troles efectivos aduaneros, dumping
comercial, régimen tributario, politi-
cas de seguridad y sanciones al cabo-
taje. “Cuando se plantean estos pro-
blemas, lo que hay en las autorida-
des nuestras es histerismo”. Entonces
se plantea que ya que no existe una
igualdad de condiciones; lo que se
pide al gobierno es volver al puerto
seco, que significa que los colombia-
nos y los venezolanos traigan la mer-
cancia hasta San Antonio y Cucuta,
y cada uno que haga su transporte
interno, esto es, que el “chuto” sea
del pais en donde se transporta, y lo
que se desconecte y transfiera sea el
remolque con la carga. Porque el
acuerdo de Cartagena era para todos
los paises andinos; pero resulta que
los sindicatos ecuatorianos, que tu-
vieron la misma situacion, se dejaron
de “pistoladas”, y no permiten la car-
ga en su territorio.

Jlle

NO HAY SEGURIDAD JURIDICA

Un colombiano, para transportar en
Venezuela, necesita un solo seguro.
Dentro de la resolucién 399 estaba
previsto que los paises participantes
deberian emitir la péliza andina de
transporte. Resulta que las asegura-
doras venezolanas s6lo dan cobertu-
ra en Venezuela por razones funda-
mentales de seguridad ante una situa-
cién de guerra. Mientras que las ase-
guradoras colombianas dan cobertu-
ra a todos los paises andinos con un
solo costo de 4.5% del valor de la
gandola, nosotros los venezolanos
tenemos que tener seguro de respon-
sabilidad civil, que s6lo me cubre
aqui, el seguro de casco, que sOlo me
cubre aqui, y sacar nuevamente es-
tos dos seguros en Colombia para que
me cubra all3, y luego la péliza andina
de transporte en Colombia. “Si que-
remos transportar a Colombia, tene-
mos que pagar cinco seguros contra
una sola poliza”.

Hay un compas de espera de treinta
dias. Caracas y Bogota discuten lejos
de la realidad de todos los dias. Las
autoridades y la gente del Norte de
Santander y el Tachira estan dispues-
tos a no ceder a “ilusos acuerdos de
mesa”, ya que ambos estdn afectados
directamente, y esto ya tiene cinco
afios de problemas. Si no se logran
nuevos caminos legales y Venezuela
no construye su propia institu-
cionalidad y proteccién ciudadana,
estan dispuestos a volar puentes y
trancar totalmente el trafico, porque
no-puede haber integracion en don-
de las condiciones de desigualdad cre-
cen y se consolidan.
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Psicéloga Social, ex Ministra de la
Familia, Directora de SIC
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