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l. QOrigen, objetivos desarrq;}o de la m1§16n
de asigtencia técnica

A pedido de 1as Canclllerzas de Bollvma Y. Chlle, la Comisl6n
Econémica de las Naciones Unidas para Amérlca Latina (CEPAL)
realizd un estudlo tendiente a raclonalizar 1oa sistemas" de flujo
fisico y los procedlmlentos documentales de la carga en transito
‘hacia’ BOllVla por los puertos chllenos. El estudlo de 1a CEPAL ge
restrlnglé al puerto de Arlca y se concreté en una prop031c16n parav
un Slstema Integrado de Tr&nslto (SIT), contenldo en el 1nforme o |
denominado Estudlo de faclllta01on del trén51to de mercaderla con :
destlno & Bolivia a traves del‘puerto de Arlca.;/ .

Sobre la base del documento preparado por la CEPAL 108 dele~
gados técnlcos de B011v1a Y Chlle conv1n1eron en la reunlén realizada
en Arlca entre los dfas 12 ¥ 15 de mayo de 19?5, la 1mp1antac16n de
un Slstema Integrado de Tran31to & partlr del 1 de agosto de 1975-.
La declsl6n de extender el slstema al puerto de Antofagasta se posterg6

hasta tanto no se haya comprobado la eflcacla de su apllcaclon en
el puerto de Arlca.

En 1a reunlon de Arlca los delegados de ambos paises acordaron-

a)‘ constltulr a la brevedad posible el Centro de Informaclén y

| ',,Coordlnaclén (CIC). organmsmo que tendrd a su cargo la
llmplantaclén del Slstema Integrado de Trén51to,‘y

b)‘ Evaluar los resultados del SIT dentro de un plazo de 90 dias
contados desde la fecha de su puesta en vzgor, a fln de
_1ncorporar las correcclones o mejoras que se estimen’
necesarias.

1/ E/CEPAL/L.116, enero de 1975.
B /E1 CIC



El CIC se constituyé formalmente el 14 de Jullo de 1975 con
los siguientes representantes:

Mirco Avendafio Avendaﬁo, por la Empresa Portuaria de Chile
| - (EMPORCHI)

Marlo Bozzo Berrios, por la Seccidén Chilena del Ferrocarril
o de Arica a La Paz (FERRARICA)

: Eladlo Negrettl Gémez, por el Servicio de Aduanas de Chlle, Yy

René Pefia Castelldn, por la Administracidén Autbnoma de
Almacenes Aduaneros (AADAA)

La apllcacl6n del SIT ge 1n1016, segﬁn lo preVIsto, con la

carga 1legada desde el 1 de agosto de 1975. Se acordé contlnuar
utorlzando el despacho de la carga llegada antes de esa fecha con
arreglo al 51stema antlguo y con 1a partlclpaclon de las agenclas
despachadoras. : ) " ‘

El Mlnistro de Transportes de Ch11e solic1t6 la aslstenc1a
técnica de la 'CEPAL por nota de fecha 9 de septlembre de 19753 el
objeto de esa asistencla seria el de aseaorar al CIC en 1a 1mplemen~
taclén del Slstema Integrado de Trénslto Y en la evaluacién de la
marcha del slstema, que de conformldad con el acuerdo entre ambos
‘palses, debe efectuarse a los 90 dias de 1n1c1ada su aplicacidn.

La misidn de a81stencla tecnica de la CEPAL, compuesta por los
sefiores Robert T. Brown e Ignaclo Echevarria, se trasladé a Arica el
29 de octubre de 1975 Y trabajé alli hasta el 8 de noviembre de 1975.
‘Mlentras se hallaba en Arlca, la mlslén de la CEPAL tomé contacto

con funclonarlos de la Gobernaclon de Arlca. de la Secretarla de
' Planificacibdn y Coordlnaclén Reglonal, de la Empresa Portuarla de
Chlle, de la Se001on chilena del Ferrocarril Arlca-La Paz, del Servicio
de Aduanas de Chlle, del Consulado de Bollv1a en Arlca, de la Agencia
Aduanera de Bolivia, de la Administracidn Auténoma de Almacenes
Aduaneros y de la Empresa Nacional de Ferrocarrlles de Bollv1a con el
representante de las Cémaras Naclonales de Industria y de Comercio y

con el gerente de la Asoclaclén B011v1ana de Autotransporte de Carga
Internacional por Carretera.

/Al término
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AL término de¢ esta misién se realizd una reunién con represen=
tantes de todos los organlsmos, servicios e instltuclones vinculados
al SIT, .en. la gque se efectud un detenido anélisis de la- marcha del
51stema ¥ se discutieron Yas modificaciones y sugerencias formuladas
por, la. misién durante su trabajo. . '

En un, segundo viaje la misidn'se trasladd a La Pa¥, donde
permanacif. del 9 al 12 de diciembre;- luego’ v1a56 & Arioa, donde
trabajd hasta el dfa 15 de diciembre. .- , '

Durante la estadia en La Paz, la misibn visitd las instala~
ciones de:la. AADAA en El Alto, donde se reunid con ‘el Director
vEﬁecutiVO.y'alaJefe;deliDepartémentoxdefAgencias ¥ Técnica Aduanera
de dicho organismo, y visiﬁé.loszalmacsnes para comprobar la situacidn |
de la carga en el terminal. - Tomd.contacto también con la Camara
Nacional de Comercio y. con el Cqmité Boliviano de la: Conferencia
Maritlma del Pacifico Sur. o .

« En Arica la misién tomd contacto con el Administrador del Puerto
Y el Superintendente de 1avAADAA;Fpara*examihar con ellos el proyecto
de Manual de Procedimientos del Sistema Integrado de Trénsito que
habia. preparado atendiendo a la-golicitud:recibida del  CIC ‘en su
“‘anterior,viaje.:,Aaimismo, ae,incorporé”qlngrupo de trabajo el
Adminigtrador de la,aduanarchilena'enrArica;:para disoutir el esta-
blecimiento de un sistema finico de numeracidén para la documentacién
del SIT.

2. Caracteristicas esenciales del Sistems
‘Integrado . de Translto (SIT.

El Sistema Integrado de Transito fue 1deado para alcanzar 1os
‘siguientes obaetlvos 2/ |
"a) Dar fiel cumpllmlento al espirltu y la letra del Tratado
- de 1904 y de las convenclones reglamentarlas posterlores,
de "suerte ‘que el puerto de Arica’ sea un mero punto de
"“‘transbordo entre el medlo marltlmo y el terrestre para
‘la carga en trén81to a8 Bollv1a. '

‘g/> Vease Estudlo de facllltaplan del translto de mercaderia con
destlno ) 8 B011V1a a través del puerto de Arica, op.cit.

/') Reducir
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Reducir 61 tiempo de. trénsito como asimismo los dafios y

mermas de la carga.

‘Promover un aprovechamiento Sptimo ‘de los recursos fismcos

" utilizados en el sistema de trénsito.

"d)

Aprovechar la capacidad de almacensje en el puérto“de Arica

: para recionalizar el traépaso'de»carga entre medios de

k"e)

"g)

transporte ‘que difieren enormemente en cuanto a su capacidad
unitaria y en la regulacidén del flujo de abastecimiento

para los‘importadores<individua168'en Bolivia. ‘

Dejar claramente establecida la iesponsabilidad que
corresponda a las ndvés, al puerto'y a los medios terrestres
por las pérdidas y mermas de la carga a f1n de reducir el '
costo de los seguros de la carga.

Asegurar que la carga que entre al puerto\de Arica en
trénsito a Bolivia salga efectivamente del pais'.

Con el fin de alcanzar los objetivos planteados se concibid el
Sigtema Integrado de Trénsito de suerte que reuniera las siguientes
caracteristicas esenciales: e

. ua)

"b)

’ n‘c.)

Concepcidn de un sistema global de trénsito que defina
claramente‘lasgfunéiones y responsabilidades de cada organismo
en el proceso total hacidndose mucho hincapié en la coordi-

nacidn de las diferentes unidades en cada etapa. A81m18m0

se establece claramente la informacidn necesarla para una
correcta evaluaclén del 51stema ¥ sus componentes y los
controles correspondlentes para correglr las deflclen31as

de funclonamlento. =

Transbordo de las mercaderias en el puerto de Arica en forma

,automatlca 51n que se espere ni se exija la llegada del

conoclmlento de embarque orlglnal endosado por el conslgnatarlo.
Centrallzaclén de las declslones relativas al despacho de las
mercaderias, lo que ‘permite utlllzar en forma més eficiente

los recursos portuarloa ¥y ferrov1arlos, Yy ademas de asegurar

la coordinacidn necesaria en las decisiones de las diferentes
unldades. No obstante, 8i un 1mportador no desea ue su carga

/sea despachada
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sea despachada de inmediado;{pgdgsearque*sea'enviad&ia un

¢ .; destino diferente del indicado en el manifiesto marf{timo,
4o oot s o pedré dar las inetrucciones correspondientes. - . '
-Y4) Simplificacién de la documentacidn mediante la utilizacibn
- .de una matriz finica que dard origen aﬂcinoofdocumentoé'

.uniformes: en cuanto-a su informacibn bésica y con los -

. espacios adecuados para las anotaciones que se ormgxnen en

el curso del: proceso’. '

3. Mecanigtos de gplicacidn del Sistef:
Intquado de Transito: -

Log mecanlsmos ideados para la apllcacién y control del SIT scn ios
siguientes: R '
- E1 Centro de Informaclén y Coord1nacl6n (CIC)
- El manual de procedimientos o
"= El gistema de informacién - -
a) EL Centro de_Informacish’ y Coordinacién (CIC)
E17CIC:es”unﬁéfganiémo"mhltinsfitﬁcidnai cread6 péré‘cdbrdlnar

1a accidn de los BerVIClOB que interv1enen directamente en’el flujo
" figico de las mercaderias y en la documentaclén el SIT. Como tal,
corresponde al CIC el cumpllmlento de las sigulentes funciones:
i) Coordinar - e controlar el fuhcionamiento del SIT, con mlras
a propor01onar a qulenes participan en el 51stema una’ visibn
de conjunto’ que’ permlta deseubrir los eslabones ‘nés déblles
" de'la cadena y buscar la forma mié répida vy adecuada de
”reforzar 1as operaciones allf donde sea necesar:o'l
g ii) Programar los despachés de mercaderla ¥ autorlzar los pedldos
Qe despacho- preferentes que rompen el orden de precedencla
establecido; ' o o R
iii) Conocer ilas 1nsfaﬁ¢iasmde‘ihéhﬁplimiéﬁto de la reglamentacién
-del SIT. para ‘determinar si” resulta aconsejable 1ntroducir '
“modificaciones a la reglamentaclon, o
iv) Proveer 1nforma01ones oflclales sobre la situacibn de 1a
‘mercaderia reclbi&a, despachada y en espera de despacho.

¢
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b).  EL manual de procedimientos . o
. En- el documento E/CEPAL/L.llG citado ‘antes se sefiala la nece~
sidad de preparar un manual -de procedimientos -que ‘explique detallada-

mente la secuencia:.de las operaciones y los trémites documentales,

e indique las funaioﬁeS‘y~responsabilidad:del,peraonalwdefCada

institucidn que interviehe'en,él»transbordo, almacenaje y despacho

de la mercaderia en trénsito hacia Bolivia. La misidn de asistencia

técnica de la CEPAL comprobd durante su primera estadfa en Arica la

urgente nece51dad de contar con un manual de esa indole y respondiendo

a la peticidn de los organismos vinculados al alstema, prepard el

proyecto de Manual de Procedimientos del SIT_qug,se incluye como anexo
del pfésénte‘informe, Y que fué énviado para su andligis por el CIC a

 fines de diciembre de 1975.

c) El sistema de_informecién

Para el buen cumplimlento de sus funclones, el CIC neceszta mante-
nerse diariamente al tanto de la sltuaclon ‘de la mercaderia en trén51to,
a fin de prever los estrangulamlentos Yy tomar oportunamente las
medldas correctzvaa correspondlentes. A fin de satisfacer esta nece-
31dad. la migidn de aaxstenc1a tecnlca de la CEPAL recomendd de inmediato
que se establec1era un 51stema de 1nforma016n documental que. permltlera
procesar dlarlamente la carga rec1b1da Yy despachada, y los saldos
depositados en el puerto en espera de despacho. ‘

Para. facllltaq‘el procesgm;ento de la 1nf§rmgc;6n ¥ la presen~
tacibn de cuadroé periédicos, se inclﬁyé en el proyecto de Manual de
Procedlmlentos del SIT un capitulo N varlos anexos, en que se presentan
los cuadros estadistlcos que componen el sistema de informacidn.del
SIT, la metodologia N deflniclones para su preparacz&n, las fuentes
de la 1nformaclon y la forma en que ésta seréd proporcionada; se indica
tamblen a qué institucidn se encomienda el procesamiento y la prepa~-
raclon de cada cuadro, la perlpdicldad con que debera preparase y el
uso que los miembros del CIC pueden dar a la informacibén contenida
en cada cuadro. o R ,

Se espera que un gsistema oficial de informacién del CIC satisfaga
la necesidad de informacién de todos sus componentes, evitandose asi la
prollferaclon de datos dispares, que sélo contrlbuyen a crear confusibn
entre los interesados en el buen funcionamiento del trénsito.

| | ~ /II. AVANCES



-7 e

II. AVANCES LOGRADOS EN LA APLICACISN DEL SIT

l " Situacidn en noviembre- de 1975 .

La m1516n de ‘asistenéia técnica de la CEPAL quédsd gratamente sorprendida
al’ comparar la situacibn de 1la carga en trénsito a Bolivia en novlembre
de 1975 con la que la misma mlslén habia visto en nov1embre de 1974.

En la ocasmén anterlof los almacenes 5y 6 del puerto’ de Arica estaban
llenos de mercaderia en tran31to, la que sufria un deterloro continuo
debldo a la nece51dad dé desarmar rimeros de bultos para alcanzar aquél
cuyo envio pedia alghn despachador de aduana. "La congestlén en los

dos almacenes destinados a la carga en trén51to era tal en 1974, que
la mercaderia que llegG mlentras la mlslén estaba en ese lugar tuvo

que ser enviada a un tercer almacén hasta que ‘hubiera espaclo que
permltlera su traslado 'y recepclén.' Uno de los mlembros de la mlslén
pasd por el puerto nuevamente en julio de 1975, ¥ pudo observar que la
situacién né habia mejorado aesde novzembre de 197#

La 51tuac16n de la carga destlnada al consumo de Chile era
dlstlnta, pues los almaCenes empleados para su depéslto estaban despe~
jados Y ordenados, y el manejo de los mlsmos por el puerto era muy
satisfactorio. | o ' ‘ ‘ '

In noviembre de 1975, después de tres meses’ de funclonamlento ’
del SIT, la smtuaclén habia cambiado radlcalmente.. Los almacehes
5y 6 estaban préctlcamente vaclos, y en ellos quedaban 8blo algunas
con31gnaclones recibldas antes del 1 de agosto y rezagadas debido a
problemas de documentaclon.' La mercaderia de almacen recibida después
del 1 de agosto habfa sido 1nternada en el almacen 2, donde los funcio~-
narios encargados trabajaban con holgura de espaclo entre rlmeros
culdadosamente ordenadoa por su fecha de 1legada. Medlante el sistema
de despacho automatlco, los bultos se env1aban con la mlsma ranldez
con que se dlsponia de vagones ferrovlarlos, con 1o cual sélo excepclo-
nalmente era necesario sustraer un bulto de une plla para despacharlo
de manera preferente. La mercaderia no se tocaba ni se movia desde el
momento de su recepcidn oficial hasta el de su despacho hacia Bolivia,

lo que redundaba en una dlsmlnuclén notorla de log dafios observados

anteriormente. ;
/Si bien



81 bien el mejoramiento de la situacibn de la carga en trénsito era
evidente a simple vista, seria preferible poder cuantificar el cambio
ocurrido. Desgraciadamente,‘son diffciles y de dudosa validez las
vcomparaclones numéricas entre la smtuaclén en nov1embre de 1975 y la

"’_relnante antes de la aplzcacl6n del SIT. No obstante, 1nterpretadas con

) cautela, algunas apreciaciones. pueden ser ilustrativas:

: a) Cantldad de mercaderia de almacén esperando despacho hacia
Bbliv1a. Conslderando el hacinamiento anterior de los almacenes
5y 6, es probable que a fines de julmo esperaran despacho alrededor
de 7 000 toneladas. En cambio, ol 30 de octubre no habla nés de
3 000 toneladas en 1os almacenes 2, 5 y 6.

b) Estadla de la mercaderia en el puerto Dl cuadro 1 presenta
los resultados de un ané1131s de los, conoclmlentos de mercaderia en
trénsito llegada al puerto de Arica en naves que atracaron en agosto
de 19?4 v agosto de 1975. Tomando una muestra de cada qulnto conoci-
miento, se calcularon los dias que habian transcurrido entre la fecha
del atraque de la nave respectiva b 1a fecha en que la mercaderia
correspondiente al conoclmlento habia salldo del puerto. En 1974 sblo
un 35% de los conoclmlentos fue despachado dentro de los 30 dias
posteriores a la llegada de las naves, mlentras que este porcentaje
sub16 al 62% en 1975.

c) Eflclen01a en el cargue de los vagones ferrov1arlos El
“Ferrocarrll de Arlca a La Pagz (FCALP) mantiene una estadlstlca del
nfimero de vagones puestos para cargue en el puerto y del nGmero de
aguellos que por no alcanzarse @ cargar durante el dia quedan para
él dia siguiente. Segun 1a estadlstica del FCALP, un total de
375 vagones de diferentes tipos fueron entregados para el cargue
durante el mes de julio de 1975; de- ‘éstos 132 (35% del total)
quedaron para el dia siguiente. En el mes de octubre el FCALP

entregé un total de #65 vagones, quedando sblo 98 (21%) para el
dia 31gu1ente.

/Cua.drb 1
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. Cuadro 1

ESTADIA EN EL ‘PUERTO DE AbeA ‘DE ‘LA ‘CARGA ‘EN “TRANSTTO A BOLIVIA:
- MUESTRA DE CADA QUINTO CONOCIMIENTO DE TODOS LOS . .
! BUQUES QUE ATRACARON EN EL MES Inprcapo

‘ AAgoéto de 1974 - .. . Agosto de 1975 .

| | ': : | . . Porcené . .. Porcen=
NQ de dfas . NQ: de ‘ - NQ de i PR
Porcen- taje conoci Porcen taje

en puerto - .. .conoci= e .U seumu-
B - taje mlentos _téj '

. L igoume
| miento§ 5(19§Q

P 1aég,,_

1--5 "'1;951“" 197 io ““5199 © '5.99
6-10 " k60 6577 18 10.78  16.77
11 - 15 1597 8587 10 5.99  23.7%6
16 -2 a0 glgy 1598 357 20,96 ¢ 43.72
S21-730 7 29 19,08 3.8 31 7 18.56  62.28
31 - bo 22 k.47 W9.33 0 21 12,57 7k.85
bl - 50 U210t 13820 63,1577 9 5038 80.23
51 - 60 - 15 9.87 7 73,02 16 9.58 " 89.81
61 - 70 " a1t oWoaw - Bo.oe ©oa.ko o2,21
71- 8 - - 3,95 84L21 1,20 93,k
81 - 90 1.97  86.18 1.20 " 9k.61
91 = 100 2,63 1'88;81 L - okel
101 = 120 2.63 914k - - I . o461
Més de 120 o sin - Lo
salir al b4 de o
noviembre de : Tt i '
1975 13 \8 5610000 .0 9. 5,39 100:00

o152, 100 00: . .:.,. 167 - 100.00

W N W

s W o
VR SIS

™ . . . ; s et b a—

Fuente: EMPORCHI, Mesa,Centralizadora. Cee b

/d4) Acumulacidn
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d) Acumulacién de mercaderia en trénsito: La funcidn de un
puerto es la de, actuar como elemento ~regulador entre los medios de
transporte maritmmés y terresﬁbes, abqprblendo tran31toriamente las
 grandes cantldades de mercaderia que llegan en un - ‘solo barco hasta que
pueden ser despachadas en unidades més pequefias (vagones ferroviarios
¥ camlones). 81 blen el saldo de mercaderia que estd en el puerto en
un momento dado ‘puede- aumentar bruscamente cuando llega un cargamento
de -egpecial lmportancla,/ese saldo debe volver lo ‘antes posible a un
n1ve1 normal para que no se slga acumulando mercaderia en el puerto en
espera de despacho. En el cuadro 2 se presenta una estlmacién de 1la
carga en trénsito hacia Bollv1a recibida y despachada entre agosto y
octubre. Segﬁn esta estlmaclén, se logrd despachar durante estos
tres meses unas 8 500 toneladas més de las recibidas durante el mi smo
periodo, oon lo cual disminuyb en més de 25% la mercaderia acumulada en
el puerto al 31.de Julio de,l975. :

e) Cogto para los usuarios del trénsito Afica—La‘Paz: Un aspecto
de especial interés para log importadores boliviancs es el costo tota1
del trasladp de su mercaderié'deade el gancho de los buques hasta los
~almacenea de la AADAA en La Paz;u otra ciudad de Bolivia. Desgracia-
damente, la 1nformac16n de qus 8e dlspona en Arica no permite apreciar
el efecto del SIT en este aspecto sin un anflisis laborioso de las
plahillés'de gasto que tome an_éuenta el tipo de mercaderia despachada.

Aparte los aspectos del SIT que interesan directamante a los
importadores boliviahos, su aplicacidn he tenido otros efeétos»que
merecen mencién. Asf, por ejemplo, el Administrador de Aduanas de Arica
informb a lgcmisién que .con el SIT el;servicid_dé Aduanas ha podido
- por primera vez =~ réalizar un control figico de la recepcibn 'y
despacho de mercaderia en trénsito, logrando de esta manera cumplir
con las funciones que tanto los tratados como la legislacidn chilena
le asignan. Anteriormente la aduana sblo podia realizar un control
parcial de los documentos.

/Cuadro 2



' Cuadro 2

L

| MOVIMIENTO DE MERCADERIA N TRANSITO A BOLIVIA

‘ ‘ . ‘Sé%f5£”6h°éithes | ' ”'L'Sa1do al
Moa 4e - “Liegadd en: -.© “i-(toneladas)’ -  .fin del -
;ﬁ;;b‘d.e.‘ T el mes . A—y————————— mes
: ' ' (toneladas) " Por ~° Por fe- Toﬁal (tone-
= ’ . ~_camidn' rrocarril T .» ladas)
Julio % L . . e o 32 000,
Agosto © . . 7.738 3528 - 6.02Y 9 sk9 . 30 189
Septiembre - . }5489-.. -5 685" v4w751.~"-lau#36 S22k
Octubre . . = 11 .810- - 5205 - 8602 13707 - 23 345

S [N

‘,

tenldo su costo, que desgraciadamente ha recaidc en un grupo pequeﬁo
de personas en lugar de dlstrlbulrse entre las entldades que se. han .
beneflclado con esta modif1cac16n. Asi, por ejemplo, con el sistema
de despacho autométlco v la cpnfecclén almulténea de toda la documen—
taclén requerida para env1ar la total;dad de 1a mercaderia reclbida de
un solo buque, fueron supr;midas 1as activxdades prlncipales de las
ocho agenciae chllenas y bollvianas despachadoras de aduanas dedlcadas
a la carga en trén81to. Se trata en muchps casos. de empreeas que
durante 1argos aﬁos habian prestado aerviclos ef1c1entes ¥ apreclados
a 1mportadores b011v1anos, pero cuya contrlbuclén Ya no es necesaria.
Especlalmente grave es 1a sltuaclén de los empleados de estas agencias,
que han sldo despedldos, notif;cadOS de cese en el servmclo, o _que ‘estan
en pellgro de serlo.h Sm Blen este costo eoc1a1 se tom6 en cuenta al
recomendar el camblo de slstema, es lamentable que no haya sido .
poslble aprovechar en parte el conoc;mlento y experiencla de este
personal. , e . : ,

La m1516n de a81stenc1a técnlca se reunié en Ar:ca en nov1embre
de 1975 con la Cémara de Despachadores de Mercaderia en Trénsito a
Bolivia y con el Sindicato de Agencias Navieras y Ramas Similares,
que rqpresenta al personal de las agencias despachadoras-afectado por

/la aplicacibn
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la aﬁlicacién del SIT. Se les indicd que la eliminacién de las

agencias partlculares ¥y la cesantia del pexsonal que en ellas laboraba -
fue slempre una gran preocupac16n el elaborar el proyecto que. dio
orlgen al SIT y que lamentablemente la nocidn de despacho autométlco,
que .es8 la base sel SIT, es incompatlble con la 1ntervenclon de mﬁltlples
agencias. Con respecto a este punto, es contraproduceute que sigan

: actuando como agenclgs de ‘carga en trénsito hacla Bolivia las ‘empresas
eatatales bollvianas YACIBOL y COMIBOL, ya que la AADAA confecciona y
tramita toda la-documentacidn para»su‘lmportaclén, ¥y su presencia en el
puerto da la impresidén errbnea de que otras agencias podrian hacer una
contribucién efectiva a la eficacia del sistema de trénsito.

2. Dificultades #fsicas en la aplicacién del SIT

u dlagnéstlco de la situacibn de 1a carga en trénsito a Bolivia reali-
zado en novmembre de 197h indic6 que la organlzaclén de un flujo continuo
-y ‘eficiente hacia el Altiplano era impos1b1e mlentras se continuaran
apllcando procedlmlentos y exmgenclas de documentaclon totalmente inapro=-
plados N anachnlcos. Hubo preocupacz&n por 1a falta oportuna de vagones
ferrovzarlos y por la falta de espacio de almacenaje en 1as 1nsta1aclones
de la AADAA en EL Alto de La Paz (el prlmer problema era causado en
parte por el segundo), pero este obstéculo era secundarlo frente a
los problemas instltuclonales. ' o
‘En’ nov1embre de 1975 la 81tuacl6n habia cambiado radlcalmente,

pues el impedlmento prlnCIpal era la falta de capacldad de transporte
'y muy especlalmente la falta de traccién ferroviarla. A pesar de los
‘gerios N dedlcados esfuerzos de 1os representantes de entldades

chilenas ¥y b011v1anas para hacer realldad el nuevo 51stema de trénslto
1mp1antado a partlr del prlmero ‘de agosto del miemo ano, la 1ncapac1dad
de la Sec016n Ghllena del Ferrocarril’ de Arica a La Paz de transportar
durante 1os prlmeros meses de apllcaclén del SIT un minimo de

12 000 toneladas netas por mes, ha provocado un gran daﬁo a la imagen

del nuevo slstema en sus comlenzos.

/La pﬁésta
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La puesta eﬁ marcha del SIT era en si una tarea giganteéca y
en el mejor de los casos hubiera encontrado muchos tropiezos durante el
periodo de transicidn. Pero esta tarea se volvid précticamente
imposible cuando el medio de transporte para el cual el .SIT fue
concebido  se mostrd incapaz. de mantener siquiera su ritmo tradicional
de transporte. | R v . : o

~ La causa inmediata del problema de.traccidén fue un lamentable
accldente ocurrido en junio que dejé fuera-de servicio dos. locomotoras
equlpadas especialmente con sobrecargador y dispositivo de seguridad
para trabajar en los 40 kllometros»entre‘Central vy Puquios con 'una
pendiente de 6%. A esta causa inmediata cabe agregar los problemas
asociados con los desperfectqs endémicds observados durante varios
afios en los sobpecargadoreS"de,las.locpmotoras GeneraliEléctric, sin
que,se,tomaranyoportunamente_las providencias del caso para evitar
una total paralizacidn. del tr&fico por falta de traccidn.

Ocurrido el‘accidente, la Empresa de los Ferrocarriles del Estado
envid inmediatamenfe-dos 1ocomotoras General Motors que, si bien no
podlan operar en el sector de gran pendiente, podian trasladar vagones
desde el puerto hasta Central, En el mes de noviembre, envid otras
dos locomotoras General Motors, equipadas para operar en toda la linea,
¥ a fines de noviembre anuncid su intencidn de trasladar dos locomotoras
més; simulténeamente, llegbé a un acuerdo con el fabricante de las .
locomotoras General Electrlc, mediante el cual' se espera remedlar las
fallas sistemdticas de los sobrecargadores que han dificultado 1aa
operaclqnes de esas.locomotqras desde que llegaron a Arica. La nueva
Direppién‘dg 1a‘Empre5a de los Ferrocarriles del Estado aprecia la
gravedad‘de»la situacién producida y ha informado que, dentro de las
serias réstricciones presupuestariaﬁ a.que 1a‘empresa estd sométlda,
,hara ‘todo 1o posmble para que el Ferrocarril dé Arica a.la Paz cumpla
su mlslén comc transportlsta internacional al servicio del oomerc1o
de Bollv1a._ R

La crisis ocaslonada por el accidente ferrowvierio casi en visperas
de la puesta en marcha del SIT se amortigué en parte mediante &l uso -
de tranépqrte caminerog Lg utilizaci&n,de;egtaiolase,de=traﬂsporte;;wff

c
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que habia sido apenas ocasional antes de 1975, tomd tal importancia
durante los primeros meses de aplicacidén del nuevo sistema, que aparen-
temente en el mes de septiembre logrd transportar més carga hacia Bolivia
que el pro?io ferrocarril. _(Véase nuevamente el cuadro 2.) Si bien
la llegada de grandes nfimeros de camiones logrd evitar que en el puerto
hubiese una grave acumulacién de carga en transito a la espera de
transporte, la aparicidn repentina de gran nflimero de vehfculos cred
otros problemas que entorpecieron en cierto grado el establgcimiento
del SIT. De todos'modos, el hecho de haber logrado cargar en un solo
dia mls de 90 camiones es una buena indicacidn de la flexibilidad y
comﬁetencia de las entidades comprendidas en el SIT y es un buen auspicio
de la capacidad que pueden desarrollar dichas éntidades cuando trabajan
con un sistema que les permita operar de manera mis coordinada.

Un problema de capacidad fisica que preocupd a la misidn en
noviembre de 1974 fue la disponibilidad de la maquinaria portuaria y
las cuadrillas de movilizadores de EMPORCHI necesarias para el despacho
de mercaderfia desde los almacenes ¥y sitios. Observd la misibn que
frecuentemente quedaban vagones ferroviarios sin cargar oportunamente,
lo que impedia el movimiento continuo de mercaderia hacia el Altiplano
¥ un buen aprovechamiento del poder de traccidén ferroviario. Afortu-
nadamente, la aplicacidén del SIT ha obviado este problema; con el
despacho automitico de los bultos desde el almacén, el cargue de los
vagones se hace expedito, ya que no es necesario ubicar un bulto deter=-
minado, sino tomar los bultos en el orden en que se encuentran. Gracias
a este aumento significativo de la product1v1dad del equipo y personal
a51gnado al despacho, no se ha creado el estrangulamlento que se temia.
Ademés, y también merced al aumento de la productividad, los mismos
movilizadores, cuya remuneracidn estf vinculada con las toneladas
movilizadas, prefieren ser agignados a las faenas de despacho, asegurando
de esta manera una feliz coincidencia de intereses gue apoya el buen
funcionamiento del SIT. No obstante lo aseverado, hay que recbnocer
qué una parte importante del equipo portuario es muy viejo ¥y sigue
funcionando sblo debido a la pericia y dedicacibn de los funcionarios
encargédosvde su mantenimiento. No barece aconsejable basar todo un

sistenma integradd_envmilagros diarios.
/Donde si
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’ Donde si se nota una- clara falta de capac1dad flslca que perjudlca
el fun01onam1ento del SIT es en el nﬁmero de funclonarlos de la
EMPORCHT encargados de los almacenes. EL personal actual que reclbe
oficialmente la mercaderia en trénslto de las empresas navieras y la
entrega a la AADAA sobre plataforma de vagon ferroviarios o camidn es
claramente insuficiente. In esto hay que recqfdar también que la
EMPORCHI tiene tareas importantes que cumplir en relacién con 1la
aduana chilena, lo que no puede hacer con ‘su personal actual.

También se nota deficiencia de personal en la vigilancia del
puerto, la que practicamente cesa al final de las faenas'diarias. Para
la proteccidn de la mercaderia en el puerto duranté la noche se
confia en la eficacia del toque de queda. No compete a la misidn
pronunciarse respecto del organismo apropiado para proveer una’ vigi-
lancia continua y .mévil en todo el puerto durante la noche, ya que
| el Servicio de AduanaS‘defChileg‘la'Gobernacién Maritima, Carabineros
de Chile y la EMPORCHI tieren- responsabilidades al resnecto, pero s
le corresponde seilalar la deficiencia notada.

El problema de la falta de ‘vagones ferroviarios y de espaclo ‘de
almacenaje en El Alto de La Paz esté latente y puede convertirse en el
estrangulamiento principal una vez que se supere la falta de tracclon
del Ferrocarril .de Arica a La Paz. Es de‘ésﬁérar4'sin embargo, que las
nuevas construcciones de la AADAA y el programa de renovacidn de la
ENFE financiado con apoyo del Banco Mundlal logren ev1tar que este
problema se vuelva critico. ~ = ‘ I

Todo sistema: tiene en cada momento un elemento que determlna el
limite de su capacidad fisica. Si un sistema esta bien concebido y
no hay problemas de inversiones no d1v131bles, la capacldad del elemento
llmltante no deberia ser muy inferior a l1a capacidad del elemento ~que
le siga como limitante. ' Si las circunstancias son: especlalmente
favorables, la calldad de elemento-limitante pasa ‘de uno ‘a otro de 1os
elementos del ;sistema. 'Asi, en el caso del’ ‘trénsito hacia Bolivia
‘la tracclon ferroviaria reemplazd a la doeunentacidn’ ¢omo elemento
limitante. La ventaja del SIT es que tddo-'el proceso-de” trasladar:
mercaderia desde el gancho de las naves hasta los almacenes de °

/la AADAA
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la AADAA en Bolivia se concibe como un sistema, de modo que es factible
cuantificar la capacidad y confiabilidad de cada élemento, y anticipar
de esta manera cuando un elemento determlnado podrla convertlrse en

un obstéculo grave para el normal fun01onam1ento ael slstema.

2 ‘lelqyltades dqurocedimlentos-en la
, aplicacion del SIT

Se ha aflrmado en parrafos anterlores que en noviembre de 1975 el problema
de 1a documentaclon no representaba un estrangulamlento para. 1a mercaderia
en transito, como ocurria un aflo antes. Estaba dando excelentes resultados
la preﬁaracién,de la documentacién a partir de una sola matriz, confecw-
cionada con la;ihformacién contenida en el manifiesto maritimo, que
permite reproducir en una sola tirada todos los formularios requeridos.
No obstante, la misidn de asisfencia‘técnica comprobd una serie de
dificultades relacionadas con la preparacién y- tramlta016n de los
documentos del SIT. En algunos casos, la migidn- recomendé medidas de
aplicacibén inmediata a través del Centro de Informaclon y Coordinacidn.
Pero otros casos son més complejos y requieren mayor estudio por parte
del CIZ
EL problema mis. grave que se encontrd fue el retraso con que llega

a los importadores en Bollv1a la documentacién que éstos requieren
pars desaduanar la mercaderla una vez depositada en los almacenes de
la AADAA en el lugar devdes%iho.v Es més que entendible el desagrado que
‘siente un importador al ver su meércaderia en El Alto y no poder desa-
duanarla porque la planllla de gastos o alghn otro documento esencial
no ha llegado. Es también, compren51ble que este desagrado se transforme
en 1nd1gnac1on cuando el 1mportador debe pagar por concepto de almacenaje,
despues de los 30 dias liberados,. una tasa del 2% 'por mes o fraceidn
sobre el valor de la mercaderia.

~ Parece razonable considerar la modificacién de. las cléusulas
relativas al cbbro de almacenaje. Podria establecerse gue el meriodo
11berado de 30 dias se computara sdlo a partlr del momento en que la
carga hublese llegado a log. almacenes ¥y que la documentaclén que deberia
entregar la AADAA se encontrara en sus oflclnas a disposicidn del

consignatarioc. - - ’
o /Los dos
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'LQSﬁdOSxdocumentos'Originados'enhArica’que‘son7indispen§gbie5”’
al importador para desaduanar su mercaderia son la planilla de gastas
¥ la carta de porte ferroviaria. El primero, que lleva visacibn del
Cébnsul en Arica, es Ya facturs de’ la AADAA e ‘incluye todos los rubros
de gasto que hayan afectado a un -despacho determinado: movllmzaclén
de la mercaderia efectuada por la EMPORCHI, cargue -de vegbn ferroviario
o camidn efectuado por el Sindicato de Egtibadores Particulares, flete
ferroviario hasta la frontera, flete en. camibn (si lo contrata la
AADAA), escolta aduanera (si la hay);: gastos consulares, comisién
de la AADAA, etc. Por ser un documento ‘que resume todo lo que ha
pasado con la mercaderia, §6lo puede prepararse después que la consmg-
nacién ha salido del. puerto y se ha confecclonado la carta de porte
ferroviaria. Existe entonces la pOBlbllidad de retrasos debldos '
especialmente a:- ' ' ‘ .

i) demoras administrativas de la oficina de la AADAA en Arica’
en la preparacion de la planllla de gastos y su desnacho a
‘Boliviag. . ‘ ‘ ‘

ii) fracclonamientbvdel despacho en el caso de ciertos conoci~-
nientos, sin que se pueda terminar el trimité de la docu~
‘mentacidén y liquidacibén de. gastos hasta después de haberse
cbmpletadOﬁel despacho'de toda la-mefcadefia'éonsignada en
el cdnocimiento' |

iii) facturacién semanal por la EMPORCHI ¥ preparacidn de la carta
de porte después que sale la mercaderia del puerto; :
1v) obligacién de visar la planilla de gastos ‘en-el consulado.

Las demoras debidas a falta de dlllgencla administrativa y al |
fracclonamlento de los despachos de uan mismo conoclmlento, pueden
resolverse con una mejor programaclén de los despachos y un nayor
control de la ‘gestidn administrativa del personal. En cambio, para
superar el retraso que significa la: facturaclén semanal del puerto ¥y
' 1a preparacibn de la carta de porte, como asnmismo para 1ntroduc1r un
elemento més. estable en los costos del translto, podria’ sei: conVenlente
que la AADAA elaborara un aranCel pars, los casos. normales que 1ncluya la
mOV1llzac16n de la EMPORCHI, cargue de vagdn, flete ferroviario hasta

/le frontera,
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la frontera, etc. De esta manera la AADAA cobraria una tarifa que
incluifié su nropia comisidn y que estaria calculada para cubrir los
gastos medlos. |  . ,

El 1mnortador nedeslta la carta de porte ferroviaria para
desaduanar su, mercaderia en. Bolivia cuando el translto desde Arica se
reallza por ese medio. La carta de porte es’ emltlda en 9 ejemplares
por el Ferrocarrll de Arica a La Paz, sobre la base de la 1nformaclon
presentada en la boleta de cargue. De estos ejemplares, 5610 uno se
entrega a 1a AADAA para su contabllldad 1nterna ¥ para enviarlo al
importadoxr a fin de que éste pueda reallzar log trémites de desadua=
namiento. DesgraCIadamente, las. maqulnas gque utiliza el FCALP para
confeoclonar la carta de porte no pueden hacer més copias leglbles,;y>
aun las Gltimas. que actualmente se confeccionan suelen ser dificiles
de leer. Por esta razdn cuando la AADAA recibe la carts de porte original
del FCALP, debe copiar la migma 1nformaclon en formularios en blanco
para contar con las copias reouermdas, con lo cual se agrega al proceso
otro trémite, y la consiguiente demora antes de que pueda enviarse la
documentacidén al importador. . ‘

- Por otra parte, el manifiesto ferroviario, que el FCALP prepara
en 1lbéjemp1ares, contiene practicamente ls misma informacidn que la
carta de ﬁorte. Pareceria conveniente entonces elaborar simultineamente
el manifiesto y la carta de porte utilizando una matriz finica, como se
hace con la documentacidn requerida para despachar la mercaderia en
trénsito desde el puerto. De esta manera podria acortarse gignifica-
tivamente el plazo utilizado actualmente para preparar la'documentacién
ferroviaria. No obstante, al aplicafse una innovacidén como la descrita
el manifiesto ferroviario tendria més de ﬁna hoja (como ocurre
comunmente con los manifiestos maritimos), pues incluiria tantas hogas
como cartas de porte correspondan al vagbn, - Consultados tanto el
: Consulado de B011v1a como la Agencia Aduanera de Bolivia en Arica,
ambos estlmaron que el aumentar el nﬁmero de hojas no crearla un gran
problema, esneclalmente teniendo en.cuenta que lo més importante es la
facilitacibn del trénsito de la mercad&rla.g

/En las
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En 1as entrev1stas reallzadas durante las mlslones a La Paz
N Arlca Be pudo comprobar que la abllcaclén del SIT no ha alcanzado
la eficiencia necesaria en lo que se refiere a la informacidn entregada
a los usuarios en Bolivia. A pesar de que la AADAA ha creado una
oficiné especial en el ceﬂtrO'dé lg ciudad de La Paz para concentrar
las relacidnes'conilos usuarios del sistema, la informacidn. continfa
siendo inoportuna e incompleta. Los avisos de llegada tardan mucho
en ser distribuidos vy la transmisidn de la documentacién es todavia
lenta, con lo cual se perjudican los intereses de los usuarios al
demorar los trimites de nacionalizacidén de la mercaderia. Todas estas
fallas repercuten directamente en la imaggn del sistema, que adems
de tener que sortear la critica de los intereses afectados con su
implantacidén se ve abocado a. las reclamac1ones de. 1os usuarios por
mal serv1c1o. ’

' Ademas de resolver los problemas de transmlslon de documentos
y de informacidén a los usuarios, serla cqnvenlente_que la AADAA reali-
zara un pfograma apropiado de'relaciones plblicas para mostrar las
ventajas del SIT Y especialmente para destacar las mejoras notables
alcanzadas en la operacibn y manejo de 1la mercaderla en el puerto de‘
Arica. Un ‘programa de v;51tgs a Arieca por parte de representantes
de las Cémaras Nacionales de Industria v Comercio y de algunos usuarios
importéhﬁes, podria ser.un ﬁedio'apropiado para mejorar la imagen del
SIT. Los ferrocarriles de Chile y Bolivia y la Administracién del
Puerto de Arica estarian seguramente muy interesados en colaborar .
en una campafia de tal naturaleza."Para'mejorar la informacidn a los
usuarios se recomends a la AADAA gque se aprovechara la presencia en.
‘Arica del representante de las Cémaras Nacionales 'de Industria y
de Comercio, canalizando por su intermedio’ el envio de los avisos de
llegada de* mercaderla a los 1mportadores. ' o '

Aparte las ventajas obV1as que 51gn1fican para los usuarios 1as
mejoras en la informacidn ¥y en la transmlslén ‘de documentos, es
importante destacar que, de per51§t1r la satuaclén‘actual,“ex;ste*el’
peligro de que surjan intermediarios para suplir la falta de informacién
a los usuarios causada por fallas en la aplicacidn del SIT, lo que

/desvirtuaria los



desvirtuaria los objetivos de mejorar y reducir los costos del
- servicio, tenidos en cuenta al implantar el nuevo sistema de transito
de mercaderia. _

También resulta imprescindible hacer compétible el sistema de
despacho automitico con el‘legitimc interés de los usuarios por
modificar, ante razones justificadas, la prioridad de despacho de sus
mercaderias. A fin de satisfacer esta necesidad,,se propuso la adopcidn’
de un sistema que permite canalizar los pedidos de modificacibn de
preferencia en el despacho a través del representante de las Chmaras
Nacionales de Industria y de Comercio, cuando se trata de carga desti-
nada a empresarios privados, y a traves de la AADAA, cuando se trata
de empresas o servicios pliblicos.

La misidn tuvo conocimiento de que el Comité chlleno de la
Conferencia Duropea del Pacifico Sur y Magallanes habia planteado al
‘Ministerio de Relaciones Exteriores de Chile su preocupacidn por el
despacho de la mercaderia desde el puerto de Arica hacia Bolivia sin
exigirse la presentacidn del conocimiento de embarqugvoriginal ¥y sin
dar oportunidad a los agentes navieros de estampar su firma en el
conocimiento en sefial de que la mercaderia no tiene obligaciones
pendientes. Segln los armadores, lo anterior les impide: i) retener la
entrega de la mercaderia cuando no se ha pagado el flete; ii) asegurar
que los consignatarios 0 sus aseguradores consgtituyan las garantlas
correspondlentes para responder a la distribucidn de averia gruesa cuando
sea el caso, y iii) asegurar a sus usuarios el cumpllmlento de su responw
sabilidad sobre el domlnlo de la carga, garantizando su entrega al
con31gnatarlo o su representante autorizado. Durante la estadia en
La Paz la misidn traté este asunto con la Direccidn Ejecutiva de la
AADAA y pudo comprobar la buena dlSﬁOSlClon de dicho organismo para
adoptar ciertas normas que establecieran la entrega de la carga sdlo
ante la presentacidn del original del conocimiento de embarque ¥y que
protegieran los 1ntereses de los armadores en relacidn con la entrega
de mercaderia que tenga obligaciones pendlentes.

/Durante la
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_ Durante la segunda estadla en Arlca, la misibn verific6 que 1a ‘
‘Superlntendencla de la AADAA ya habia apllcado las medldas apropladas
para garantlzar los 1ntereses de las compafifas navieras en aquellos
casos en que se habia denuncizdo que la’ carga tenfa fletes pendlentes
o) cargos por contribucibn de- averla gruesa. Para garantlzar un proce—'
dimiento adecuado, en el proyecto de Manual de Procedimientos del SIT
se ha prev1sto un -conjunto de dlSpOSlOloneS que permite a los agentes
navieros hacer presente el hecho de que la mercaderia tiene fletes u
otros gastos pendientes o que estd afecta a cargcs ‘por averia gruesa,
¥ que aseguran la transcrlpclon ‘de tales observaciones a los almacenes
de la AADAA en Bolivia a través de la planilia de gastos. De este modo, .
las. oflclnas de la AADAA en Bolivia podrén exigir al importador que
certifique haber resuelto con el agente naviero los 1nconven1entes
anotados. De todos modos, este problema no reviste mayor gravedad, ya
que seglhn se observd en Arlca, después de cuatro meses de apllcaclon
- del SIT hubo 86lo dos casos de fletes no pagados, de un. total de

aprox1madamente 3 000 conocimientos r901b1d05. ’

La 1legada de gran nﬁmero,de camiones ha planteado una serie de
problemas de procedimiento en relacién con ei~SfT los que hasta ahora
ha sido pdsible Superar gracias a la gran flexibilidad que ha mostrado
el 51stema Y al espiritu de colaborac1on de las autorldades del puerto,
las. aduanas de’ Chile y de 3011V1a y.la AADAA . La falta de un acuerdo
especiflco .entre ambos gobiernos- sobre el transporte en camlones ha
impedido reglamentarlo. Con la habzlltac;pn de un_puesto aduanero en
Tambo Quemado por parte de la aduana chilena, y con el avance de los
trabajos en el camino, se espera que gran pérte del tréfico se canali=-
zard en el futuro por esta ruta, aun cuando durante algin tiempo
continuarén viajando camiones hacia La Paz a través de territorio
peruano. El proyecto de Manual de Procedimientos del SIT que se ha
preparado no inecluye disposiciones relacionadas con el transporte
en camiones, las que deberén prepararse més adelante, cuando sea
oportuno reglamentar tal actividad.

De todas maneras, durante las reuniones realizadas en Arica
con el superlntendente de la AADAA, se vid la necesidad de regular

/algunos aspectos
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algunos aspectos de inmediato. Ante todo, parecid conveniente que fuera
el proplo usuario quien decidiese si su carga ha de ser. transportada
de Arlca a B011v1a en camiones, debiendo dejar constan01a de tal
pedldo por escrlto o a través de un télex, indicando la empresa,
cooneratlva ©° camlon en que desea que su carga sea-despachada. Con
esto se regularlzara la 1legada,1ndlscr1m1nada‘de camiones a Arica en
busca de carga. La Superintendencia de la AADAA en Arica tomd de
inmediato las medidas para implantar este nuevo procedimiento.

También es necesario regular de inmediato la responsabilidad de

los transportistas que retiran carga del puerto de Arica para

\ condu01rla hasta los almacenes de la. AADAA on Bolivia. Mientras se
establecenvlas regulaciones correspondientes mediante un acuerdo entre
ambos gobiernos se exigird que las empresas de camiones éitiendan un
conocimiento de embarque terrestre (carta de porte). La Cémara
Boliviana del Transporte Automotor Internacional ha llamado a licitacidn
para obtener une, cobertura de seguro de responsabilidad civil y una
pdliza flotante de seguro sobre la carga para las empresas afiliadas
a la Cémara. El sistema de responsabilidad y seguros que se adopte en
definitiva, deberé estlpularse en los acuerdos gobre transporte en
camiones entre ambos gobiernos, teniendo en cuenta que es preclso exigir
a los transportistas la cobertura de los siguientes riesgos:
i) responsabllldad civil, ii) responsabllldad por dafios a terceros y
iii) reSﬁonsabllldad frente a las aduanas para. responder por el
cumpllmlento de 1as exigencias del tranglto de la mercaderia.

/III. CONCLUSIONES
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I, chCLﬁ'éIoNEs B

1. Acclones encamlnadas a resolver las restrlccaones flslcas
L _ \r; en. la aplicac;on del SIT

'La solucion de 1aa restricciones fisicas: que se presentan en la
actualmdad © que se preven en e1 futuro prbéximo, compete exclusivamente
a cada uno de 1os componentes del SIT, razén por la cual la misidn no ha
profundizado mayormente en su andlisis. No obstante. teniendo en cuenta
la enorme influencia que tales restricciones‘tienen para‘la‘eficiencia
del sistema en su conjunto. a continuacion se sefialan las principales
'observadas, con el fin de facilitar su estudio y la adopcidn de las
medidas -que corresponda por cada uno de los organismos interesadOB..
'a) Transporte ferroviario’

Existe una gran 1ntera0016n entre la eficiencia del transporte
ferrov1ar10 ¥ la del SIT lo que hace 1nd15pensable que ambos gobiernos
se ocupen de superar las restrlcclones actuales de la capacldad de
transporte ferrov1ario.

las prlnclpales de esas restricclones son las: slgulentes.

i) Falta de poder de traccion en la secclon chilena del Ferrocarr:.l°
La seccidén chileha del Ferrocarril de Arica a Ia Paz ha venido confron-
tando una situacién extremadamente critica en cuanto a su poder de N
tracclén para atender el tréfico de carga entre Arica ¥, 1a frontera.
La disponibilmdad de’ 1ocomotoras de ‘1inea en el ferrocarril se. ha visto

dlsmlnuida considerablemente a causa de una falle endémica en los sobre-
cargadores de las 1ocomotoras General Electric (G.E. 13100). ~Aun cuando
la Dlrecclon de la Empresa de los Ferrocarrlles del Estado ha adoptado
medldas de. emergengia para paliar 1a situacién, esta .continlia teniendo
efectos extremadamente limitantes en el SIT. -

" lLas medldas adoptadas para reparar ‘los aobrecargadores de las
locomotoras General Electric ¥ el reemplazo por unidades nuevas del mismo
tipo no han dado resultados positivos. La Direccion de 1a Empresa -de "los
"Ferrocarriles del Estado ha anunciadc ‘que llego & un acuerdo con el »
fabricante de lag’ locomotoras General Electric para reemplazar los
actuales sobrecargadores por otro tipo cuya eficiencia ha - sido compro-

bada.
//En &1
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En el corto plazo, parece indispensable quella Direccidn de la
Empresa de los Ferrocarrileé del Estado'ae Chile dote al Ferrocarril de
Arica a la Paz de capacidad de traccidn suf1ciente rara atender un
programa de transporte mlnlmo de 12 000. toneladas netas de carga mensual.

En el largo plazo, la se001on chilena del Ferrocarril de Arica a
La Paz deberéd con51derar el camblo de las actuales locomotoras General
Electric equlpadas con boguies de tres ejes por otras que utillcen
bogules de dos ejes, ya . que las primeras no son apropiadas para el
trdfico en una via cuyo trazado incluye curvas estrechas, como ocurre
en este ferrocarrll. Muchos de. los problemas que hoy aquejan al .
trdnsito por esta via derlvan del uso de locomotoras demasiado rlgldas
que causan un desgaste prematuro de los rieles. Al seleccionar un
nuevo tipo de locomotoras para el ferrocarril serd preclso tener en
cuenta, ademds, que una operaclon ferrov1ar1a moderna no puede hacerse
sobre la base de pequefios trenes de 300,toneladasren el sector de
4O kildmetros entre Central ¥ Puquios. ' Es neceéario-aumentar la
potencia al méxlmo que permlta el peso por eje admisible por 1a v1a._
Debe eleglrse una combinacibén éptima de potencia (lo que implica peso
‘total de la locomotora), nfimero ¥y disposicién de los eJes, ¥ peso por
eje mAximo. . , ‘

ii) Mal estado de la via. Como producto de la postergaclén

sucesiva de los programas de renovacién y. mantenlmlento, el estado
actual de la via es bastante deficiente y aun cuando no puede dec1rse
que compromete la seguridad del trédfico, en los sectores de curvas, .
especialmente en los tramos de mayor pendiente, el desgaste de los rieles
es sumamente pronunciado, lo que se traduce en frecuentes desrleles
del equipo y obliga a dismlnuzr considerablemente la veloc1dad de
los trenes. Esta sltuaclon requiere una pronta solucién para evitar
mayores compllcaclones en el futuro. R

- la aplicac1on integral de un programa dé renovacién de la via
deberia consmderar la recomendacidn de la Norma Panamerzcana COPANT-AIAF
Ne 471 que estlpula que las admlnistraclones ferrov1arias deberén adecuar
las. v1as para el tréfico 1nternaclona1 a la_categoria B de la noruma,
la que establece para vias de trooha de 1 metro un peso méxlmo por
eje adm151b1e de 16 toneladas.

/iii) Disponibilidad
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*ii4) Dieponibilidad.de vagones. En. el tréfico ferroviarie la dispo-

nibilidad de vagones depende, ademés de la dotacidn con que:.se:cuente’,
‘de otros aspectos vineculades.a la eficiencia de la. operacién.»~Elloq%aon
- "principalmente las.. icondiciones de mantenimiento ¥ la Velpcidad de
~ rotacidn del equipos: . v . o o& B T

-Fara aumentar la. diap@nlbilidad de vagones en el corto plazo sin
aumentar el parque, s8élo es posible actuar:sobre la velocidad de rotacién
del equipo. Aunque en el Ferrrocarril de Arica a La Paz la; situaci&n ha
.mejorado en este aspecto ultmmamento,«todavia la. rotacién del equipo es
muy lentas: . . v e T Py c

~ Esta rotacién depende:de difepentes factores ‘que @8 precisp analizar "
& través de-un estudig.quidadoso,. que.permita identificar las causas
’"PrincipaleéAde;dpmora én;lpawditerentep,puntes~denla»r§d-»wP9rylo general,
el tréficqwferroviagio;se;capactqvizagyarwmoatrqrmun~cingJQe,;otacién
de vagones én que la mayor parte del tiempo empleado corresponde-a las
operaciones de. carga y descarga, y a-la espera de que’ los vagones sean.
acopladaﬁ&a'1os}trenes;aenwegﬁviaﬂe;propigmentp tal se emplea un tiempo
comparativamente ‘breve. - En:el tr&fico del Ferrocarril.de Arica.a la.Paz.
.+ %odos-los vagones que parten de Arica. deben. llegar haetagla_estgqién.ge
Viacha, desde: donde 1a;mayor¢pa?xgyoonﬁ@pﬁg»h&giagEI.AIto de la:Paz; el
. resto sigue hacia Orurp;efggsMQbambakﬁ,Egta;sjtuapién-permitiria aplicar
una-programacidn de trenes~bloque hasta Viacha, lo que facilitaria .
‘enormemente la'rotaeidn’'de- los vagones,.siendo la finica dificultad la-
diferencia de capacidad de arrastre disponible en los distintos sectores,

-de la-linea..

. Para corregir la; lentitud que 8e., observa actualmente en. la
rotacién de los vagones deberia: realiqarse un estudio conjunto de los.
ferrocarriles chilenos y: bolivianos,. para- que la. aplicacién de medidas
. se realice en. forma coordinada.y aimultanga.rﬂ T R
‘La rotacibn, del equipo se ve afectada directamente por la efi-

: c;encia,del puerto de Arica en. el cargue de-vagones y también por.la .
capacidad de.la AADAA. para. descargarlos en Bolivia. .la falta de
espacio en los almacenes de; 1a: AADAA puede, demorar también la. deacarga

¥y devolucién de los vagones. _ D SR

/E1 pﬁrque
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" El parque de vagones que se utiliza para el tréfico ferroviario
‘en la-via de Arica pertensce casi exclusivamente a la seccién chilena
. delﬁférroeafrilirsiendo*élfaporte:ae la Bmpresa Nacional de Ferrodarriles
de Bolivia“(ENFE? bastante reducide: -lLos actuales planes de adqaisidion
de vagones por parte de la ENFE deberian permitirle ‘hacer un mayor
aporte dé équipoien el futuro, lo"que: permitiria mejdrar la disponl-
" bilidad deé ‘vagoneés para@l: tréfieo por-la’ vi& de Arica. S
: b)) ‘Puépte ‘de-Arica . - e : v

- ‘L& operacidn portuaria en Arica imprésiond muy favorablemente a-la
misién. Ia facilitacibn de los procedimientos de trdnsito de la:
‘mercaderia hacia Bolivia:introducida’ por: el SIT ha sido muy bien aprove-
chada’por el puerto para agilizar-las opersciones. Se ha altanzado un

- alto grado de eficiencia én el cafgue de vagénes y camionés, que era una

de las 11mitacionea mayores encontradas por la- misién en ‘noviembre
de 1974, IR : S '
' ’La-operaciéndde lOS‘almacénes_dentrafdel*SIT hawpuestp'de'
m&nifiast0~1a~fa1ta‘de personalfdelvﬁuerto>para'atendér debidamente a
‘esta tarea dentro @el nuevo sistema. La Administracidn del puerto ha
| hecho presente este inconﬁeniéﬁfefafla Direccibn de ‘la Buprésae Portuaria
en Valparafso. 'La misién‘estima indispenssble que sé destine a 1a
© mayor brevedad posible el persdnal éuplémenfaéib“que necesita el puerto
de Aricai parsa cumpllr efitienteimente con' sue nuevas responsabilidades.
No atender ¢on prontitud & esta necesidad’ podria signiflcar serios
inconvenientes para el SIT 'en el futﬁro.» o e o

la infraestructura fis;ca del puerto es adecuada para el movimiento
que tiehefenv1a~aéﬁﬁélidad;“& podria afrontar sin problemas un trdfico
muy superior.  No oéurre lo mismo con: 1ok equipos de movillzacién de
barga. Las grﬁas de horquilla ¥y los’ equip@s tractores de ‘que dispone
el puerto son sumamente antigués)’ ya pesar de los esfuerzos de manteni-
miento que s realizan," la disponibilidad es bastante baja. ' La dotacién
de vagonetas &8 insuficiente y el uso de’ coloscs es sumamente inadecuado.
En resumen, es indispensable consldérar»la renovaoibn a’ corto plazo de
los equipos de movmlizacién, ¥y la adqu;sicién de una’ mayor cantidad de
vagonetas adecuadas. C

/¢) Local
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,,c)ﬁ - Local para el -funci
l‘ﬁCoordinacl n_(CIC

niento del Gbntro deAInformaclén x

. Desde la 1nic1ac10n del Sistema Integrado de Trénsito, eI OIC no
'ha dispueato de un local que permita integrar el trabajo de los dife~
rentes organismOs .que lo ~componen, La Admlnistracibn del puerto ha
proporclonado a la AADAA ‘una oficina en el 1nterior del recinto ‘
,‘portuario, donde se ha concentrado 1a tramitacion de la documentaclén°
las reuniones diarias del CIC 8e realizan en. 1a oficina de programacién
de 1a EMPORCHI. Es 1ndiapensab1e contar con un 1ocal que permita reunir
a los repreaentantes gnte, el cIc, muy especialmente a los de la AADAAa el
Servzcio de Aduanas de Chzle - que realiza el registro y numeracién de
los documentos - Y. el representante de las CAmaras Nacionales de
llndustrla Yy de Comercio, que . necesita tener acceso directo a toda la
.informacién. . o .

Durante la estadia en Armca, la miaion realizé gestiones a traves
de la Secretaria Regmonal de Planificacién .y Coordinacién (SERPLAC),,
.para que.fuera destinada al uso del CIC una propiedad ubicada al lado de
- la. . puerta de. ingreso al recinto portuario, con accesgo directo desde la
calle, que en apariencia estaba desocupada.; Este inmueble pertenece a
la oflclna regional de la Direccxbn de Puertos del Mlnisterio de Obras
Pliblicas. La Direccién de la.SERPIAC sol;cité la entrega de este
inmueble.a la EMPORCHI para que se dastinara al uso. del CIC, a. través
de la Gobernacién Provmnclal. Al aer conSultado el Jefe de la Oflcina
de la Direccion de Puertos en, Arica, se reqpondlé que esa propiedad
estaba ocupada para alojam;ento de un funcionario de la oficina.

' Cualquiera. sea la solucién que se adopte en definitiva, es preciso
destlnar cuanto antes un local adecuado para agrupar las oficinas de
los intggrantes del CIC. a fin de evitar el traslado de documentoa y
favorecer la coordinacién entre los ¢rganismaa.,

d) Comunicaciones entre’ La Paz L Arica

‘ Uno, de. los aspectos que tal vez ha tenido mayor influencia en la
. falta de informaclon oportuna a los importadores en Bolivia es la
carencia de medios adecuados de comunicaciédn.

/En la
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En 1a actualidad las _comtunicaciones. telefénicas Y por: télex entre
Arica y La Paz se hacen a traves de Santiago. o que ademéa de encare-
cerlas las hace dificll y ‘de’ mala calidad. Por lo demés, en Ar;ca no
hay terminales de télex vacantes. R ‘ SER

Un buen sistema de comunlcacibn por telex es indispensable para
el trabajo de la AADAA y para el mejor cumplim;ento de las funciones
del representante ‘de las Cémaras Nacionales de Industria y de Comercio,
tambidn facilitaria enormemente 1a coordinacion entre las administra-
ciones ferroviarias. ’ o ' '

Segun informacién obtenida en la oficina local de la ENTEL en
Arica, ya se estd habilltando un enlace de microondas que permltlré
dlsponer de comunlcaclones telefénicas o de telex directas con La Paz.
La inauguracidn del servicio estaba prev1sta‘para fines de 1975, perq
en su altimo viaje la misién fue informada de su aplazamiento. Es muy
'importante superar pronto las dlficultades que puedan exlstlr. ‘

e) Almacenaje en Bolivia ‘ ‘ a

~ Con la-lncorporaciﬁn de 863 nuevos almacenes en el recinto de la
AADAA en El Alto de lLa Paz, que debieron ser utilizados aun antes de’
su termlnacién, la capacidad de almacenaje en dicho puntd parece ser
‘adecuada a las necesmdades ‘actuales. '

‘En el futuro es preciso que 1a AADAA vigile atentamente la
evolucidn de la situacién para adoptar oportunamente las med1das del
caso. Una férmula que permitiri& aliviar en el futuro la falta de
almacenaje seria la de autorizar a las empreeas 1mportadoras més impor-
tantes, ls) 1nc1uso a las Cémaras de Industria y de Comercio, para '

: habilltar recintos particulares de aduanas bajo la v1gilancia de personal
destacado por la AADAA. o
" Aunque 1la mlsl6n no tuvo oportunidad de conocer la situaci6n de
almacenamiento de mercaderia en las ciudades del interior de Bollv1a,
" seglin informaciones de la Direcci6n Ejecutmva de ‘la AADAA, las nece-
sidades de Santa Cruz ‘todavia no han sido atendidas satisfactoriamente.

/2. Acciones
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2. Acciones encaminadas a resolver los: roblemaa relaczonadps

' 'Lag sugerencias para resolver Ios problemaa de procedimiento Vinculados
a1 aistema de tr&naito ge hah éonsignado en el proyecto de ‘Manual de
‘Procedimientos del’ SiT‘ este proyecto se incluye como anexo al presente
1nforme, 1o ‘que exifie de 1la necesidad de’ proporcionar mayores detalles
al respecto. o -
Hay otros- problemas~relaeionados ‘eon el funeionamiento del SIT
que se menclonan a conﬂinuadiéh.- | R o -
a) COOrdinac1on entre 1os or*anismos que 3 rticiA”n en ol SIT
Ta coordinaci&n para programar 1as operaciones de recepci6n,'
" almacenamiento ¥ despacho de mercaderia se realiza en 1as reunionea
diarias del Centro de Informaci&n ¥ Coordinacién (GIC).

" Se ha sugerido ‘también que ‘el CIC realice una reuni6n semanal para
analizer 1la marcha del SIT, ‘sobre Ia base de 1a informacibn estadistica
"qué se ha propuesto eni ol proyecto de Manual de Procedimientos. "Esta
“reunidn serviria para valldaf'el Eistems de 1nformac16n, analizar los
'Tprincipales problemas observados ¥ tomar oportunamente las medidas -
necesarias ‘para corregir 1as fallas operativas. K la vez, los parti-
clpantes podrian’ aprovechar los antecedentes proporcionadcs en estas
reuniones para informar a sus organismos sobre la marcha del SIT.

' Resultaria tambien muy conven:ente que la ultmma reunion semanal
de cada mes se realizara con 1a presencia de los jefes en Arica de cada
uno de los organlsmos representados en el c1é.’ Esto les permitlria estar
informados més dlrectamente de 1a marcha ‘del sistema, ¥ resolver j"ﬁ
problemas de” coordinacisn que requieran de su intervencién.

b) ' Informacidn a los usuarios = ‘ ' ' '

- Es preciso que entre la AADAA y las Cémaras NaciOnales de TIndustria
'y de Comercio ‘exista una coordinaci6n muy estrecha para organlzar el
servicio de informacl6n a 105 usuarios en 1a forma més eficiente posible.
La Stperintendencia de la AADAA en’ Arica aebe proporcionar al represen—
itante de las Cémaras toda ja informaciSn que 3ste requiera para cumplir
su labor de’ enlace entre los importaaores y el SIT, a fin de evitar que
por fallas en el sistema y mala 1nformacion, se favorezca la intromisién
de intermediarios que” 'seguramente’ antorpecerian el funcionamiento del
. SIT Yy encarecerian el servicio a los usuarios.

/Para mejorar
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“Pars .mejorar 1a imagen del SIT'entre los importadores en Bolivia
seria importante que la AADAA organizgra vmsitas damostratxvas a Arica
}Ade representantes de las Cémaras y de los importadores més importantes.

Asi estos podrian comprobar las mejoras alqanzadas en la operacibn de
»transbordo en el yuerto de Arica, y promover el yso. de esta via para
las 1mportac1ones. ' _
c) Envio de documentanion a los ;m ort dor,s_e Bolivia
~ Uno de 1os aspectos que ha despertado méa criticas al SIT .entre
los 1mportadores, es la demora en el envio de 1& planilla de. gastos ¥y
de la carta de porte ferroviario, que aon documentos indiapensables

para 1niciar el tramite de la pollza de 1mportacion que permite nacio-
nalizar la mercaderia. - : . : . ,
Aparte de las demoras adminlstratlvas propias\de preparar 1a
documentacién para su envio al importador, la causa mis importante de
demora es la impoeibllldad de determinar répidamente los gastos en que
ha, incurrldo un despacho determinado. Ello ocurre. precisamente porque
se ha 1mpuesto la facturacion semanal de, serviczos de la EMPORCHI para
'facllitar las operacionea del SIT. y lo mismo aucede con los gastos
por concepto de uso de estibadores particulares Y del transporte
ferroviario. o o o
La solucion de estas dlficultades podria encontrarse en el esta-
bleclmlento por la AADAA de un arancel que incluya el costo total de
las operaclones reallzadas en el puerto y el flete ferroviarlo de la
secci&n chilena. E1 arancel incluiria la comzslén de la AADAA y se
aplicaria 1ndependientemente del valor que ésta cancelara al puerto,
& los estibadores particulares y al ferrocarrll, ¥ de cualquier otro.
gasto en que 1ncurr1era. SRR ‘ e
E estableclmlento de un’ arancel plantea los slgulentes problemas
que éeria prec1so resolver a traves de un estudio especifico* | ,
i) diversidad de nomenclatupa Yy clasiflcacién de la mercaderla
| entre el puerto, 1a seccién ehilena del Ferrocarril de Arlca a La Paz
y la Empreaa Nacional de Ferrocarrlles de Bolivia. Teniendo en cuenta
que el Ferrocarrll de Arlca a 1a Paz trabaja exclu51vamente para. el
transporte de carga ha01a Bolmv;a, al parecer seria relat;vamente fécll

.-.-b .
a N
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que adoptara la misma nomenclatura 'y claslficaci6n que la ENFE. Esto
reduciria ‘el problema a la necesidad de armonizar la nomenclatura ¥y
clasificacién de la: ENFE ‘con la del puerto, lo que no deberia presentar ‘
grandes dificultades; - .. . : S

'ii) estimacién-de las ‘tarifas para cada tipo de producto, de
manera que ellas permitan cubrir los gastqs del puerto,~estibadores o
particulares yltranspdfﬁe’ferroviérioL La base de las tarifas tendria
que ser el délar de los Estados Unidos, para permitir ung mayor estabi-
lidad%y‘porQue la AADAA ‘debe Yiquidar dblares en los bancos para el
pago de todos sus gastos y necesitaria ‘entonces queé Bus 1ngresos por
operaciones de trénsito estuvieran determinados en la misma moneda.

La fijaciénfde‘las*tarif&sfpbdrialdécidirse‘sobre 1a base de los

- antecedentes disponibles, estableciendo las ponderaciones que corresponda.
Una vez estimado el arancel seria posible simular su aplicacién a
eJerCIClOS anterlores ¥y comprobar que Be’ mantuv1esen nlveles de 1ngreso
compatibles con los gastos. . ‘

El estableclmlentO#del-Araﬁ¢el*pérmitiria'cbnfeccionar la
planilla de gastos en cuanto se hubiese cargado la mercaderia en el
‘vagbn. De estimarse necesario, en el momento de efectuar el pago de
la planilla de gastos en Boliv1a podrian agregarse los intereses
correspondientes. ' B Co

- Otro factor que demora el envio de la documentacidn & BbliVia'eé
. la necesidad de- confecc1onar coplas de la carta de porte ferroviarlo.
Actualmente el Ferrocarril de Arica a La Paz confecciona’ ‘9 ejemplares
de la carta de porte, de los cuales =6lo uno se entrega a ‘la AADAA ‘para
ser remitido al importador. ' Para teproducir los décﬁmentoéxél Ferro- .
carril utiliza copias:carbdnicas; 1o que ho permite obtener mayor
cantidad de ellos en condiciones ‘que permitan éﬁ*lééfﬁré; Todo el
proceso de preparacidn, distribucidn 'y tramitacién de los documentos -
' ferrdviariaa,acaftafde“portefy‘manifieStofdé’vdgoﬁéé{‘deberié ger
estudiado para determinar si es factible usar un”prdbédimiéntd”éfmilar’
al que se utiliza para los documentos de trénslto, empleando formularios
preparados con una matriz Gnica.

/d) Cobro
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d)  Cobro de almacenagp en Bolivia

‘ Las. dlsposlc1ones para el cobro de almacenaje por parte de la
AADAA en Bolivia establecen que el plazo de, 30 dias de llberaglon se
contabiliza a partir de la llegada de la mercaderia‘a los almacenes.

Por las razones anotadas antes, la documentacmon demora a veces mis que
la carga en llegar.j Esto deja a los 1mportgdores en\81tuac16n desven~
tajosa, ya que aunque quieran retirap;su,mercaderia antes de que comience
a regir,el/cobrolde.almacénajé,‘no,puedenrhacerlo por carecer de los
documentoé'qggesarios. Es importante para la.imagen del sistema
disponer que los plazos se cuenten a partir del mbmento en que haya
llegado la mercaderia y a la vez los documentos estén a disposicidn del
usuario en las oficinas correspondientes de la AADAA. Esta medidé, que
pargce razonable, evitaria los reclamos Justificados de los importadores,
¥ haria que la AADAA tuvzese mayor interés por acelerar la transmlslén
de los documentos.

e) Transporte en camiones de carga en trénsito

La llegada de numefosos camiones en forma coincidente con la
aplicacié@ del'SIT;'cuando el.fraﬁsporte.ferroviario habia bajado
considerablemente su capacidad.de transporte por las razones ya anotadas,
dio a las autoridades de la AADAA la posibilidad de paliar la situacién
de transpgrte en un momento en}que ésta era muy critica. En tales
circunstancias,-los prbcedimientos utilizados fueron bastante liberales
e 1mprovisados, ¥ no se hizo a los camioneros més exigencias que las
1mpuestas por el Serv1c1o de Aduanas de Chile. para la entrada y sallda
del . territorlo. ‘ O ‘ . ,

Despues de la. ultlma visita a. Arlca de la misidn, y teniendo en
cuenta que la situacidn de emergencia ya habia pasado, se sugirid que
el transporte en camiones ée,regularalestableciendo por lo menos la.
obligacidén de emitir un;conocihiento;de,embarque‘terrestre (carta de
porte), ¥ la necesidad de que los'importadores‘manifiesten por escrito
o por. telex su deseo de recibir la mercaderia a través de una empresa,
cooperativa o camién determinado. '

/las regulaciones
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Las fegulaciones ¥y exigencias que en definitiva se impongan al
transporte de la mercaderia en. tréns;te cuando -8 realxce por camlonee,

-3010 podran establecerse una vez qué ambos goblernos suscriban un

acuerdo espeeiflco sobre esta mater1a¢ N R

3. Estrate ia para la extensibn del Sistema |
Integrado de Trans to ‘

a) Exten31on del SIT al puerto de Antof&gasta'

, El acuerdo alcanzaao ex! mayo de 1975 por los delegados tecnicos
de Bollv1a y Chlle para 1mp1antar el SIT en Arica a partlr del 10 de
.‘agosto de. 19?5, estlpulaba que la exten516n de éste al puerto de
Antofagasta se realizaria en el menor. tlempo posible. Ahora que el SIT
- ha probado su eflcacia en el puerto de Arica, que se ha corregldo gran
parte de 1as fallas inherentes 8. la ap1103016n de todo nuevo sistema
¥ que se ha logrado plasmar en un proyecto de Manual de ‘Procedimientos
todos los fundamentos conceptuales y 1a mecénlca del sistema, parece
oportuno con51derar su extensidn al puerto de Antofagasta.

Para que tal operacidén se transforme en’'una operaclon exitosa como
la de Arica, es preciso realizar previamente un anélisls cuidadoso de
la situacidén y llevar a cabo un programa adecuado de preparaci6n del
personal de la AADAA, la EMPORCHI y la aduana chilena en Antofagasta.
La preparacién del personal puede realizarse muy ventajosamente a
través del intercambio temporal de func;onarios de los. organismos
seflalados entre sus oficinas de Arica y Antofagasta. E1 personal de
Antofagasta‘que vaya a Arica podréd conocer los procedimientos que all{
se aplican y ﬁrabajar en forma préctica dentro del proceso. La Super-
intendencia de la AADAA en Arica informé a la misidn que dentro de su
organismo ya se estaba realizando este intercambio; seria interesante
que la EMPORCHI y el Servicio de Aduanas de Chile hicieran lo mismo a
la mayor‘brevedad.

‘ Para el estudio de las.condiciones pafticulares que presente el
puerto de Antofagasta y para la preparacién de la puesta en marcha del
SIT, la CERAL podria brindar a ambos gobiernos el concurso de los mismoe
técnicos que han tenido a su cargo el proyecto en Arica. 1la misi6n de
reconocimiento de las condiciones en el terreno podria realizarse en el
mes de marzo de 1976.

/b). Extensidn
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b) Extensloh del SIT a las exportaciones

Durante las visitas de la misidén a La Paz y Arica se le ha pedido
su opinidn acerca de la factibilidad de extender la aplicacidn del SIT .

a las exportaciones desde B011v1a, en su gran mayoria minerales y metales
fundidos. ' : ‘ ,

Aun cuando 1a mlszon no. ha examlnado a fondo este asunto, esta
en condiciones de seflalar que los prlnclpales problemas que afectan a
las exportaciones estén v1nculados con el proceso de comercializacidn y
con la tecnologia de transporte, ¥ que los procedlmlentos admlnlstratlvos
y la documentac1on no presentan mayores 1nconvenlentes.

La extenslén del SIT a las exportaclones no resolverla los problema:
tecnologicos ¥y de comer01a11za016n~ tampoco podria sustltulrse la
intervencidn de agentes despachadores, cuya funcién esta estrechamente
vinculada al proceso de comerclallzacion, por la de una agencia finica
como la AADAA. El SIT solamente podrla aplicarse a los procedimientos
vinculados con la documentaclon, en los cuales su apllcaclén no parece
ofrecer grandes ventaaas.



