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PRESENTACION

Como resultado de la labor desarrollada conjuntamente por el Instituto para la Integracion de
América Latina, del Banco Interamericano de Desarrollo (INTAL) vy la Comision Econdmica de
las Naciones Unidas para América Latina (CEPAL) a fin de promover la creaciéon y el uso de
servicios intermodales de transporte terrestre internacional entre los pafses del Cono Sur, se
publicb en mayo del presente afio la versidn preliminar del informe: Servicios de transporte
tervestre internacional en los corredores Lima—Buenos Aires v Lima-S¥o Paulo, Tomo I. La
infraestructura, (E/CN.12/L.107).

INTAL y CEPAL entregan ahora a la publicidad, con arreglo a ese programa conjunto,
el Tomo II: Los servicios v aspectos institucionales. En €l se trata de mostrar las posibilidades
actuales de desarrollo del transporte terrestre en Sudamérica, con especial énfasis en la
interconexion de los mercados subregionales andino y de la cuenca del rio de la Plata.

' " En este informe se analizan las posibilidades que ofrece la infraestructura disponible y
las necesidades de coordinacion de los medios de transporte terrestre para ofrecer servicios
completos de transporte en los corredores Lima-Buenos Aires y Lima-S30 Paulo. Se examinan
detenidamente los problemas bdsicos que se enfrentan al tratar de establecer servicios de
transporte terrestre combinado en ambos corredores, especialmente aquellos relacionados con la
necesidad de promover la creacién de empresas de transporte intermodal como medio para
satisfacer las exigencias de los usuarios ofreciendo servicios completos, que incluyan, ademads del
desplazamiento de las mercaderfas, todos los servicios conexos destinados a resolver las
dificultades de trasbordos, trinsito de las mercaderias, nacionalizacion, seguros, etc.

Los diferentes problemas que afectan la movilidad transcontinental de productos se
ilustran con la presentacion de algunos casos concretos, respecto de los cuales se ha reunido
informacién sobre los flujos fisicos de la carga y los procedimientos aplicados a Ia
documentacion.

Se incluye también un anélisis dc los aspectos institucionales del transporte terrestre
internacional, en especial, aquéllos relacionados con el Convenio sobre Transporte Internacional
Terrestre suscrito por Argentina, Brasil, Chile, Paraguay y Uruguay y la Decision 56 de la
Comisidn del Acuerdo de Cartagena,

Finalmente, se esbozan algunos lineamientos estratégicos para abordar la facilitacion
del transporte terrestre y el comercio internacional en el futuro tanto en lo que se refiere a la
utilizacion de la infraestructura actual, como a la formacion empresarial ¥ perfeccionamiento
institucional.

La publicacion del presente tomo no habria sido posible sin 1a colaboracidon activa de
organismos gubernamentales y privados vinculados al transporte terrestre internacional. El
INTAL y la CEPAL dejan constancia de su reconocimiento a todos aquellos que han aportado su
valiosa experiencia para fa preparacién del presente trabajo.

Septiembre de 1974
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CAPITULO [

EL TRANSPORTE TERRESTRE INTERNACIONAL Y LA INTEGRACION
ECONOMICA DE AMERICA LATINA

Las metas econdmicas de la integracién de América Latina consisten fundamentalmente en lograr
un mejor rendimiento del conjunto de los récursos regionales para obtener un aumento real del
ingreso por habitante.

Para lograr estas metas, aparece como esencial la creacion de un mercado regional que
permita superar las restricciones presentadas por los mercados nacionales, que atentan, entre otras
cosas, contra las economfas de escala, el mejor aprovechamiento de tecnologias especializadas y
determinadas ventajas comparativas de produccion.

Por otra parte, la creacion de un mercado ampliado a nivel regional presupone, como es
logico, la adopcidon de instrumentos que, como primera medida, permitan intensificar el
intercambio comercial entre los paises participantes; en etapas mds avanzadas, se busca lograr una
completa movilidad de todos los factores de produccion dentro del &mbito del mercado regional.

La intensificacién del intercambio comercial, tanto en el plano nacional como regional,
depende fundamentalmente de la existencia de medios de transporte adecuados cuyos costos lo
hagan factible desde el punto de vista econdmico. De esta manera, el transporte aparece como
una condicion necesaria, aunque no suficiente, para que el comercio se realice.

Ahora bien, tratindose de un mercado regional, se depende alin mis de los transportes
porque tanto los costos explicitos del transporte como los costos financieros del capital en giro
ocioso mientras dura el viaje, pueden anular el funcionamiento de otros instrumentos econdmicos
utilizados para estimular y lograr la ampliacion del mercado: la desgravacion arancelaria, la
programacion industrial en el caso del Grupo Andino, etc.

Es reconocida la debilidad y falta de adecuacion del sistema regional de transporte en
Ameérica Latina. Siendo graves las deficiencias de los sistemas nacionales en varios paises, al punto
de constituir un obsticulo importante para el desarrollo econémico, lo son mucho mds atin desde
el punto de vista regional.

La falta de adecuacidon de los medios de transporte regionales obedece a razones
historicas. En efecto, Latinoamerica, con la excepcidn tal vez de Colombia, presenta ciertos
rasgos tipicos de distribucion espacial, con su poblacion y actividades econdmicas concentradas
en las zonas proximas al mar. Los polos de desarrollo ubicados en las costas, rodeados de una
pequefia periferia integrada, contrastan con grandes extensiones al interior del continente, que
poco o nada se han integrado, y alin existen zonas casi inexploradas.

Esta estructura refleja un proceso de desarrollo caracterizado por la exportacion de
recursos naturales, en que la mayor parte de los ingresos proveerian de la exportacion de matefias
primas a los paises industrializados, con lo cual se financiaba la importacion de la casi totalidad
de las mercancias claboradas. El intercambio intralatinoamericano era casi inexistente. Los
centros de desarrollo méas rapidos y dindmicos, casi sin excepcion, fueron puertos o ciudades
proximas al mar, con facil acceso a mercados externos.

Este panorama sdlo empezo a modificarse en los afios posteriores a la crisis econdmica
que precedid a la primera guerra mundial, cuando las exportaciones de materias primas mostraron
sus primeros sintomas de agotamiento como apoyo de las economias latinoamericanas, y fue
necesario inpuilsar decididamente el desarrollo de la incipiente industria manufacturera para
sustituir importaciones. Como es logico, la radicacion de estos procesos de industrializacién se
llevd a cabo legitimando el patrén de desarrollo espacial seguido hasta entonces. Son muy
recientes los esfuerzos de algunos paises por crear polos de desarrollo distintos de los
tradicionales e historicos, con el fin de incorporar nuevos territorios interiores al desarrollo
nacional, '

Como es natural, los sistemas nacionales de transporte se orientaron en el pasado a
servir al proceso de desarrollo, llevando la produccion de materias primas hacia los puertos para
su exportacidn a mercados europeos Y norteamericanos, sdlo mds recientemente se "ha
superpuesto un sistema concebido para unir entre si los principales centros poblados de cada pafs.




Las rutas internas surgieron casi siempre como vias de penetracion y colonizacion, y las
conexiones internacionales han respondido més a la necesidad de integracion fronteriza, que a la
concepcidbn de sistemas de transporte para el comercio internacional, especialmente en relacion
con los estindares de disefio y operacion que ello supone. Esto explica que ain cuando existen
ferrocarriles internacionales en operacion desde hace medio siglo y sistemas viales con
posibilidades de complementacién desde hace bastante tiempo, casi todo el comercio
internacional latinoamericano utiliza la via marftima. En todo caso, como consecuencia de la
configuracibn geografica de América Latina y su particular patréon de desarrollo espacial, aun
cuando se produzca un desarrollo importante del transporte terrestre, el transporte maritimo
continuara teniendo gran significacidn por las ventajas que ofrece para ciertos tipos de carga y
para grandes distancias.

Pese a que la participacién del transporte oceinico continuard siendo significativa
varios decenios mds en el comercio intralatinoamericano, en muchos aspectos este modo de
transporte es menos adecuado que el terrestre. Los paises latinoamericanos enfrentan no sbélo la
tarea de conectar sus economias, sino también de incorporar todas sus regiones geogrificas
internas a las economfas nacionales.! Todas las naciones de América Latina estdn interesadas en
extender a nuevas regiones su desarrollo industrial, localizado hoy en unos pocos centros urbanos
aislados. El transporte maritimo no es un medio apropiado para alcanzar este objetivo. Por el
contrario, descansar exclusivamente en el transporte maritimo tiende a aumentar la centralizacidn
industrial, ya que por la gran incidencia de los costos portuarios en los costos totales, los barcos
deben minimizar ¢l nimero de puertos que tocan en cada viaje. El establecimiento de nuevos
centros industriales se hace mds dificil cuando los productos potenciales de exportacidon de esos
centros deben transportarse por mar,

El transporte maritimo necesita ciertas escalas minimas en volimenes dé carga y cierta
frecuencia de embarques para que su utilizacidon resulte econdomica. No se implantan lineas con
frecuencias regulares y con puntos iniciales y terminales en los puertos de América Latina porque
las cantidades de carga son insuficientes, y la inexistencia de transportes adecuados a su vez
aumenta los costos y reprime el comercio, completidndose asi un verdadero circulo vicioso.

Es evidente que las caracteristicas fisicas de las rutas maritimas entre los puertos
latinoamericanos, especialmente del Atlintico y el Pacifico, imponen costos de desplazamiento
elevados. La vuelta por Panama o por el Cabo de Hornos significa en muchos casos recorrer
distancias casi iguales a las que separan América Latina de otros continentes.? Si los costos de
transporte entre los paises de la Cuenca del Plata y los del Grupo Andino, por ejemplo, llegan a
ser comparables con los costos de desplazamiento transocednico, parece l6gico esperar que estos
paises encuentren mayores facilidades para seguir comerciando con mercados extracontinentales.

Por otra parte, desde la creacidon de la ALALC se ha producido un aumento apreciable
en el comercio intrasudamericano. En efecto, desde 1962 a 1972 diche intercambio aumentd de
500 a 1 400 millones de dblares. Pero mds importante ain es ¢l aumento de la participacion de las
manufacturas en dicho intercambio: para casi todos los pafses de la regibn, el mercado
latinoamericano es el mas importante para la colocacion de este tipo de productos.

Como es natural, e} aumento de las manufacturas en la composiciéon del intercambio
origina una mayor demanda de medios de transporte mds veloces, para contrarrestar el aumento
proporcional de los capitales en giro por las mercaderias en trénsito.

La solucién parece encontrarse en un sistema de transporte que opere con modulos de
carga por vehiculo bastante mas reducidos que los del transporte marftimo y que, ademds, pueda

'La Declaracibn de Principios de la Asociacién Latinoamericana del Transporte Automotor por
Carreteras (ALATAC) es un ejemplo del consenso en circulos latinoamericanos sobre este aspecto det desarrollo
espacial del continente. En su punto III destaca que ““Ahora América Latina se redescubre a sf misma y s2 vuelve
hacia sus tierras interiores, intercomunicando a sus pueblos, abriendo caminos para un intercambio mis activo de
bienes y producios, inaugurando nuevas posibilidades para una progresiva integracién econdmice, esbozando las
primeras lineas de la imagen presentida de! futuro latinoamericano™.

2por ejemplo, la distancia eatre Rio de Janeiro y Caliao es de 5 254 millas, mientras que entre Rio de
Janeiro vy el puerto europeo de Amberes es de 5 275 millas..




ofrecer mayor frecuencia de despachos y velocidad. Sin duda estos atributos pueden enconirarse
en sistemas de transporte terrestre cuya factibilidad es preciso demostrar, lo que se tratard de
hacer en el proximo capitulo.

Sin embargo, para que un sistema de transporte terrestre ofrezca ventajas reales, es
necesario que el menor costo total del desplazamiento no se neutralice con el mayor costo
derivado de trabas no arancelarias al comercio. Y también la calidad de los servicios que ofrezca
tiene efectos en las condiciones de comercializaciéon que pueden ser decisivos en la eleccion que
hagan los usuarios.




CAPITULOC I[i

POSIBILIDADES ACTUALES DE DESARRGLLO DEL TRANSPORTE TERRESTRE
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CAPITULO II

POSIBILIDADES ACTUALES DE DESARROLLO DEL TRANSPORTE TERRESTRE
INTERNACIONAL EN SUDAMERICA

Para el analisis de las posibilidades actuales de desarrollo del transporte terrestre internacional en
Sudamérica, es preciso distinguir los siguientes aspectos fundamentales:
— Infraestructura de transporte terrestre existente
- Acuerdos institucionales de caricter multilateraf y bilateral existentes para regular y
facilitar las actividades de transporte internacional en los diferentes medios de
transporte terrestre
— Barreras no arancelarias que existen en el campo del comercio y el transporte
internacional, especialmente en relacién con aduanas, controles fitosanitarios, etc.
— Capacidad empresarial de los medios de transporte para el trafico internacional
— Posibilidades de demanda de transporte terrestre como producto de la evolucion del
intercambio a medida que avanza el proceso de integracién econdmica regional.
Para facilitar el andlisis se tratard de abordar cada uno de estos temas en forma
separada, hasta donde sea posible, atendida la gran interrelacién que existe entre ellos.

1. Infraestructura de transporte terrestre existente

El continente sudamericano presenta diversos corredores de transporte terrestre que vinculan los
centros de produccidn y consumo mdis importantes de la regidn, cuya infraestructura muestra
grandes diferencias.
Los principales corredores son:
i) El corredor atlantico, que vincula Brasil, Paraguay, Uruguay y Argentina;
ii) El corredor transandino central, que une las zonas centrales de Argentina y Chile;
iii) El corredor transcontinental altipldnico, que hace posible la unién de Argentina,
Bolivia, el Norte de Chile y Perd;
iv) El corredor transcontinental central, que conecta Pertl, el Norte de Chile, Bolivia, el
Norte de Argentina, Paraguay y Brasil; ,
v) El corredor andino, que vincula Venezuela, Colombia, Ecuador, Pert, Bolivia y
Chile.
Corredor atldntico.

El corredor atlantico es sin duda aquél que exhibe mayor trifico terrestre, tanto por la
importancia relativa de los pafses que vincula, cuyo intercambio representa mas de un cuarto del
comercio intrasudamericano, como por la existencia de una infraestructura de transporte terrestre
continua, en el caso de las carreteras. El mayor obstiaculo para la movilidad en este corredor son
los grandes rios de la mesopotamia argentina, cuya travesia ha obligado a la construcciéon de
grandes obras viales, como el tinel subterrineo entre Santa Fé y Parani, el puente entre
Resistencia y Corrientes para cruzar el Parana-Paraguay, el puente sobre el rio Pilcomayo y frente
a Clorinda para unir Argentina y Paraguay, el puente sobre el rio Uruguay para unir Paso de los
Libres y Uruguaiana y el puente sobre el rio Parand que une Puerto Presidente Stroessner y Foz
do Iguazii. En la actualidad esti en plena construccidn el puente ferroviario-carretero en el rio de
1a Plata entre Zarate y Brazo Largo y se proyecta construir obras similares sobre el rio Uruguay
en Paysand(-Coion, Fray Bentos-Puerto Unzie, v Salto Grande y sobre el rio Parani entre
Posadas y Encarnacion. Para completar la conexién terrestre entre Paraguay y Argentina
establecida con la construccion del puente sobre el rio Pilcomayo, se proyecta construir un
puente sobre el rio Paraguay frente a Asuncién. En la actualidad, las conexiones viales y
ferroviarias se completan con balsas y transbordadores.

La importancia otorgada por los pafses del corredor atlintico a la interconexién de sus
redes viales, queda de manifiesto en las cuantiosas inversiones destinadas a la construccién de
obras de gran envergadura, como las sefialadas, y al constante mejoramiente de las
infraestructuras que propician los paises de la Cuenca del Plata.



El sistema fervoviario de este corredor se caracteriza por su falta de continuidad a causa
de las diferentes trochas existentes en Brasil (1 metro) y en Argentina (1.435 m) y Uruguay
(1.435 m). La Gnica conexi6n ferroviaria entre Argentina y Paraguay, a pesar de tener una misma
trocha (1.435 m), necesita dos transbordadores, entre Zérate e Ibicui y entre Posadas y Paci Cua.

Los sistemas ferroviarios argentino y uruguayo no estidn conectados, a pesar de ser
ambos de trocha 1,435 m. La (nica posibilidad de interconexién que se prevé en el futuro es a
través del coronamiento de la presa de Salto Grande, cuya construccion se ha comenzado.

El sistema carretero es adecuado a las necesidades del transporte internacional, a pesar
de que existen varios tramos en territorio argentino cuya pavimentacién sc¢ estd realizando
conforme a los planes de Vialidad Nacional de dicho pais. La terminacién de esas obras y la
construccion de los puentes que se sefialaron antes, mejorardn notablemente las condiciones de
transporte por carretera en el futuro. En todo caso, la infraestructura actual de ningin modo
limita el transporte internacional; prueba de ello es el crecimiento sostenido del intercambio por
Paso de los Libres-Uruguaiana, que de 6.6 millones de dolares de exportaciones mutuas en 1966
pasd a 72 millones en 1971, y de 22 500 toneladas en 1966 llegd 2 250 000 en 1971.°
Corredor trasandino central

El corredor trasandino central, que une las zonas centrales de Argentina y Chile, tiene
una infraestructura ferroviaria bastante desarrollada, constituida en Argentina por las lineas del
Ferrocarril General Belgrano, cuya trocha es de un metro, entre Buenos Aires, Cérdoba, Mendoza
y la frontera en Las Cuevas. Ademds, existe una ifnea férrea de trocha de 1.676 m perteneciente
al Ferrocarril General San Martin, entre Buenos Aires y Mendoza, la que se utiliza
frecuentemente a pesar del trasbordo que es preciso realizar en Mendoza, por ser el enlace mds
directo entre ambos puntos. En Chile la infraestructura ferroviaria estd constituida por las Iineas
de trocha de un metro del Ferrocarril Trasandino entre la frontera v Los Andes, donde se realiza
cambio de boguies a los vagones para permitir su paso hasta Valparafso, Santiago o el sur del pais,
cuyo enlace es de trocha de 1,676 m. Una gran parte de la carga es desaduanada en Los Andes y
continfa hasta su destino final en camiones.

La carretera entre Buenos Aires y Mendoza esta totalmente pavimentada y entre este
Gltimo punto vy la localidad de Las Cuevas, en la frontera, se realizan trabajos de pavimentacion
con financiamiento otorgado por el Banco Interamericano de Desarrollo, (BID). En el tramo
chileno la carretera esti totalmente pavimentada desde la localidad fronteriza de Caracoles hasta
Valparaiso y Santiago. AGn no se ha dado una solucidén definitiva al paso de la cordillera entre
Las Cuevas y Caracoles; en la actualidad se utiliza el tinel ferroviario para el trifico mixto, pero
por su estado sblo se permite el paso de vehiculos livianos y no se autoriza el de camiones
cargados. El proyecto de habilitar dicho tlnel para trdfico mixto con el fin de permitir el paso de
todo tipo de vehiculos fue dejado de lado por el alto costo al que llegaron las licitaciones
internacionales abiertas con tal objeto (aproximadamente 20 millones de dbélares). En la
actualidad se proyecta la construccién de un nuevo tinel de una sola via, con un costo
aproximado de 10 millones de dodlares.

Pese a que la carretera no constituye aiin una opcidn de transporte en este corredor, se
advierte un incremento de los volimenes transportados en él por via terrestre, como muesiran las
estadisticas de trafico ferroviario: de 103 000 toneladas en 1968 a 143 000 en 1970. Las cifras
anteriores no dan una visidn exacta de la verdadera demanda de transporte terrestre, en parte por
la inexistencia de transporte por carretera y también por la reducida capacidad de transporte del
ferrocarril como resultado de una pendiente midxima de 8 por ciento y de la vejez del equipo
tractor en Chile. Hay gran demanda insatisfecha, al tener que restringir los ferrocarriles la

provision de vagones a los usuarios por fuertes atochamientos de trifico en Mendoza y Los
Andes,

3john C. Elac, Asesoria de Integracibn del Banco Interamericano de Desarrollo (BID), Intercambio
comercial en Sudamérica 1962-1971 y andlisis de vigs de transporte utilizadas entre Argenting y Brasil,
documento presentado al Seminario sobre transporte internacional por carretera en América del Sur (Washingion,
diciembre de 1972). L




Existe una posibilidad de conectar Argentina y Chile por un corredor transandine sur
entre la region del Comahue y la del Bio-Bio, enlazando el Puerto de Bahia Blanca con el de
Talcahuano. Esto supone la construccién de un enlace ferroviario entre Zapala y Lonquimay de
aproximadamente 200 kildbmetros de longitud por el paso cordillerano de Mallin Chileno, para
unir las redes de trocha ancha de ambos paises (1.676 m). Las caracteristicas de este enlace son
Optimas, dada la altura méxima de 1 750 metros, la posibilidad de un desarrollo con pendientes
méximas de 2 por ciento y una situacion en terreno bastante abierto que lo haria muy poco
vulnerable a los rodados. Esto abre la posibilidad de trifico continuo durante toda época del afio,
en contraposicién al pasc por Juncal entre Los Andes y Mendoza, donde los rodados son muy
frecuentes e interrumpen el trafico por largo tiempo durante el invierno (60 dias anuales en
promedio). Esta conexidn ferroviaria, unida a las soluciones carreteras que se proyectan y de las
cuales la carretera Bariloche-Osorno por Puyehue ya estéd siendo utilizada en forma permanente
para el trifico de carga, pueden constituir un corredor optativo de grandes proyecciones en la
integracion de ambos paises..

Corredor transcontinental altipldnico:*

En el corredor transcontinental altiplinico que conecta Argentina, Bolivia, el norte de
Chile y Pert, s6lo hay trafico bilateral entre los paises limitrofes. Asi, por ejemplo, entre
Argentina y Bolivia existen dos conexiones ferroviarias, una hacia el oriente boliviano por
Pocitos-Yacuiba hasta Santa Cruz, y otra en el occidente por La Quiaca-Villazdén hasta La Paz,
cuyos traficos en ambos sentidos en 1971 fueron de 137400 y 139 900 toneladas
respectivamente, seglin estadisticas de la Empresa Nacional de Ferrocarriles de Bolivia. Entre
Argentina y Chile la infraestructura ferroviaria del corredor estd constituida por el Ferrocarril
Salta-Antofagasta con un trafico bilateral de 41 000 toneladas en 1971.

El resto de las conexiones ferroviarias internacionales corresponde a los ferrocarriles de
Bolivia al Pacifico, de los cuales el ferrocarril por Antofagasta transport® en ambos sentidos
220 000 toneladas en 1971, el de Arica 121 000 y el de Matarani 78 000. Casi todo este trifico
corresponde al comercio en trinsito de Bolivia hacia y desde ultramar. No se tiene informacion
respecto a trafico bilateral, pero éste es insignificante.

Las carreteras en Bolivia constituyen el mayor obsticulo dentro del corredor, pues es
preciso franquear innumerables cordones montafiosos antes de llegar al altiplano en Oruro, donde
las dificultades topogrificas desaparecen casi, y sigue una carretera pavimentada en buenas
condiciones de circulacidn hasta La Paz. De La Paz al Pacifico existe en la actualidad una sola
conexion utilizable a través del paso fronterizo con Peri en Desaguadero, que bordea el Lago
Titicaca hasta Puno para descender desde alli en direccibn a Matarani por un trazado que, a pesar
de sus multiples dificultades, no impide a los camioneros bolivianos mantener un trafico
constante y cada vez mayor. Este trafico entre La Paz y el puerto de Matarani, frente a Arequipa,
demuestra el teson de los camioneros bolivianos, y las posibilidades y perspectivas del transporte
terrestre en esta regidn a medida que se mejore la infraestructura. La calidad y condiciones de
circulacion de los caminos bolivianos determina la utilizacién de camiones no mayores de 12
toneladas, con costos y condiciones de operacién poco aptos para el transporte de larga distancia
o para trifico que permitiera utilizar vehiculos mayores.

En este corredor, la atencién de los paises y de los organismos de integracién deben
centrarse en mejorar y construir carreteras adecuadas en Bolivia, para eliminar el
estrangulamiento que causa Ila infraestructura vial de dicho pais para el transporte
transcontinental. En todo caso, las condiciones actuales no impiden del todo el trafico, pero
hacen preciso, introducir el concepto de transporte combinado a través de la complementacién de
la infraestructura ferroviaria y vial que existe. Para encarar este verdadero desaffo a los paises y
organismos de integracion se necesitara un gran esfuerzo de coordinacién y la promocién de una

4Este corredor corresponde al corredor Lima-Buenos Aires, cuya infraestructura se describe en forma
detallada en CEPAL/INTAL, Servicios de transporte terrestre internacional en los corredores Lima-Buenos Aives y
Lima-Sao FPaulo, E{CN.12/L.107, mayo de 1974, tomo 1 de este informe sobre el Proyecto Conjunto
CEPAL/INTAL.




nueva mentalidad empresarial que busque prestar servicios completos al usuario, con gran
flexibilidad y sin considerar los intereses parciales de los modos de transporte utilizados.

Desde hace tres afios se est4 realizando el transporte de partes y piezas automotrices
entre Buenos Aires y Arica y viceversa, luego de un convenio suscrito por la empresa Citroén con
los ferrocarriles de Argentina, Bolivia y Chile. El trifico se realiza en contenedores de 20 pies
arrendados por el usuario v en plataformas aportadas por los tres ferrocarriles; las condiciones
han sido consideradas por la Citroén mds satisfactorias que las del transporte maritimo utilizado
anteriormente, especialmente por su efecto en la disminucidon de existencias a causa de la mayor
frecuencia y menores plazos del transporte. Este es sin duda un ejemplo concreto de las
posibilidades que brinda la complementacidn entre empresas ferroviarias en el transporie
internacional. La extensidbn mds al norte de Arica de un sisterna de transporte similar, con
trasbordo a camiones, no debiera presentar mayores problemas.

Corredor transcontinental central®

La infracstructura ferroviaria del corredor es completa en Brasil desde Santos y S3o
Paulo hasta la frontera con Bolivia frente a Corumbd, donde empalma con la red oriental
boliviana para continuar sin cambiar de trocha (1 m) hasta Santa Cruz de la Sierra. La red oriental
de Bolivia no estd unida al sistema ferroviario del oriente y la conexibén ferroviaria hacia el
Pacifico debe continuar mediante la union férrea de Santa Cruz a Yacuiba, que esté vinculada en
territorio argentino a Salta y desde alli a Antofagasta. Esta ruta ferroviaria, cuya trocha es de un
metro en toda su extension, tiene una longitud aproximada de 4 200 km entre Santos y
Antofagasta.

Las carreteras en Brasil sélo presentan una conexién de buena calidad hasta Campo
Grande, sin que exista todavia un enlace hasta la frontera boliviana. En Bolivia no existe carretera
entre la frontera brasilefia y Santa Cruz; sblo a partir de este punto se inicia la infraestructura vial
que conecta el oriente boliviano con la regidon altiplinica, a través de una carretera pavimentada
hasta Cochabamba, para continuar desde alli a Oruro por un camino de grava de dificil
circulacidn, similar al resto de las carreteras que atraviesan la cordillera de Los Andes en Bolivia.

A pesar de las condiciones poco propicias del corredor, la empresa brasilefia
transportadora CORAL ha organizado con éxito transportes combinados entre S¥o Paulo y Lima,
utilizando el ferrocarril hasta Santa Cruz para transbordar desde alli a camiones bolivianos de 10
a 12 toneladas los que contindan via Cochabamba, Oruro, Desaguadero, Puno y Arequipa hasta
Lima. Mediante este servicio, pionero en su tipo, se han transportado bulbos de television y partes
de maquinas de coser producidos en Brasil para la industria peruana. Es este un buen cjemplo de
mentalidad empresarial aplicada al transporte combinado, que la fegidn debe apayar y promover
para resolver sus problemas de transporte terrestre en el futuro.

Corredor andino

La infraestructura ferroviaria de este corredor es escasa y estid constituida solamente
por los ferrocarrilles de Bolivia al Pacifico. No existen ferrocarriles integrados en esta subregion, y
las posibilidades futuras de tenerlos son muy escasas.

En cambio, muy distinto es el cuadro vial, ya que la carretera panamericana esta
totalmente pavimentada desde Santiago hasta Lima y Quito. Préximo a la frontera colonibiana,
en el Ecuador, existe un tramo no pavimentado donde hay obras de mejoramiento en ejecucién, y
lo mismo sucede entre el puente Rumichaca, Pasto y Popayan en Colombia. El resto de la
carretera, en territorio colombiano y venezolano hasta Caracas, esta totalmente pavimentado. La
situacidn de las carreteras en Bolivia ya ha sido resefiada al hablarse de los corredores
transcontinentales aitiplanico y central.

El transporte terresire en el corredor andino ha sido escaso en el pasado, sobre todo
por ¢l poco intercambio comercial entre los paises andinos y la falta de convenios sobre
transporte carretero internacional. La Junta del Acuerdo de Cartagena, “considerando que el

SEste corredor corresponde al corredor Lima-Sao Paulo, cuya infraestructura se describe en forma
detallada en CEPAL/INTAL, Servicios de fransporte terrestre internacional en los corredoves Lima-Buenos Aires y
Lima-Sao Paulo, op.cit.
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sector de los fransportes terrestres merece prioridad y acciones urgenies destinadas a promover la
integracibn fisica del Area y a la creacién del mercado subregional”, ha adoptado la Decision 56,
que constituye un convenio sobre el transporie internacional por carretera que se efectia entre
los pafses miembros y, en lo que corresponde, al transporte internacional por carretera en
trinsito, ya sea entire paises miembros o entre éstos y terceros pafses. Esta decisién atn no ha
sido ratificada por tres pafses de la subregién, como precisa para entrar en vigencia.

En la actualidad existen ciertas corrientes de transporte por carretera entre Venezuela y
Colombia, que se realizan con trasbordo en la frontera de Colombia por exigencias de este pafs,
cuya legislacion no admite, salvo contadas excepciones, el paso de vehfculos de otro pais por su
territorio. Esto limita mucho el desarrollo del transporte terrestre internacional, y solo podri
obviarse con la puesta en prictica de la Decision 56.

Entre Peri v Ecuador hay también trafico de camiones que se realiza aparentemente
sin mayores dificultades; tampoco las hay en el movimiento entre Pertl y Bolivia, la mayor parte
del cual corresponde a transporte en transito y desde ultramar por el Puerto de Matarani. Se
conocen también algunos casos de transporte desde Colombia en transito por Ecuador y Peru
hacia Bolivia. Entre Perll y Chile el escaso trafico que se observa se hace con trasbordo en las
ciudades préximas a la frontera, como Arica y Tacna, sin que haya una corriente de camiones que
crucen el territorio del otro pafs hasta el lugar de destino sin trasbordo de las mercaderias, salvo
algunas escasas excepciones,

2. Acuerdos institucionales de cardever multilateral y bilateral en el
transporte terresire internacionasl

a) Transporte por carreteras |

La preocupacion de los paises del Atlantico por el transporte automotor internacional
por carretera tuvo su primera expresibn en disposiciones de cardcter interno destinadas a
reglamentar el trifico de carga a través de las fronteras nacionales por via terrestre. En el
Uruguay, el 28 de junio de 1962 se dicto sobre la base de la reciprocidad, la primera de estas
disposiciones gubernamentales, aplicable al ingreso de vehiculos automotores de carga
perteneciente a los paises de la ALALC. El 8 de marzo de 1963 el Gobierno del Brasil dictd el
Decreto NO 51.813-A, que autorizé la entrada al pais de camiones qué transportaran carga
regularmente manifestada, procedente de los paises con los cuales el Brasil tiene conexiones viales
provistas de puestos aduaneros y que, en reciprocidad, den en sus territorios tratamiento
equivalente a los camiones procedentes del Brasil. Luego de esta disposicién se hizo posible el
trafico de camiones entre el Brasil v el Uruguay.

Posteriormente, el 19 de agosto de 1963 se dictd en la Argentina la Resclucion General
NO 10/63 de Aduanas de la Nacidn; se establecid en ella que las mercaderias procedentes de
paises limitrofes que lleguen a la Replblica Argentina por carretera podran nacionalizarse en el
mismo medio de transporte, 0 a su costado, y seguir viaje a su destino en los vehiculos extranjeros
de paises que ofrezcan reciprocidad de tratamiento vy que cumplan con las condiciones
establecidas en la resolucion. Con esta disposicion del Gobierno Argentino se ampliaba el
intercambio a tres paises. '

Las dificultades surgidas por la falta de armonizacién y uniformidad de criterios para la
aplicacion prictica de estas disposiciones, llevd a los gobiernos de Argentina, Brasil y Uruguay a
examinar las posibilidades de establecer un tratamiento uniforme v conjunto para facilitar la
expansion del transporte vial de pasajeros y carga entre los tres paises, en una reunién celebrada
en Buenos Aires del 9 al 16 de diciembre de 1965. Como resultado de esta reunidn, los tres pafses
elaboraron un proyecto de convenio que quedo abierto a la firma de los tres gobiernos y también
a la adhesion de cualquier pais miembro de la ALALC. |

Finalmente, el 19 de octubre de 1966 los gobiernos de Argentina, Brasil v Uruguay
suscribieron el fexto del Convenio sobre Transporte Internacional Terrestre, al que
posteriormente, en 1967, adhirieron Chile y Paraguay. En la actualidad se conoce a este convenio
como e} Convenio Quintopartito. Los objetivos expresados por las paries en este convenio son los
de posibilitar 1a expansidn del intercambio comercial reciproco y el turismo y asegurar el logro de
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los objetivos de integracién propiciados por la ALALC, Sobre la base de estos objetivos se acordd

una reglamentaciébn conjunta para el trifico internacional terrestre de pasajeros y carga,

suficientemente eléastica para adaptarse a las variaciones coasionales de la demanda y con caracter
provisional, dada la poca experiencia en la materia a la fecha de firmarse ¢l convenio.®

Los elementos mds importantes de este convenio, por orden de aparicién en el mismo,
son los siguientes:

— Autorizacibn para el ingreso a los paises signatarios y salida de ecllos, de vehiculos que
transportan carga, pasajeros o ambos, a través de los puntos habilitados, de acuerdo con las
leyes y reglamentos vigentes en cada pafs y con las siguientes modalidades:

Trafico bilateral a través de una frontera comiin;

Trifico bilateral con triansito por terceros paises, y

Tréinsito hacia terceros paises limfitrofes. _

— Los vehiculos de un pafs no podrin realizar transportes intermedios (cabotaje) en territorio de
ningln otro.

— Los permisos para realizar transportes en el territorio de un pafs sélo serdn otorgados por las
autoridades a empresas de otro pafs previamente reconocidas en ese caricter por el pais de
origen.

— Las Partes Contratantes se reservan la facultad de no conceder licencia de operacién a una
empresa habilitada por otra Parte, o de revocar tal licencis, cuando no estuviese
suficientemente caracterizado qué, parte sustancial de la propiedad y del control efeciivo de la

" empresa estin en manos de nacionales de la ofra Parte.

— A las empresas y a los servicios que prestan se aplican todas las leyes y reglamentaciones del
pais en cuyo territorio operen, sin discriminacién alguna en razén de su procedencia.

— Cada Parte Contratante asegura a las empresas habititadas de las demds Partes un tratamiento
justo, equitativo, y equivalente, sobre la base de la reciprocidad.

— La nacionalizacion de la carga podrad realizarse en la frontera en el mismo vehiculo o a su
costado, comprometiéndose las partes a estudiar un sistema de nacionalizacion en destino para
las mercaderias transportadas en contenedores o remolques cerrados y precintados.

— Los vehiculos deberan salir del pais en un plazo maximo de 60 dias después de su ingreso.

~ Las empresas estardn obligadas a asegurarse contra todos sus riesgos, ‘incluyendo dufios a
terceros, y los seguros deben contratarse indefectiblemente en el pais en que se interna
temporalmente el vehiculo.

El Convenio incluye cuatro anexos en los que se tratan los aspectos aduaneros, técnicos
vy migratorios y los formularios de documentacion.

Entre los paises del Acuerdo de Cartagena, en virtud de la Decisién 56 se establecio6 el
Reglamento de Transporte Internacional por Carretera en el Grupo Andino (99 periodo de
sesiones, julio-agosto de 1972).

La Decisiébn 56 consta de un articulado principal y dos anexos. El primer anexo trata
de aspectos operativos, el contrato de transporte internacional por carretera, aspectos aduaneros
y de migracion, En el segundo anexo se establecen los formularios para los diversos documentos
de transporte subregional. El articulado principal est4 dividido en cinco capitulos que tratan de
las definiciones de la terminologfa que se usa en dicho instrumento y sus anexos, el campo de
aplicacion de sus disposiciones, las condiciones del transporte internacional, la Comisién
Administradora del Convenio y su Secretaria Técnica Permanente, y disposiciones generales.

La Decision 56 tuvo como precedente el Convenio Quintopartito y todas las
deliberaciones v proyectos de la ALALC para el establecimiento de un Convenio Regional.
Aunque esta Decision todavia no ha entrado en vigor, va que para ello deben ratificarla al menos
tres paises, lo que aGin no ha ocurrido, se puede adelantar que es un instrumento bastante positivo
en materias tales como:

5para redaciar dicho acuerdo o se contaba con precedentes en el orden internacional ya que, como
se sabe, los paises europeos, a pesar de tener entre ellos un irafico por carretera de gran importancia, carece aitn
de un acuerdo muliilateral que lo regule.
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La importante serie de definiciones sobre la terminologia técnica empleada;

La institucionalizacién de una Comisibn Administradora vy su Secretaria Técnica
permanente;

La descripcién de todos los aspectos del contrato de transporte;

La obligatoriedad de adoptar dentro de los 120 dfas de vigencia de la Decisién un
sistema de nacionalizacién en el lugar de destino de las mercaderfas transportadas en
contenedores o en vehiculos cerrados y precintados, y

La inclusion del transporte combinado en sus disposiciones.

La Decision 56 no aporta nada en materia de mecanismos para determinar la
participacidon de cada pais en el trifico internacional, y remite este aspecto a la “reciprocidad” en
términos bilaterales,

La institucionalizacién de la Comisidn Administradora y su Secretaria Técnica
Permanente puede representar en la Decisidbn 56 un marco de negociacidn permanente para su
adecuacién futura, dadas sus atribuciones para Hevar a la Comisidon del Acuerdo de Cartagena a
través de la Junta, las proposiciones relativas a la modificacion de los términos de la Decisién o su
reglamentacion.

Los problemas derivados de la aplicacion de estos convenios se anglizarin en el
Capitulo V de este trabajo.”

b) Transporte ferroviario

Las experiencias de transporte ferroviario entre los paises cuyas redes estin
interconectadas se reducen hasta ahora al intercambio bilateral y en consecuencia los convenios
de trafico existentes sdlo tienen este cardcter. No existe alin ningln convenio multilateral® y sélo
recientemente, como consecuencia del viaje transcontinental Antofagasta-Santo_s, realizado en
noviembre de 1973 con el auspicio de la Asociacidbn Latinoamericana de Ferrocarriles (ALAF) y
como una iniciativa del proyecto conjunto CEPAL-INTAL, se¢ ha considerado la posibilidad de
desarrollar traficos ferroviarios internacionales que involucren las redes de mds de dos paises. Las
diferencias que presentan los convenios bilaterales en relacién a las tasas de arrendamiento de
vagones, hacen pricticamente imposible el trinsito de éstos por terceros pafses, impidiendo la
realizacion de traficos multilaterales sin trasbordo. Esta situacién, y la necesidad de otras
regulaciones de menor importancia han llevado a los ferrocarriles a promover 1a adopciéon de un
Convenio Multilateral de Trafico Internacional por Ferrocarril, cuyas primeras discusiones se han
realizado recientemente en Bolivia sobre la base de un anteproyecto elaborado por la ALAF.

En la actualidad existen convenios bilaterales de trafico ferroviario internacional entre
las redes de los siguientes paises:

Argentina Bolivia
Argentina Brasil
Arpentina Chile
Argentina Paraguay
Bolivia Brasil
Bolivia Chile
Bolivia Pera
Brasil Uruguay

Desde sus primeras reuniones, la ALAF ha manifestado gran preocupacién por
estandarizar y armonizar los diferentes convenios bilaterales con miras a la suscripcion de un
convenio Unico que abarque los aspectos mis generales, con anexos que contengan las

"Una visibn critica de! Convenio Quintopartito es la que ofrece Elio Carlos Cipolatti, “*Transporie
internacional por carretera en América del Sur. Acverdos que lo regulan y proyvectos existentes”, Revista de la
integracion NO 14, BID/INTAL; véase también el estudio realizado por el Departamento Técnico de la
Confederacion Argentina del Transporte Automotor de Cargas, “Fijacibn de cupos en los mercados
intemacionales de fransporie automor de cargas”, publicado por la Asociacién Latinoamericana del Transporte
Automotor por Carreteras (ALATAC), en su Cuaderno N@ 3,1972,

8Con excepcion del convenio de citroén con los ferrocarriles argentinos, bolivianos y chilenos para el
transporte de partes y piezas para vehiculos automotores entre Buenos Aires y Arica y viceversa.




regulaciones mas especificas y propias de las caracteristicas del trifico particular de cada par de
paises. A fin de alcanzar esie objetivo se estudid, para regular el trifico entre Argentina y Chile,
un nuevo convenio que sirviera de modelo para los demds pafses. Dicho Convenio se suscribi6 en
mayo de 1972, y desde entonces ha venido considerdndose para la modificacidn de los demds
convenios bilaterales. E1 mismo convenio sirvié de base para elaborar el Convenio de Tréfico
Multinacional de carga que se negocia en fa actualidad.

La aplicacidén de los convenios bilaterales de los ferrocarriles no confronta mayores
inconvenientes con los niveles de trafico actuales. Pero si este aumenta significativamente en el
futuro, tal vez sea preciso negociar tasas de arrendamiento de vagones que concuerden maés con
los costos en que se incurre para disponer de un vagdn y con la utilidad marginal de su uso, ya
que las tasas actuales significan en la mayoria de los casos transferencias netas en favor de quienes
usan vagones arrendados.

3. Las barreras no arancelerias que existen en el campo del comercio
v el transporte internacional

El comercio internacional es para la mayorfa de los paises sudamericanos uno de los
factores que mds limita sus economias, por lo cual el control por parte de los paises sobre el
sector externo es fuerte. Estos controles, aunque son muy necesarios, constituyen a veces, por su
heterogeneidad y falta de coordinacion, un grave obsticulo para el desplazamiento de las
mercaderias, y por ende, para el comercio internacional. Esto se hace particularmente mas
notorio cuando se trata de intercambios relativamente nuevos, como aquellos que surgen de los
avances de la integracion regional.

El comercio internacional sudamericano se basd en el pasado en el intercambio con
pafses de ultramar, tradicionalmente por via marftima, de modo que fue en los puertos donde se
realizdb la mayor cantidad de operaciones de exportacidén e importacion, con la natural
concentracidbn de servicios en ellos. La extensién de los servicios de exportacion e importacion a
los aeropuertos y puntos interiores en la frontera en respuesta al desarrollo del transporte aéreo y
terrestre, se ha realizado sin considerar las particulares condiciones de estos medios de transporte.
Como es natural, la internacién de las mercaderias llegadas por mar se realiza en los puertos,
donde hay instalaciones y servicios de despacho; sin embargo, la aplicaciéon de un concepto
similar al transporte terrestre acarrea un sinniimero de inconvenientes ya que por lo general los
puntos fronterizos estin en regiones apariadas y carecen de los servicios administrativos
necesarios para ftales trdmites. Ademds, en muchos casos los flujos de documentacién y la
transmision de datos a través de los mecanismos oficiales establecidos son mds lentos que el
transporte de la carga, sin que se produzca la coincidencia indispensable de ambos elementos en
los puntos fronterizos, demorando los tramites de internacién o transito de la carga.

El transporte terrestre justifica la adopcién de procedimientos mds adecuados a sus
caracteristicas, para poder aprovechar sus ventajas inherentes en cuanto a flexibilidad y rapidez.

Aunque no se ha evaluado el efecto de las trabas burocriticas y de la proliferacion de
documentos sobre los costos del transporte internacional, es significativo que algunas empresas de
transporte que operan entre Brasil y Argentina hayan tenido que establecer una frondosa
organizacion en el punto fronterizo de Uruguaiana-Paso de Los Libres, con gran cantidad de
personal, como (nica manera de agilizar sus despachos y disminuir la paralizacién de sus camiones
en la frontera. A pesar de esto, dichas empresas declaran que sus camiones sufren como término
medio una demora de cinco a seis dias. La mayor demora y los mayores costos consiguientes, que
a la larga siempre recaen en los usuarios y consumidores, amenaza con eliminar las ventajas
potenciales del transporte carretero en comparacion con otros medios de transporte.

La condicion de empresas estatales que exhiben los ferrocarriles hace que se les dé un
tratamiento mucho mds favorable. Desde la iniciacibn de las operaciones de transporte
internacional por parte de los ferrocarriles, se han evaluado debidamente los inconvenientes de
paralizar el equipo ferroviario en las fronteras, v se ha permitido con mayor soltura su
intervencién en ciudades proximas a la frontera, cuando no en el lugar de destino. A elio ha
contribuido indudablemente el que los ferrocarriles dispongan de vagones cerrados gue pueden
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sellarse v estdn respaldados por una organizacién empresarial gue da garantfas de seriedad. En
todo caso, condiciones similares pueden darse en el transporte carretero, al menos en aquellas
empresas que deben cumplir con una serie de requisitos previos para que se las autorice a trabajar
en trafico internacional.

La aparicion del transporte terrestre internacional, y en especial su evolucidon futura,
plantean un gran desafio a los organismos nacionales y regionales. En los proximos afios la
facilitacion del comercio y el transporte internacional serdn una gran tarea continental, que los
pafses y los organismos regionales deberin abordar con una nueva mentalidad capaz de concebir
modernos mecanismos y procedimientos para el comercio y transporte internacional, que junto
con jugar su papel de control, permitan eliminar la proliferacién burocritica y la falta de
expedicion. Para que los medios de transporte puedan desempefiar el papel que les corresponde
en este proceso, es preciso que las normas y medidas de fomento respeten al mdximo las ventajas
que cada medio ofrece.

4. Capacidad empreserial de los medios de transporte en relacion
al trafico internacional

Los distintos medios de transporte tienen sus propias ventajas inherentes, que varfan de acuerdo a
las innovaciones técnicas y las necesidades de los usuarios, pero que confieren a cada uno ciertas
caracteristicas de servicio que pueden explotar a su favor. Precisamente porque estas ventajas no
son inmutables, es preciso cultivarlas a través de una buena gestion empresarial y evitar que una
mala organizacidn y administracion las anule totalmente.

La experiencia de los pafses sudamericanos en el transporte terrestre internacional se
redujo en el pasado casi exclusivamente a los intercambios por ferrocarril entre pares de pafses
que tienen conexiones ferroviarias internacionales, lo que ocurre exclusivamente en el Cono Sur.
Sélo ultimamente se ha superpuesto un transporte carretero que va en ascenso gracias al
mejoramiento vy la construccidén de conexiones internacionales y el desarrollo técnico del
transporte vial, cuya participacién en el transporte interno de muchos paises es elevada. La
incursidon del transporte carretero en operaciones internacionales es una consecuencia logica del
proceso de integracion regional, que exige servicios més agiles, versitiles y rdpidos, en especial por
el aumento de las manufacturas en el intercambio regional. ’

Los ferrocarriles constituyen en cada pais grandes organizaciones, en su mayoria
estatales, con elevados patrimonios y mucho personal. Para la mayorfa de estas empresas el
transporte internacional tiene mucho menos importancia que el interno, excepcidén hecha tal vez
de los ferrocaryiles bolivianos y paraguayos. La creacion de la Asociacién Latinoamericana de
Ferrocarriles (ALAF) en 1964 puso de relieve la colaboracién regional para asegurar una
participacidn mas importante de este medio en el proceso de integracion.

Los resultados de la colaboracidn entre las empresas en el seno de ia ALAF se
manifiestan en un incremento porcentual importante del intercambio por ferrocarril, aunque este
todavia se mantiene en volimenes relativamente bajos. La vision de la ALAF que se materializd
en la creacion y funcionamiento de sus Grupos Zonales, verdaderos equipos de coordinacién del
trifico internacional, ha sido tal vez su mayor contribucién, Como producto del trabajo de esos
grupos se han perfeccionado los convenios de trifico entre empresas, v se buscd su armonizacién
y estandarizacién en un- convenio tipo entre Argentina y Chile, que se puso en vigencia en mayo
de 1972 y que se estad considerando como modelo para la modificacién y adecuacién de los
convenios de trafico de las demés empresas. En la actualidad se estudia un convenio para el
trafico multilateral, sobre las mismas bases, que seria suscrito por todas las redes interconectadas.

_ No cabe duda de que la capacidad empresarial de los ferrocarriles en materia de
transporte internacional ha aumentado enormemente desde la creacion de ia ALAF. Sin embargo,
por su naturaleza, el transporte internacional exige una mayor flexibilidad v el desarrollo de
servicios complementarios que las empresas ferroviarias, en su mayorfa, no han logrado establecer
atn en sus operaciones internas, dificulta la adecuacién de la oferta de servicios ferroviarios al
crecimiento del transporte terrestre internacional. En todo caso, la actitud de muchas empresas
ferroviarias en el plano nacional estd variando en tal sentido, y es razonable esperar que ello
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tendra un efecto multiplicador en la regidn. La accidon de los Grupos Zonales de la ALAF estd
insistiendo cada vez més en las condiciones para una operacién moderna, agil y eficiente.

En el transporte carretero, por su parte, no se observa la misma cohesidn empresarial;
llama la atencibn comprobar que el gran dinamismo mostrado en su desarrollo no ha ido
acompafiado por una evolucidn igualmente significativa de su organizacién empresarial ni por una
adecuada ordenacion de la compentencia a través de disposiciones legales v reglamentarias
tendientes a regular el ejercicio de la profesion.

En lineas generales, falta una legislacibn orginica que armonice en sus aspectos
técnicos, administrativos, econémicos y laborales, las condiciones en que debe desarrollarse la
actividad del transporte automotor en cuanto a la competencia dentro del medio y en relacion a
los otros. Existe ademds, en muchos casos, dispersibn de atribuciones entre distintos organismos
con jurisdiccidn sobre aspectos parciales de las operaciones de transporte.

En la mayorfa de los paises hay una proliferacién excesiva de transportistas y empresas
artesanales, que ha llevado en muchos casos a grandes desequilibrios entre la demanda de servicios
y la capacidad de carga ofrecida y a una excesiva competencia, casi siempre con resultados
deplorables, Sin embargo, también se dan condiciones favorables para el establecimiento y
desarrollo de empresas medianas y aun relativamente grandes en caso de trificos regulares y de
alta densidad que requieren vehiculos de gran capacidad; lo mismo sucede cuando se trata de
traficos especializados que permiten estandarizar las condiciones de operaci6n.

El desarrollo del iransporte carretero internacional exhibe marcado desequilibrio entre
los paises de la region. Existen paises con industrias automotrices bastante mas desarrolladas que
las de otros, cuyos parques automotores se forman exclusivamente con importaciones. Dentro de
estos Gltimos se observan también diferencias visibles en las polfticas de internacion de vehiculos,
aranceles y contingente. También hay desniveles entre pafses en la edad media del parque, precio
de las unidades en el mercado interno, precio de los combustibles, salarios, régimen tributario,
etc., elementos todos que se reflejan en los costos de los servicios de transporte que las empresas
estin en condiciones de ofrecer.

Esta disparidad de condiciones contribuye enormemente a contrarrestar las
posibilidades de una integracibn regional del transporte catretero y el avance de los transportes
internacionales, y crea trabas de todo tipo a la aceptaciéon y facilitacion del transporie
internacional, interpuestas principalmente por aquellos ﬁaises que se encueniran en una posicion
competitiva relativamente mas débil frente a otros que se hallan en mejor situacion para abordar
el transporte internacional dentro de un mercado ampliado,

Asf, en los Convenios de Transporte Internacional la “reciprocidad” ha sido un
obsticulo importante para el acrecentamiento del trifico. NingQn pafs est4 dispuesto a permitir la
aplicacion de estos convenios en gran escala, si no esti seguro de no salir perjudicado con ella. La
dificultad de definir las condiciones de reciprocidad ha hecho que las negociaciones colectivas
desemboquen en acuerdos bilaterales, dificultindose asi la movilidad y proyecciones de las
empresas interesadas en el transporie internacional, '

La colaboracién de las empresas en el dmbito regional se inicié con la creacion de la
Asociacion Latinoamericana del Transporte Automotor por Carreteras (ALATAC), cuyo origen
se remonta a los primeros contactos entre empresarios del transporte automotor de Argentina y
Brasil, realizados en Buenos Aires en agosto de 1963; a ellos sigui6 1a reunién de empresarios
argentinos, brasilefios y uruguayos en julio de 1964, también en Buenos Aires. Después de
reuniones en S¥o Paulo en mayo de 1965 y en Montevideo en mayo de 1966, en la Primera
Conferencia Latinoamericana del Transporie Automotor por Carreteras, inaugurada en Buenos
Aires el 28 de noviembre de 1966, se cred la ALATAC.

Desde- su creacion, la ALATAC ha colaborado estrechamente con los organismos de
integracion regional; ALALC la reconoce como d1gano de consulta en las reuniones técnicas que
organiza en materias de su compentencia.

El futuro del transporte terrestre internacionai estd esirechamente ligado al
desenvolvimiento de la ALATAC y a la capacidad de gesiion de los empresarios de transporte
latinoamericanos y, fundamentalmente, a su capacidad de adaptacién a las necesidades de los
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usuarios. Las operaciones de transporte internacional no solo abarcan el traslado de las
mercaderfas de un punto a otro, sino que ademds deben incluir una serie de servicios
complementarios. La diferencia entre el transporte nacional y el internacional estd precisamente
en esos servicios complementarios (principalmente embalaje, seguros, documentacion, transbordo
y tramites aduaneros y fitosanitarios). Las empresas deben ser dgiles, eficientes y flexibles, tener
un desarrollado concepto del servicio de transporte —cuyas prestaciones deben incluir la solucién
de todos los problemas y dificultades que confrontan los usuarios del transporte internacional— y
poder informar a éstos del costo total de desplazamiento de las mercaderias, para permitirles
comparar entre las diferentes posibilidades que se les ofrece. Es evidente entonces que los
empresarios individuales o artesanales encontrarian enormes dificultades para cumplir con tales
exigencias y enfrentar la competencia de empresas organizadas.

Para formar empresas de transporte internacional no es preciso disponer de grandes
capitales. Es més, una empresa podria organizar conjuntos de servicios y ofrecerlos a los usuarios
aun sin poseer vehiculos de transporte: subcontrataria el traslado mismo de las mercaderias pero
organizaria las conexiones a io largo de la ruta, resolverfa todos los problemas adicionales propios
de una operacién de transporte internacional y responderfa ante el cliente por el servicio
completo.

Las empresas de servicios de transporte internacional, por tanto, deberian tener las
caracteristicas siguientes:

i) Incluir en sus servicios, ademds del {ransporte mismo, todas las operaciones
complementarias que requiere el traslado de las mercaderfas desde su lugar de origen al de
destino, v cobrar al usuario el costo total del desplazamiento;

ii) Tener gran flexibilidad en cuanto a capacidad de transporte, sin que ella esté
limitada al equipo propio; '

iii) Utilizar todas las posibilidades del transporte combinado para brindar a los usuarios
la mejor combinacidon de los medios de transporte disponibles.

En aquellos corredores en que el transporte carretero presenta un mayor desarrollo
relativo, como el Corredor Atlantico, especialmente en el eje Argentina-Brasil y los trificos entre
Brasil y Chile, existen algunas empresas cuya estructura y condiciones de operacion, se ajustan a
estos criterios. )

El efecto demostrativo y multiplicador de estos ejemplos es la mejor arma para eliminar
las restriccciones que impone la capacidad empresarial al desarrollo del transporte terrestre
internacional en América del Sur.

5. Posibilidades de fa demanda de transporte terresive como producto de le evolucion
del intercombio a medides gue avanze el procese de integracion econdmice regional

El comercio entre los 10 pafses sudamericanos miembros de la ALALC ha aumeniado
notablemente desde la firma del Tratado de Montevideo. En los ciradros 1, 2 v 3 se observa cémo
el intercambio entre estos 10 paises crecido entre 1962 y 1967 de 605.3 a §72.2 millones de
dolares, lo que implica una tasa media de 7.6 por ciento anual, mientras que en igual perfodo las
exportaciones de los mismos paises al resto del mundo crecieron de 6 334,2 a 8 091.0 millones de
dolares, con una tasa media equivalenie a 5 por ciento anual. Entre 1967 v 1972 el comercio
entre ellos crecid de 872.2 a 1 357.8 millones de dblares, es decir, a una tasa media de 9.3 por
ciento anual y las exportaciones al resto del mundo crecieron de 8 091 a 11 913.4 millones de
délares, con una tasa media de 8 por ciento anual. Lo anterior muestra que en estos diez afios el
comercio enire los 10 pafses considerados ha sido mucho mids dinimico que el de los mismos
pafses con el resto del mundo. Las cifras de 1972 incluyen el aumento registrado en los precios de
las materias primas, que influye en el mayor incremento relaiivo de las exportaciones al resto del
mundo entre el primero y el segundo de los quinquenios sefialados.

Lamentablemente, las estadisticas disponibles no permiten mostrar un cuadro similar
para las cifras del intercambio de manufacturas entre los mismos paises sudamericanos. Para
mostrar como ha ido evelucionando la composicidon del intercambio, en los cuadros5 ¥ 6 se
presentan las exportaciones de productos primarios ¥ manufacturados, segiin destino, para el caso
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Cuadro 1

COMERCIO ENTRE LOS PAISES SUDAMERICANOS, 1962

{Valores c.i.f. de las importaciones en millones de dblares)

. Exporta- Expona-
Pals importador . .
ciones ciones
Argentina Bolivia Brasil Colombia Chile Ecuedor Paraguay Perd Uruguay Venezuela
reci- atodo el
Pals exportador
pracas mundo?
Arpanting ] - 8.0 85.6 23 42.8 0.1 5.7 30.0 8.6 6.9 180.0 1216.9
Bolivia 20 - 0.5 - 0.2 - - 0.2 - - 2.9
Brasil 62.6 0.6 - 0.1 7.1 0.i - 1.9 205 0.4 93.3 12146
Colombin 0.8 - - - 0.3 2.3 - 43 0.1 1.0 8.2
Chlle ' 15.1 43 5.6 0.2 - 0.6 - 35 1.1 1.3 41.7 531.9
Eouador 0.4 - - 49 2.5 - - 3.2 - - 11.0
Perezuay 8.5 - i.0 - - - - - 1.8 0.3 125 3.5
Bork 10.8 1.6 13.5 0.9 24.0 0.4 - - 1.2 1.8 54.0
Uruguay o 25 - 26 24 0.9 0.2 0.3 0.1 - - 9.0 153.3
Yengzuela 48.0 - 107.7 1.6 104 - - 33 10.6 - 181.6
ﬂ'mpunaciun_miprocas i61.5 14,5 226.5 124 88.2 37 6.0 459 439 1.7 605.3 6935.5

Imgortacionzs desds todo el mundo $ 357.0 97.8 14755 536.7 511.4 96.2 39.7 537.3 230.7 11122 5994.6 -

Fuents: CEPAL.
8alores f.0.h.




Cuadro 2

COMERCIO ENTRE LOS PAISES SUDAMERICAN 0S, 1867

{Valores c.i.f. de las impartaciones en millones de dolares)

Pais importador Ex‘porta- Ex.porta-
Argantina Bolivia Brasil Colombia Chite Ecuador Paraguay Peri Uruguay Venszuela l:lUﬂ:!S clones
feci- atodoel
Pals exportador procas mundo®
Arpenting - 9.0 1233 8.8 771 19 150 52.5 113 5.0 3039 1464.9
Bolivie . 6.0 - 0.4 - 1.4 - - 0.2 - - 8.0 170.5
Bragi! - 1249 3.0 - 29 228 0.6 - 6.1 20.8 45 184.8 1 654.6
Colombia 8.2 . 1.2 - 24 5.3 - 8.2 0.1 5.1 30.5 E09.6
Chile ' 37.2 2.1 6.1 1.7 - 1.8 - 109 39 5.8 79.5 913.1
Ecuador 35 - 5.9 73 - - 4.3 - 0.1 21.1 1565
Pareguey 14.7 . 08 - 1.3 - - - 4.2 0.1 214 483
Perl 10.5 1.7 6.8 43 1.3 09 - - 1.4 5.6 38.5 774.0
Uruguay S 3.2 - 53 2.7 2.2 0.2 0.9 i4 - 0.1 16.0 i58.7
Yenozuels 35.5 . 54.6 6.0 427 6.2 - 111 2.7 - 168.8 3iis0
Importaciones reciprocas 242.9 15.8 208.5 323 164.5 26.9 - 159 847 444 263 872.2 8 953.2
[mporiscionss desde tode el mundo 1095.6 151.1 1670.2 496.6 725.6 212.1 708 813.4 7.2 14789 6 887.2 -

Fuentz: CEPAL.
2Yfalores f.0.0.
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Cuadro 3

{Valores c.i.f. de las importaciones en millones de ddlares)

COMERCIO ENTRE LOS PAISES SUDAMERICANDS, 1972

Exporta- Exporta-
Pals importador . .
Arcantina Bolivis Brasil Colombia Chile Ecuador Paraguay Peri Uruguay Venezusla clones clones

recl- a todo el

Pals exportador procas mundo®
Arpentina - 174 2i7.6 14.1 144.0 30 “11.8 194 218 13.0 457.8 1941.2
Bolivied 8.4 - 11.8 1.2 7.3 - 10.5 - 59.2 203.1
Brasil 175.0 7.6 - 10.2 389 5.8 11.4 123 359 239 3210 3941.1
Colombia 13.8 1.1 48 - 9.5 20.7 38.8 0.2 146 103.5 9358
Ghile 55.7 3.1 229 120 - 1.6 04 84 25 45 111.2 §55.2
Ecuadoy 8.7 6.1 35 9.2 14.8 - (R 78 0.2 0.2 414 323.2
Paraguoy 19.8 . 6.2 0.6. 28 0.6 - 0.3 1.1 - 31.3 86.0
Fard 17.8 4.1 15.2 6.7 8.1 3.7 - - 0.5 37 558 945.7
Uruguay 5.6 .3 12.6 27 15 0.1 i3 0.7 - 0.2 310 242.0
Venazuels 32.2 53.9 6.0 9.1 15.1 0.1 147 0.5 ~ 121.6 3797.8
imporiecicnes reeiprocaz 354.0 33.7 3486 62.7 241.6 50.6 25.1 1129 684 60.2 13578 13271.2
Importacion2s dzsde todo el mundo 156568 105.7 4 193.0 8154 12033 355.8 829 840.3 178.7 234249 11 876.2 -

Fuents: Nazionzs Unidss, Estudio Econbmico de América Latinas, 1873, Yelumen i, “América Lating v 'a evolucidn de la economia mundial”, E/CN.12/878 (julio de _19743, cuadics 3y 7.

8\falores f.0.b., incluyen ero no monztario.

BEstimacianes sobre Iz base de datos parciales.
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Cuadro 4

EXPORTACIONES DE PRODUCTOS PRIMARIOS Y MANUFACTURADOS SEGUN SU DESTING

{Valores f.0.b. en millones de dblares)

Total mundial América Latina® Resto del mundo
Paises Afio
froductos Menufac- Productos Manufac- . Producios Manufac-
L. Total L. Total . Total
primerios mres primarios turas primarios turas
Argantina 1960 10249 44.3 1079.2 159.4 11.2 170.6 875.5 33 908.6
" 1885 1409.2 84.2 14934 208.8 41.2 250.0 12005 429 12434
1989 13822 218.9 1621 ' . 255.4 115.6 3790 11368 104.3 12415
1970 15627.2 245.9 17732 2435 127.8 374 1383.8 117.9 1401.7
1871 14B2.5 2579 17404 256.0 114.0 370.0 12265 143.9 1370.4
Brasil 19¢0 1 2404 284 1 268.8 814 15 88.2 1 159.0 209 1%79.9
1965 1470.0 123.5 16955 128.5 134 262.0 1343.4 g0.1 1 393.5
1969 20885 222.6 23111 155.0 104.2 255.2 1833.6 1184 20320
1279 23184 420.5 27388 135.0 179.0 3140 21834 2418 2426,0
1973 213208 582.8 29036 115.5 250.0 365.5 22053 3328 2 538.%
Total ALALC 1980 6 920.5 205.9 71265 - 541.6 §4.0 §05.0 5379.0 141.98 6 520.8
1985 8562.5 458.0 90315 8724 206.6 1073.0 7 690.1 262.4 73525
1989 10 075.2 920.4 10995.6 1096.8 4p0.2 1487.0 89785 520.1 9 488.7
1970 190328 12587 122925 - 11037 511.8 1515.3 5929.2 748.0 10 677.2
1879 106 876.2 1545.7 124219 106805 5955 1 686.1 § 7855 950.3 10 735.8

Fuante: CEPAL, "América Latina: Exportazionzs de productos primarics y menufacturados segin destine” (ECLA/EST/BRAFT/T0), 22 de Noviembre de 1872.
Apcluye les exportaciones a $as Z3 paises lstinoamericanos mismbros de ia CEPAL, se excluye Cuba,




Cuadro b

PARTICIPACION DE LAS MANUFACTURAS EN LAS EXPORTACIONES TOTALES,
A AMERICA LATINA Y AL RESTO DEL MUNDO

(Porcentajes)
Total mundial América Latipa® Resto del mundo
Paises Ao .
Productos Wanufac- Productos . Manufac- Productos Manufac-

primarios turas primasios turag primarios turas
Argentina 1860 95.9 41 934 6.6 964 36
1965 94.4 58 83.5 165 96.5 38
1969 86.4 13.6 68.8 31.2 1K) 84
1970 88.1 13.9 §5.5 345 91.6 84
1971 85.2 14.8 69.2 308 895 10.5
Brasil 1960 97.8 2.2 916 84 98.2 18
1965 823 7.7 63.7 36.3 96.4 36
1969 904 9.6 53.8 40.2 94.2 b8
1970 846 15.4 43.0 57.0 90.0 100
1971 799 10.1 316 68.4 86.9 131
Total ALALE 1950 97.1 29 8%.4 10.6 97.8 2.2
1955 94.8 _ 5.2 80.9 19.1 96.7 33
1963 91.6 B4 733 26.7 945 8.5
1970 89.8 10.2 68.3 317 93.0 7.0
1971 87.6 12.4 64.7 383 91.2 8.8

Fuente: CEPAL, “América Latina: Exportaciones de productos primarios v manufacturados segin destino”, ECLA/EST/
DRAF/79, 22 de Moviembse de 1972.

#ncluye las exportaciones 2 los 23 paises latinoamericanos miembros de la CEPAL, se excluye Cuba.



Cuadro G

EXPORTAZIONES SEGUN MEDID DE TRANSPORTE, 1972

Via adrea Ferrocarrii Carreters Vfia maritima? Total
- - u . . H hhH
Qrigan Destino Tone- Mt;;es Tone- Méfs Tone- Md':fs Tone- Bmes Tone- “']é;gs
. tadas dolares tadas délares ladas délares fadas dblares tadas calares
Argantine Bulivie Tréfico 327 239 97 741 17§73 16 379 2 74i 18 849 1921 133 296 22 B34
Forczntzje { 4 73 75 12 12 14 9 i0a 100
Volor por toneleda 3054 178 167 102 171
Augsntine Brasit Tréfico 237 64248 1092 245 176 415 &3 779 1291 336 119 258 i 457 840 183 731
Porcentaje . 4 - - i2 32 i 54 100 100
Valor per tanelzda 6878 225 343 92 127
Argentine Chile Tréfico 23 811 29 921 75905 BE 713 14 990 7534 351 127 89 682 455 834 162 850
Porcentaje 5 18 16 34 3 5 16 43 i 100
Valor por tonelada 1257 134 503 198 350
Arpanting Paraguay Tréfico 429 648 25310 2156 8253 3965 65225 6 289 97218 13 639
Porcentaje i 5 26 17 6 30 57 48 100 100
Valor por tonelada ‘ 1513 85 634 a7 134
Argantine Portl Tréfico i 000 4029 7148 LLE] 337 148 22 575 15977 24 680 21542
Porcentaja 4 8 3 2 1 i 92 78 100 G0
Velor por tonelada 4028 852 441 752 878
Argenting Uruguay Trifico 412 1843 4 2 353 289 131072 24110 131 848 25 244
Porcentaje i 7 - . - 1 g9 92 108 100
Valor por tonelada 4 474 478 817 i84 199
Brazif Arganting Tréfico 532 11326 4 677 630 161477 36770 1397706 104 531 1 5584 391 163 257
Porcentaje - 7 - 3 10 24 20 68 100 100
Valor por tonelada 21293 135 243 75 : 29
Brasil Chile Tréfico 162 2294 - 10 338 14 572 173 606 30 902 184 108 52 788
Porcentaje - 4 - 6 37 84 59 100 130
Valor por tonelada 14 198 1893 178 287
Chile Argznting Trifico 542 530 24 817 16 647 6929 595 205 192 33 184 238 480 55 358
Porcentaje - i 10 33 3 i 87 85 100 180
Valer por tonetada 978 871 100 161 214
Chile Brasil Trefico 2419 974 4§ 477 3835 189 140 83519 14 338 80 704 1§ 347
Porcentaje 3 5 L] 20 - i 9z 74 100 108
Valor por tonelada 403 a57 738 172 212
Total: Tr_éfico 30573 59013 234 772 36 820 381720 137 633 3741 314 421 262 4 3838 377 708 738
Porcentaje 1 8 5 14 9 i9 85 59 100 100
_\{ril_nr__pqr tonelada 1230 833 345 113 162
Fusnte: IRTAL. -

8inciuye vis posta!, lecustre vy fluvial.



de Argentina y Brasil, cuyo comercio con los paises latinoamericanos representa un 44 por ciento
del comercio intrazonal, y se da ademds el total para los pafses de la ALALC.

En el caso de la Argentina, el valor del intercambio de manufacturas con los pafses
latinoamericanos aumentd 10 veces entre 1960 y 1971, mientras que con el resto del mundo se
ha acrecentado en poco méas de cuatro veces; el intercambio de productos primarios con América
Latina no alcanzb siquiera a duplicarse en igual periodo. Brasil ha aumentado su intercambio de
manufacturas con América Latina de 7.5 a 250 millones de dblares, es decir 33 veces, mientras
que con ¢l resto del mundo el aumento es de 20.9 a 332.8 millones de délares, es decir,
aproximadamente 16 veces. El intercambio de materias primas del Brasil con los paises
latinoamericanos, en cambio, ha aumentado menos del 50 por ciento en todo el perfodo.

Los pafses de la ALALC exhiben un aumento de 64.0 a 595 millones de ddlares para el
intercambio de manufacturas con los paises latinoamericanos, mientras que los productos
primarios apenas duplicaron su valor entre 1960 y 1971. ‘

Aunque las cifras anteriores se refieren al comercio con los 23 paises que son miembros
de la CEPAL, se puede afirmar que en el comercio entre fos 10 paises sudamericanos considerado
sucede algo parecido, y es posible que entre los pafses de América del Sur cuyo comercio
reciproco es mis activo, haya un aumento alin mayor de las manufacturas en su intercambio.

El incremento que s¢ observa en la participaciéon de las manufacturas en el intercambio
intrazonal hace subir ¢l valor por tonelada de los productos que se comercian, y reduce a la vez la
importancia que los fletes tienen en el valor final de los productos; en cambio, adquiere
importancia en los negocios el tiempo total de desplazamiento de las mercaderias, por su efecto
en los valores de las existencias inmovilizadas y en viaje. Esta situacién explica el incremento de la
demanda de servicios de transi)orte mds répidos y eficientes en el desplazamiento total de puerta
a puerta, que se observa en los diferentes corredores de transporte internacional.’

En el cuadro 6 aparecen las exportaciones efectuadas en 1972 entre algunos pares de
paises sudamericanos, segin los medios de transporte utilizados. El promedio del valor por
tonelada de los productos transportados por avion es de 1 930 délares, mientras que en el
ferrocarril tal valor alcanza a 413 dblares, en el transporte vial a 345 dolares y por via maritima a
113 dolares. El transporte aéreo es todavia muy reducido y la mayor cifra que corresponde al
intercambio entre Argentina y Chile se debe al transporte de carne, El trifico aéreo entre Chile y
Brasil corresponde al transporte de frufa fresca. Ambos trificos, que por el valor de las
mercaderias no son propiamenté aéreos, se deben a la falta de medios de transporte terrestre o
marftimo adecuados durante todo el afio para productos perecibles, como la carne y la fruta
fresca. En cambio, los valores medios del transporte por ferrocarril y carretera se explican por la
importante participacion de las manufacturas en dichos traficos.

Este anilisis somero, que se ha realizado con datos muy parciales ¢ incompletos,
permite asegurar que, en la medida en que avance el proceso de integracién econdémica entre los
paises sudamericanos, las manufacturas irin tomando cada vez mayor importancia en el
intercambio regional,'® y el transporte terrestre deberid hacer frente a una demanda cada vez
mayor en materia de trafico internacional.

e S e I R S ]

®V¢ase John C. Etac, op. cit.
l°.Si s¢ mentiene la tendencia de crecimiento que s¢ obszrva en el cuadro 4 en 1970-1971 para el
intercambio de manufcciuras entrellos paises de lo ALALC v los de América Latina, en 1975 el intercambio de
estos productos superars los 1 000 millones de dblares. Parte muy importante de este intercembio corresponderd
a los paises sudamericanos. :
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CAPITULG LIF

LAS POSIBILIDADES ACTUALES DE ORGANIZAR SERVICIOS DE TRANSPORTE
TERRESTRE COMBINADC DE MERCADERIAS EN LOS CORREDORES
LIMA-BUENOS AIRES ¥ LIMA—-SAO PAULO

Anteriormente se analizaron los diferentes aspectos que determinan las posibilidades de desarrollo
del transporte terrestre internacional en Sudamérica. Dentro del marco general del andlisis
anterior, se tratara en este capitulo de examinar los aspectos considerados mas relevantes para la
organizacion de servicios de transporte terrestre en algunos corredores de transporte que vinculan
la Cuenca del Plata vy el Grupo Andino.

Al examinar la infraestructura existente en los diferentes corredores de transporte
sudamericanos se observaba que la restriccidn més importante en los corredores Lima—Buenos
Aires y Lima—S#o Paulo era la falta de vinculaciones continuas en ambos medios de transporte
terrestre: el carretero y el ferroviario. Las mayores dificultades procedian de la falta de carreteras
adecuadas y de irdnsito permanente en Bolivia y en el occidente brasilefio entre Campo Grande y
Corumba. Afortunadamente, existen posibilidades de complementacidon muy favorables entre las
vias férreas y carreteras, que ofrecen solucién inmediata y con los medios existentes para el
trafico transcontinental. La variedad de opciones, especialmente en el corredor Lima—Buenos
Aires, es un factor adicional de confianza en las soluciones que se vislumbran.

Sin embargo, el transporte de mercancias plantea una dificil tarea de coordinacion
entre los medios de transporte terrestre. Los usuarios potenciales del transporte terrestre en
ambos corredores sdlo estaran dispuestos a utilizar servicios que lleven la carga de puerta a puerta
y que solucione todos los inconvenientes que provengan de las necesidades de transito,
transbordo, documentacidn, seguros, etc. Es imprescindible entonces analizar los atributos v
caracteristicas que los usuarios exigirin de los servicios de transporte; en otras palabras, el
concepto de servicio de transporte desde el punto de vista de los usuarios.

Es preciso tener en cuenta que los servicios de transporte terrestre del continente
deberdn competir con el transporte maritimo usado en la actualidad y, en muchos casos, abrir
nuevas rutas y servicios para posibilitar nuevos intercambios. '

Las caracteristicas del servicio de transportes que interesan a los usuarios son
fundamentalmente las siguientes:

a) Posibilidad de enviar las cantidades que el usuario desea en el momento que lo desea;

b) Tiempo total del transporte desde el lugar de origen al de destino;

¢) Frecuencia del servicio; '

d) Confianza que inspira el servicio en o que se refiere a los tres puntos anteriores, y a

la estabilidad dg las condiciones medias;

e) Seguridad y responsabilidad del servicio y plazo para las retribuciones;

) Costo del traslado de las mercancias propiamente tal;

g) Costo de los servicios complementarios;

h) Molestias y complicaciones del servicio para el usuario, especialmente en relaciéon a

transito, documentacién o preocupacién por el despacho hasta su llegada a destino;

i) En el caso de los exportadores, rapidez para que éstos reciban su dinero, en virtud de

la aceptacién del documento de embarque como prueba del despacho de las
mersancias,

Esta variedad de exigencias indica a primera vista que las empresas de transporte
ferroviario y carretero tradicionales, concebidas para efectuar iransportes internos, no estin en
condiciones de cumplir con ellas, especialmente en lo que toca a servicios complementarios y a
brindar un servicio completo sin fraccionamiento de la responsabilidad y amparado por un
documento unico de transporte. Tales exigencias sblo pueden satisfacerlas, en los corredores
Lima—Buenos Aires y Lima—Sdo Paulo, empresarios de transporte combinado (ETC) que
organicen servicios integrales de transporte, asuman frente al usuario toda la responsabilidad por
s ejecucion y cobren tarifas que incluyan todos los gastos desde el lugar de origen al de destino.
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La organizacidon de este nuevo tipo de empresas constituye un desafio dificil de
afrontar. Afortunadamente existen algunos ejemplos de ellas, y una conciencia cada vez mds
generalizada de su necesidad en el transporte internacional latinoamericano. Algunas de las
empresas organizadas en el transporte carretero internacional entre Argentina, Brasil y Uruguay
ilustran lo que puede hacerse en este campo. La extension de sus servicios terrestres de Brasil a
Chile planted a la Empresa Transportadora CORAL S.A.'" la necesidad de perfeccionar sus
servicios complementindolos con transporte ferroviario entre Mendoza y Los Andes. El
incremento cada vez mayor de sus operaciones en esta ruta es el mejor reconocimiento de que las
exigencias de los usuarios se han cumplido a satisfaccién de ellos. La misma empresa CORAL esté
ofreciendo servicios de transporte combinado precisamente entre S¥o Paulo y Lima, y transporta
bulbos de television para la industria electrénica peruana.

En algunos pafses como Argentina y Perd, los ferrocarriles han creado servicios de
transporte combinado para atender zonas apartadas del ferrocarril. La extension de estas
modalidades al transporte internacional preocupa desde hace algin tiempo a la ALAF y a los
ferrocarriles afiliados a ella, Férmulas flexibles de cooperacion regional pueden ser un elemento
de gran importancia para el surgimiento de empresas multinacionales de transporte combinado.
Para lograrlas los ferrocarriles de la regidén deberin emprender una accidn dinidmica y creadora, y
abandonar antiguos cinones de actividad empresarial para dar paso a una nueva mentalidad de
cooperacion internacional agil y efectiva. '

1. Posibilidedes de complementacién de los servicios carreteros
¥ fervoviarios existentes dentro de un esqueme de ivansporie combinado

En los corredores Lima—Buenos Aires y Lima—S8a0 Paulo'® existen por lo menos las siguientes
rutas optativas:

Corredor Lima—Buenos Aires:

Ruta Al: Lima (Per} — Arequipa — La Paz (Bolivia) — Orurc — General Giiemes

(Argentina) — Buenos Aires,

Ruta A2: Lima (Peri) — Arica (Chile) — La Paz (Bolivia) -~ Oruro — General Gilemes

(Argentina) — Buenos Aires.

Ruta A3: Lima (Perit) — Arica (Chile) — Iquique — Salta (Argentina) — Buenos Aires.

Corredor Lima—Sto Paulo:

Ruta Bl: Lima (Perl) — Arequipa — La Paz (Bolivia) — Santa Cruz — Corumba (Brasil)

— Campo Grande — S¥o Paulo.

Ruta B2: Lima (Per() — lquique (Chile) — Salta (Argentina) — Resistencia — Asuncién

(Paraguay} — S#o Paulo (Brasil).

Ruta B3: Lima (Perl) — Arica (Chile) — Iquique — Salta (Argentina) — Santa Fe —

Uruguaiana (Brasil) — S¥o Paulo.

Ruta B4: Lima (Per) — Arica (Chile) — Iquique — Salta (Argentina) — Yacuiba

(Bolivia) — Santa Cruz — Corumba (Bolivia) — Sao Paulo.

Ruta BS5: Lima (Perk) — Arica (Chile) — Iquique — Salta (Argentina) — Resistencia —

Puerto Iguazi — $%o Paulo (Brasil). ‘

Como se observa en la enumeracion anterior, hay por lo menos tres rutas optativas en
el corredor Lima—Buenos Aires y cinco en el corredor Lima—5%o Paulo, ademds de algunas otras
que no figuran en la enumeracion. Lo anterior da una idea de la enorme gama de posibilidades
que existe para la organizacién de servicios de transporte combinado en ambos corredores, hecho
que a la vez plantea una dificil disyuntiva para los empresarios interesados en prestar estos

'14/¢ase Jaime Undurraga, “Servicios Multinacionales de Transporte en ¢l Cono Sur. El Caso de
Transportadora CORAL 5.A.” BID, Asesoria de Integracion. Esie documento se presentd en el Seminario sobre
Transporte Internacionel por Carrefers en América del Sur (27 de noviembre al 19 de diciembre de 1972),

123 ¢ase Servicios de transporte tervesive internacional en los corredores Lima—-Buenos Aires ¥y Lima—
530 Paulo, op. cit.
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servicios. A fin de ofrecer elementos de juicio a los empresarios interesados y con el objeto de
comprobar si es viable organizar tales servicios, se hara un andlisis de cada una de las rutas en
funcién de las posibilidades de complementar servicios de transporte terrestre con miras a ofrecer
conjuntos de servicio a los usuarios. '

a) Corredor Lima—Buenos Aires

i) Ruta Al: Lima (Peril) — Arequipa — Alto La Paz (Bolivia) — Cruro — General

Giuiemes {Argentina) — Buenos Aires. Entre Lima y Arequipa, la tnica opcién de transporte
terrestre es la carretera panamericana, totalmente pavimentada, que permite la circulacion de
camiones pesados (20 a 25 toneladas). Desde Arequipa hasta Alto La Paz en Bolivia hay dos
posibilidades. Una ruta por camino de grava en muy mal estado que sblo permite el trafico de
caminones de 10 a 12 toneladas de capacidad como maximo; esto obliga a transbordar en
Arequipa o a utilizar camiones pequefios desde Lima. La eleccion dependerd del tipo de carga
transportada y de las tarifas de una y otra opcidon. La otra posibilidad es efectuar el transbordo al
ferrocarril en Arequipa, y continuar hasta Puno, donde es preciso realizar un nuevo transbordo a
barco en el Lago Titicaca, para retomar el ferrocarril en Guaqui y continuar hasta Viacha. El
Ferrocarril del Sur del Peri, que opera la linea entre Arequipa—Puno y Guaqui, tiene convenio
con empresas de transporte carretero y ofrece a sus clientes servicios de transporte combinado
desde Lima bajo su entera responsabilidad, con la emisién de un documento vinico de transporte
para todo el trayecto hasta Guaqui. En el cuadro A del anexo I figuran las tarifas de los servicios
ferroviarios entre Arequipa—Puno y Guaqui y de los servicios de transporte combinado desde
Lima, preparadas por ENAFER Perd, a titulo de referencia, para una muestra de productos. Las
tarifas ferroviarias en Bolivia se consignan en el cuadro B del mismo anexo 1. Segin datos
obtenidos de la Direccion Nacional de Transporte Terrestre en Bolivia, las tarifas de los
camioneros bolivianos entre La Paz y Lima son de aproximadamente 33 délares la tonelada para
el servicio directo prestado con camiones de 10 a 12 toneladas de capacidad, y de 40 doblares la
tonelada en el trayecto Lima—La Paz, La duracion del viaje es de aproximadamente 4 dias.

Los procedimientos y documentacion para el cruce de frontera en Desaguadero y Puno
se describen en el capftulo IV de este informe, ¥ en el Anexo V.

Desde Viacha los vagones procedentes de Guaqui continfian directamente hasta
Villazén en la frontera con Argentina, para empalmar con el ferrocarril argentino en la Quiaca y
continuar hasta Buenos Aires. Los camiones desde Peri entran por Desaguadero y pueden
continuar hacia Argentina por Oruro—Potosi—Tarija, con desviaciones hacia La Quiaca
(Argentina) y el Puente Internacional Bermejo. En su trayectoria hacia Buenos Aires ambas rutas
carreteras se encuentran en Gllemes. Desde Gliemes hasta Buenos Aires existen multiples rutas
camineras, todas ellas pavimentadas. La travesia de Bolivia puede realizarse en ferrocarril o
camidn, y cada opcidn tiene ventajas y dificultades propias. El ferrocarril parece ser la mejor
cleccion, pero tiene un grave inconveniente: le falta capacidad de arrastre y disponibilidad de
vagones, lo que puede significar excesivas demoras para la carga. La carretera, por su parte, estd
en muy malas condiciones de operacién y no permite el trafico de camiones pesados, pero en
cambio ofrece una mayor flexibilidad en los despachos y plazos de transporte mds seguros. La
preferencia de los usuarios por el ferrocarril estard muy ligada a la calidad del servicio que puedan
ofrecer los ferrocarriles bolivianos, que actualmente estin empefiados en un programa integral de
mejoramiento, con el apoyo financiero det Banco Mundial y asistencia técnica a través del PNUD.

En Giiemes puede realizarse transbordo de carga entre ferrocarril y camion, segin las
preferencias de los usuarios, ya que desde alli a Buenos Aires las dos opciones tienen condiciones
operativas y fletes comparables.

Los procedimientos de transito por Bolivia se describen con detalle en el Capitulo IV
del informe ¥ en especial en el anexo TV,

Las tarifas ferroviarias del sector argentino se consignan en el cuadro C del anexo I.

El tiempo teoOrico de viaje entre Lima y Buenos Aires puede estimarse en alrededor de
15 dfas, qué pueden aumentar por demoras de arrastre en los tramos ferroviarios, especialmente
en Bolivia. El transbordo en Guaqui a vagones bolivianos o argentinos no plantea problemas de

provision de vagones, ya que estd vigente un convenio que prevé el intercambio de vagones entre
los ferrocasviles argentinos v bolivianos.
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Las posibilidades de organizar servicios en direccidn inversa —de Buenos Aires a Lima—
son las mismas que se han sefialado, con idénticas posibilidades de complementacion.

ii) Ruta A2: Lima (Perl) — Arica (Chile) — La Paz (Bolivia) — Oruro — General
Gitemes (Argentina) — Buenos Aires. Desde Lima hasta Arica la (inica opcién de transporte
terrestre es la carretera panamericana, totalmente asfaltada, que permite la circulacion de
camionesde 20 a 25 toneladas. En Arica es preciso transbordar al ferrocarril para continuar hasta
Viacha, donde se empalma con el resto de la red ferroviaria oriental de Bolivia. A partir de Viacha
las opciones hasta Buenos Aires son las mismas descritas para la Ruta Al. Las tarifas para el
tramo chilero del ferrocarril Arica—La Paz se incluyen en el cuadro D del anexo 1.

Las tarifas de camiones peruanos desde Lima hasta Arica para productos industriales y
semindustriales, estimadas a partir de los médulos por tonelada/kilometro para el transporte de
carga en Per,'* es de aproximadamente 30 dolares la tonelada. La tarifa se cobra de
conformidad con el registro del vehiculo. '

La carga se colocaria en Arica en vagones bolivianos o se transbordarfa en Viacha a
vagones bolivianos o argentinos, ya que no existe convenio que permita el paso de vagones de la
seccion chilena del Ferrocarril Arica—La Paz hasta Buenos Aires. Otra solucion serfa un acuerdo
especial entre los tres ferrocarriles, similar al que ha suscrito la firma Citroén para el transporte de
su carga entre Buenos Aires y Arica

Los procedimientos de transito de mercaderia por Bolivia pueden verse en el capftulo IV
y en el anexo IV,

¥l recorrido de esta ruta entre Arica y Buenos Aires coincide con el trayecto que
cumplen los contenedores con partes y piezas automoirices de Citroén cuyo transporte se realiza
por convenio suscrito entre los ferrocarriles de Argentina, Bolivia, Chile y la propia firma Citroén
desde fines de 1965. La extension de esta ruta a Lima, combinando con camionés en Arica, no
deberia constituir entonces un problema operativo; su faciivilidad dependeria de acuerdos
convenientes sobre tarifas.

ili) Ruta A3: Lima (Perd) — Arica (Chile) — iquique — Salta (Argentina) — Buenos
Aires. Desde Lima hasta Iquique la {inica opciéon de transporie es la carretera panamericana
totalmente asfaltada, que permite la circulacidn de camiones de 20 a 25 toneladas. En Iquique
hay diversas posibilidades para el iransbordo de la mercaderiz ai ferrocdrril. Una de ellas es
realizar el transbordo en la estacion de Iquique o en El Colorado, también en la misma ciudad,
que posee buenas instalaciones, servicio aduanero, personal de estibadores v gria para el
transbordo de bultos pesados. Sin embargo, esto obligarfa a los camiones a bajar desde el alto de
la pampa hasta ¢l puerto de Iquique v subir nuevamente con ios vagones cargados para continuar
hacia e! sur. A fin de eviiar este doble trayecto en pendienie podria reaiizarse el transbordo en
Pintados, 94 km. al sur de Iquique, donde s¢ tocan la carreiera y el ferrocarril. La estacion de
Pintados no tiene servicio aduanero, y seria mecesario por el momento pagar la intervencion
especial de funcionarios de la aduana de Iquigue. No existe en Pintados gria para el transbordo
de bultos pesados y habria que pagar ¢l arrastre de la gria de [quigue. Er cuanto a personal para
el transbordo de bultos pequefios, sdlo hay alli cinco funcionarios de ferrocarriles, que trabajan
en transbordos fuera de su jornada de irabajo. Todavia existe otra posibilidad de transbordo mds
al sur, en Baquedano, donde hay griia y personal para transbordar bultos pequefios, pero seria
necesario pagar el iraslado de funcionarios de la aduana de Antofagasta para la inspeccién de la
mercaderfa.

l.a decision definitiva enitre estas opciones de transbordo, u otras que puedan
considerarse, deberd surgir de un acuerdo entre los fervocarriles y las empresas de transporte
combinado interesadas en la ruta. Al iniciarse las operaciones se puede probar algunas de ellas,
pero posteriormente deberin concentrarse en un solo puntc para aprovechar economifas de
escalas y obtener de los servicios aduaneros la destinacién de perscnal permanente para las
inspecciones.

T

! 3Org'amismo Regulador de Tarifas de Transportes (ORETT), Fletes Vigenizs pare el transporte de
carga en camiones a nivel nacional, Lima.
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Desde el punto de transbordo al ferrocarril, la mercaderia continuarfa en los mismos
vagones hasta Salta a través del paso de Socompa. Esta via férrea, a pesar de atravesar la cordillera
a una altura mdxima de 4 475 metros tiene buenas caracterfsticas de operacién, ya que su
pendiente mdaxima solo alcanza a 3 por ciento. En la actualidad circulan trenes diarios en el sector
argentino y hasta seis por semana en el sector chileno, segin el trifico. La capacidad de
transporte puede aumentarse con relativa facilidad, ya que para ello basta con asignar
locomotoras adicionales. '

Desde Salta, que estd a 47 km de Gilemes, las posibilidades son'la continuacién en
ferrocarril hasta Buenos Aires o el iransbordo a camiones. En Salta hay todo tipo de instalaciones
de transbordo, incluida un recinto para la operacion de contenedores y servicios aduaneros.

Sobre la base de las tarifas de los ferrocarriles que figuran en el anexo I (cuadros A, B,
C y D) y de estimaciones con datos del Organismo Regulador de Tarifas de Transporte del Perd
(ORETT),* se puede obtener, para una lista de productos, las tarifas aproximadas entre Limay
Buenos Aires por cada una de las rutas analizadas. La comparacion de eilas con las tarifas
maritimas correspondientes (cuadro C del anexo II) aparece en el cuadro 7. Estas estimaciones de
tarifas tienen s6lo un caricter referencial.

b) Corredor Lima—Sdo Paulo

i) Ruta B1: Lima (Perl) — Arequipa — La Paz (Bolivia) — Santa Cruz — Corumbd
(Brasil) — Campo Grande — $30 Paulo. Entre Lima y Alto La Paz las opciones de transporte son
las mismas que las descritas para la ruta Al. La carga proveniente de Desaguadero en camiones
puede continuar por la carretera a Cochabamba, que estd pavimentada desde Alto La Paz hasta
Caihuasi frente a Oruro. Desde Caihuasi hasta Cochabamba el camino es de grava y estd en muy
malas condiciones, por lo que no permite el transito de vehiculos de mds de 10 a 12 toneladas.
Las pendientes en este tramo llegan hasta 9 por ciento y hay gran cantidad de curvas estrechas
que dificultan ia circulacion. La carga que viene desde Guaqui en ferrocarril hasta Viacha puede
continuar directamente por la via a Oruro y de alli a Cochabamba. En la Giltima época de liuvias
tanto el ferrocarril como la carretera sufrieron las inclemencias del tiempo, y el tramo ferroviario
entre Viacha y Oruro afin no ha podido ser habilitado; parte de la via quedd anegada y es preciso
contruir un desvio. La via férrea entre Oruro y Cochabamba se ha habilitado en forma provisoria.

Entre Cochabamba y Santa Cruz la unica posibilidad es la carretera asfaltada, lo que
obliga a transbordar las mercancias llegadas por ferrocarril. Desde Santa Cruz hacia el oriente sélo
existe servicio ferroviario, que conecta en Corumba hacia Campo Grande y Bauril para llegar a
S#o Paulo. Entre Campo Grande y S%c Paulo existe una carretera pavimentada, pero alli no hay
servicios aduaneros para la inspeccion de la mercaderia. En. todo caso, de acuerdo a las
disposiciones vigentes de la aduana brasilefia, la mercaderia debe ser inspeccionada en la primera
aduana de ingreso al pais, en esta caso Corumba. Los procedimientos aduaneros de esta ruta
pueden verse en el capftulo IV y en el anexo V.

Las tarifas ferroviarias de los sectores peruano, boliviano y brasilefio figuran en los
cuadros A, B y E, respectivamente, del anexo L '

Esta ruta se ha empleado para el transporte de bulbos de televisién entre S¥o Paulo y
Lima, en ferrocarril enire S¥o Paulo vy Santa Cruz y camién entre este punto y Lima.

Segin datos de la Direccion MNacional de Transporte Terrestre en Bolivia, las tarifas de
camiones bolivianos entre Santa Cruz y Lima son de aproximadamente 68 dodlares la tonelada; el
flete se cobra segin el registvo del camidon y no el tonelaje efectivo, ‘

ii} Ruta B2: Lima (Perd) — Iquique (Chile} — Saita (Argentina) — Resistencia —
Asuncion (Paraguay) — S¥o Paulo (Brasil). Desde Lima hasta Salta las opciones de transporte son
las mismas que se han descrito para la ruta A3. Desde Salta a Resistencia hay una conexién
ferroviaria directa que pasa por Gliemes, Met4n, I.V. Gonzilez, Avia Terai y Resistencia. La ruta
por carretera obliga a bajar hasta Santiago del Estero, pasando por Tucumaén, para de allf ir a Avia
Terai y Resistencia. Si se llega por ferrocarril, es preciso transbordar a camidn en Resistencia,

L4 QRETT, Fletes vigentes para el transporte de carge en camiones & nivel naciongl, op.cit.
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Cuyedro 7

CORREDOR LIMA-BUBHOS AIRES: ESTIMACION DE TARIFAS
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donde existen buenas instalaciones para el transbordo, incluido un recinto para contenedores en
la estacion, similar al de Salta. En el puerto de Barranqueras, al lado de Resistencia, hay servicios
de aduana para la inspeccidn de 1a mercaderfa,

_ Desde Resistencia en adelante, la dnica opcidon es el transporte por carretera en
direccién a Clorinda, donde existen dos rutas para cruzar el rio Paraguay hacia Asuncion. Una de
ellas wtiliza los servicios de balsa entre Puerto Pilcomayo e Ita Enramada, desde donde hay
camino pavimentadc hasta Asuncién. La otra continia 3 km al norte de Clorinda hasta el Puente
Internacional sobre el rio Pilcomayo y llega hasta Chaco-i, en territorio parag'uayo, para cruzar el
ri'o Paraguay en balsa y entrar a Asuncién por el empalme de la Avenida Artigas. '

Desde Asuncidén se continia por la carretera pavimentada hasta Foz de Iguazu para
seguu‘ luego hacia Curitiba y 570 Paulo. ‘

Los procedimientos de trinsito por Chile, Argentina v Paraguay se describen en el
capftulo IV de este informe. Las tarifas ferroviarias ya se han cons1gnado anteriormente.

iii} Ruta B3: Lima (Peri) — Arica (Chile) — Iquique — Salta (Argentina) -~ Santa Fé
- Uruguaiana (Brasil) — S%0 Paulo. Las opciones de transporte desde Lima hasta Sajia son las
mismas que se han descrito para la ruta A3. Desde Salta a Santa Fé hay ruta ferroviaria y
carretera; en Salta existen muy buenas instalaciones para el transbordo de mercaderfa, que
incluye un recinto para contenedores y servicios aduaneros para la inspecciéon de la mercaderfa.
La linea férrea (trocha de 1 metro) pasa por Gitemes, Tucumdn y Tostado para llegar a Santa Fé.
La carretera, en cambio, pasa a través de Cordoba y desde allf a Santa Fé. Para cruzar de Santa Fé
a Parani en la otra ribera del rio Parani-Paraguay es preciso utilizar la carretera que atraviesa el
tine! subfluvial; puede continuarse por carretera hasta Paso de los Libres, en la frontera con el

Brasil. También es posible transbordar en Parana al ferrocarril (trocha de 1,435 m) para ilegar
hasta Paso ‘de los Libres. Entre Paso de los Libres 'y Uruguaiana existe un puente
carretero-ferroviario con lineas de trocha de 1,435 m y de 1 metro, cotrespondientes al tipo de
via en Argentina y Brasil, respectivamente.

51 se llega por carretera a Paso de los Libres es posible continuar en el mismo vehiculo,
después de cumplir los tramites en aduanas argentinas y brasilefias, hacia Porto Alegre, Curitiba y
S70 Paulo. También puede transbordarse de camion a ferrocarril en Uruguaiana y continuar por la
via de trocha de un metro hacia General Luz, Ponta Grossa, Itararé, Iperd, Maimuk y Sxo Paulo.
Si se llega por ferrocarril es preciso transbordar en Paso de los Libres o Uruguaiana, a causa de la
diferencia de trocha, ya que no existe allf ningiin sistema de cambio de boguies.

Las tarifas ferroviarias de la ruta se han presentado en los cuadro A, C, D y E del anexo
I. Asimismo, los procedimientos aduaneros y la documentacién se-analizan en el capftulo IV.

iv) Ruta B4: Lima (Per1) — Arica (Chile} — Iquique — Salta (Argentina) — Yacuiba
(Bolivia) — Santa Cruz — Corumba (Brasil) — S¥o Paule. Entre Lima y Salta las opciones de
transporte corresponden a las de la ruta A3. Desde Salta la via férrea, sin cambio de trochas, se
dirige al noreste hacia Pocitos, en la frontera con Bolivia, y cruza posteriormente a Yacuiba desde
donde continia al norte hasta Santa Cruz en el oriente boliviano. Desde allf 1z via avanza hacia el
este en direccion a Puerto Sudrez en la frontera con Brasil, para cruzar a Corumba, desde donde
se sigue a Campo Grande, Bauri y S¥o Paulo. Desde Iquique hasta S¥o Paulo la via es toda de
trocha de un metro. La red de carreteras sblo llega desde Salta hasta Pocitos; no hay camino entre

Yacuiba y Santa Cruz y entre este punto y Corumba. En Brasil solo hay carretera transitable
entre Campo Grande y S¥o Paulo.

. Para la ruta desde Antofagasta a Sao Paulo, los procedimientos aduaneros y de
documentacién se deiallan en al anexo Iil.

‘ Las tarifas ferroviarias figuran en los cuadros A, B, C, D y E del anexo L.

El méyor inconveniente de esta ruta es la falta de un convenio multilateral de trafico
entre los ferrocarriles para permitir la circulacién de vagones en todo el recorrido, lo que no es
posible con la  aplicacion de los convenios bilaterales actuales. Los distintos ferrocarriles
interconectados del Cono Sur estdn estudiando ia adopcitn, bajo el patrocinio de la ALAF, de un
Convenio Multilateral de Trafico cuyo primer borrador se discutié en La Paz el 13 y 14 de
septiembre de 1974,
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v) Ruta B5: Lima {(Pert) — Arica (Chile) — Iquique — Salta (Argentina) —
Resistencia — Puerto Iguazi — S¥o Paulo (Brasil). Las combinaciones de medios de transporte
entre Lima y Salta han sido descritas en la ruta A3, y entre Salta y Resistencia en la ruta B2.

Desde Resistencia es preciso cruzar el puente sobre el rio Parani—Paraguay hasta
Corrientes, para seguir siempre por carretera hacia Posadas y Puerto Iguazi, donde es preciso
utilizar balsa para cruzar el rio Parani hasta Porto Meira en Brasil, que estd préoximo a Foz do
Iguazii, desde donde es posible continuar por carretera hacia Curitiba y S¥o Paulo.

Falta terminar el mejoramiento de 20 km. de camino antes de Puerto Iguazn. Pese a
que esta ruta obliga a utilizar balsa en el rfo Parand, es una opcidén promisoria para
descongestionar en el futuro el cruce de frontera en Paso de Los Libres—Uruguaiana, con un
recorrido menor:

Sobre la base de las tarifas ferroviarias que aparecen en los cuadros A, B, C, D y E del
anexo ! v las estimaciones con datos del ORETT (citados antes) y del trifico carretero. entre
Argentina y Brasil, se han obtenido algunas estimaciones preliminares de tarifas entre Lima y SZo

Paulo para cada una de las rutas analizadas, las que se incloyen en el cuadro 8. Estas estimaciones

de tarifas tienen sdlo un caracter referencial.

Para los trificos en las direcciones opuestas en cada corredor, las posibilidades de
complementar servicios son las mismas, Teniendo en cuenta las restricciones de las carreteras en
Bolivia, la Ginica ruta directa sin transbordos entre Lima v Buenos Aires requiere la utilizacidon de
camiones de 10 a 12 toneladas, como mdximo, en toda la extensidén del recorrido de 4 500
kilometros; los camiones pequeiios son inadecuados por la excesiva longitud del trayecto. Todas
las demds opciones en ambos corredores requieren el uso de transporte combinado.
| La eleccion que hagan los empresarios de transporte combinado entre las diferentes

_'combinaciones posibles de medios de transporte para determinar las modalidades de servicio que
ofreceran a sus usuarios, estard en relacion directa con:

i) Los costos de los medios de transporte propios que posea el empresario,

ii) Las tarifas que pueda obtener por el uso de otros medios en cada ruta;

iif) Las facilidades de transbordo a que tenga acceso en los puntos de transferencia
elegidos y su costo; '

iv) Las facilidades en cuanto a transito y procedimientos que ofrezca cada ruta;

v) Los plazos de transporte que cada opcion signifique y la seguridad de su

cumplimiento; '

vi) La variedad de opciones que ofrezca cada ruta, y

vii) La posibilidad de controlar las operaciones y los servicios de comunicacién que
tenga en cada caso.
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"CAPITULO 1V

ALGUNOS PROBLEMAS QUE SE ENFRENTAN AL TRATAR DE ESTABLECER
SERVICIOS DE TRANSPORTE TERRESTRE EN LOS CORREDORES
LIMA-BUENOS AIRES Y LIMA-SAO PAULO
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CAPITULO IV

ALGUNOS PROBLEMAS QUE SE ENFRENTAN AL TRATAR DE ESTABLECER
SERVICIOS DE TRANSPORTE TERRESTRE EN LOS CORREDORES
LIMA-BUENQOS AIRES Y LIMA—-SAQ PAULO

‘Como se ha visto en el capitulo anterior, las Gnicas posibilidades de organizar servicios de
transporte terrestre en los corredores Lima—Buenos Aires y Lima—S¥o Paulo, estin ligadas al
transporte combinado o intermodal. Esta situacién plantea inconvenientes que es necesario
vencer para ofrecer conjuntos de servicios que atraigan a los usuarios porque les facilitan sus
operaciones comerciales,

Los inconvenientes operativos asociados con {a combinacién de medios de transporte y
la organizacidon de los transbordos, surgen de la exposicidn de las opciones de transporte en cada
uria de las rutas que se definieron en el capitulo anterior. La modalidad de transporte que elija en

- cada caso el empresario de transporte combinado, dependerd del anilisis que haga de los medios
disponibles, los servicios de transbordo que se le ofrecen y las tarifas de los diferentes medios de
transporte por el traslado de las mercancias. Sin embargo, existe otre aspecto que gravitara tanto
como los anteriores en la eleccidbn de modalidades de transporte gue haga el empresario de
transporte combinado, y que esta directamente ligado a las facilidades que para el movimientc de

la carga presenten los procedimientos bancarios, de comercio exterior, aduaneros, fitosanitarios,
etc. ‘

El transporte de determinada carga desde su lugar de origen hasta su destino envuelve
procedimientos de exportacién, importacidén, transporte y nacionalizacion, cuyas caracteristicas
dependerdn muchas veces de la modalidad de transporte elegida y en los cuaies los
procedimientos de transito desempefiarin un papel muy importante. La mayor o menor facilidad

"o complejidad de dichos procedimientos afectari la viabilidad de algunas opciones.

Para comprender mejor los procedimientos de exportacién, transporte e importacion,
se describird ante todo un proceso tipico y se definirin los principales objetivos de cada uno de
los organismos que intervienen en él. En seguida se examinardn los procedimientos que se aplican‘
actualmente al trafico de mercancias en los corredores Lima—Buenos Aires y Lima—S%o Paulo,
sobre la base de la informacion disponible y haciendo hincapié en las exigencias de
documentacion de dichos procedimientos. Es preciso tener en cuenta que mucheos de éstos no
constituyen ain rutinas de trabajo, por cuanto el trafico transcontinental a que se refieren es

' todavia incipiente y escaso. Por Gltimo, para completar la exposicion de los procedimientcs que
se aplican hoy en materia de documentacion, se incluyen en anexcs algunos casos para los cuales

- ha sido posible reunir informaciones y antecedentes en forma mds sistematizada.

Proceso tipice de exporiacion e importacion

jEl proceso tipico de exportacidbn e importacion que se presenta en el diagrama 1 registra
solamente los aspectos fundamentales y no refigja un determinado procedimiento, ya que sin
duda en la realidad tales procedimientos son bastante mds complejos, especialmente por la
- cantidad y variedad de tramites que abarcan. '
La presentacién de este proceso simplificado, ademds de mostrar a quienes no estén
~familiarizados con estas operaciones un esquema estilizado de los procedimientos, tiene por
objeto permitir iz identificacion de las funciones gue cumplen los organismos que intervienen en
el proceso; en esenciz ellas son muy sencillas, por lo que parece apropiado para su meor
. comprension desligarse de todo aguello gque no constituye el objetivo central del proceso.

Toda transaccidn comercial internacional de mercaderfas constituye a la vez una
exportacitn v una importacidn que se inicia por el contacto entre las partes con el fin de
individualizar la mercaderfa objeto de la transaccion, y fijjar su precio, plazos y condiciones de
entrega, forma de pago, eic. Como esta transaccién se efectila entre personas o entidades
radicadas en difererites pafses {o territorios aduanercs), debe seguir un proceso ¢a el gque, ademds
de las partes contratantes, intervienen osganismaos pitblicos de ambos paises encargados de velar




DIAGRAMA 1
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;por el cumplimiento de diversos objetivos, que en su conjunto constituyen la politica de
.comercio exterior de los paises.

Objetivo y funciones de los organismos que intervienen en el proceso

i"A. Procedimiento de exportacibn, en el que intervienen los siguientes organismos.
‘ 1. Organismo regulador del comercio exterior, generalmente representado por el Banco
‘Central u otra dependencia gubernamental,’® cuyos objetivos son los de regular las
-eXportaciones, especialmente en relacién con los siguientes puntos: '
a) Equilibrio del balance de pagos, aplicacién de convenios de pago, fijacion de
plazos para el retorno de divisas, etc.;
b) Licencias o permisos de exportacion, listas de mercaderias cuya exportacion esta
permitida y cuotas de las mismas; _
c) Identificacion de los exportadores y control de precios y retorno de divisas;
d) Aplicacidn de-los instrumentos de la politica de promocion de las exportacxones
tales como devolucién de gravimenes (drawback), etc.
L 2. Bancos comerciales, cuyas funciones fundamentales estdn ligadas a lo siguiente:

a) Efectuar por cuenta del exportador las operaciones de cobranza en el exterior, a

través de los bancos corresponsales en el pais de destino de la mercaderia;
b) Facilitar el financiamiento de las exportaciones a través de lineas de crédito;
¢) Liquidar las divisas de retorno de acuerdo a las disposiciones cambiarias vigentes;
d) Custodiar la documentacién y velar por el cumplifniento de las instrucciones del
comprador estipuladas en cartas de crédito u otros documentos de pago
(certificacion de embarque previa a la cancelacion de la orden de pago, seguros,
etc.);
¢) Recaudar gravamenes, en algunos casos.
3. Orgarismos de certificacién de origen, representados por las cdmaras de comercio n
organismos gubernamentales reguiadores de ciertas actividades agricolas, mineras o industriaies,
'cuyo objetivo es verificar el origen de la mercaderfa exportada. Esta 'Operécién tiene especial
1mportancm para la aplicacion de aranceles preferenciales en el pafs de destmo segin procedencia
(ALALC Grupo Andino, etc.).

4. Organismos de control de calidad, representados generalmente por ios institutos
nacionales de normas, u organismos fitosanitarios en caso de exportaciones agropecuarias, cuyo
objetivo es certificar el cumplimiento de normas internacionales de calidad.

B. Procedimiento de importacion, en el que intervienen los sz,gwentes organismaos:

1. Organismo regulador del comercio exterior, generalmente representado por el banco
central u otra dependencia gubernamental, cuyos objetivos son los de regular las importaciones,
especialmente en relacidn con los siguientes aspectos:

: a) Equilibrioiidel balanice de pagos, aplicacion de convenios de pago, fuacwn de
plazos minimos para la remesa de divisas, etc.; ' _

b) Licencias o permisos de importacion, listas de mercaderias cuya importacion estd
permitida y las cuotas de importacion, si corresponde;

¢) Identificacion de los importadores y control de precios y remesas de divisas;

d) Determinacion de los aranceles, depdsitos, etc. que gravarin  las d1ferentes
importaciones de mercaderias y, en general, aplicacion de la politica de
importaciones.

2. Bancos comerciales, cuyo papel esta ligado a las siguientes funciones:

a) Efectuar por cuenta del importador las operaciones de pago en el exterior a través
de los bancos corresponsales en el pafs de origen de la mercaderia;

b) Facilitar el financiamiento de las importaciones a través de lineas de crédito con
bancos en los paises proveedores y avalar los créditos;

15EBn algunos casos Ias exportaciones de detennmados rubros son controladas por organismos guberna-
mentales especializados, como la Junta Nacional de Carnes en Argentina, la Carporacion del Cabre en Chile, etc.
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¢) Vender divisas para el pago de las mercaderfas y servicios, de acuerdo a las
disposiciones cambiarias vigentes;

d) Custodiar la documentacion y velar por el cumplimiento de las instrucciones del
jendedor para asegurar el pago de las mercaderfas en la forma estipulada en los
ﬂocumcntos;

e) Recibir depdsitos previos y recaudar gravimenes, en algunos casos.

C. Procedimiento de transporte
Fl procedimiento de transporte se inicia con el despacho de las mercaderias en el pais
de origen. En gquellos casos en que las mercaderias deben atravesar el territorio de un tercer pafs
para llegar a @ destino se verifica un transito. Por Gltimo, los procedimientos de transporte
‘concluyen al depositar 1a mercaderfa en su destino final en el pafs importador. En cada pais
Eintervienen los organismos que se sefialan:
1. Pafs de origen
a) Aduanas, cuya intervencion esté ligada a los siguientes aspectos:
| i) Verificar el cumplimiento de todos los tramites exigidos paré la exportacion;
ii) Verificacibn del peso, cantidad o volumen, marcas, calidad, etc. de la
mercaderia en relaciéon con la declaracion del exportador en los documentos

de exportacion; _

iii) Verificaciéon del despacho de la mercaderia y su salida del territorio nacional.

b) Transportistas, cuya intervencion esta ligada a las siguientes operaciones:

i) Carga de la mercaderia y verificacién de su estado y condiciones de embalaje;

ii) Emision del ceonocimienio de embarque o carta de porte que puede ser
negociable o no; ‘ ‘

iii} Traslado de la mercaderia hasta su destino, pudiendo ser responsable por ioda
la operacion un solo empresario de transporte combinado (ETC), aunque en ¢l
hecho actiien diferentes transportistas;

¢) Compaiifas aseguradoras, que intervienen para garantizar el valor de las
mercaderias frente a un siniestro que determine su destruccion total o parcial.

2. Pais de transito

a) Aduanas del pais de transito, cuya intervencidn tiene por objeto asegurar que la

mercaderia en transito y los equipos de procedencia extranjera en que se

transporta abandonen el territorio dentro de los plazos y condiciones fijados para
la operacion; ‘

b) Transportistas cuya intervencion, ademds del traslado de las mercaderias, puede
exigir —en el caso de los ferrocarriies, por ejemplo— ei control de los equipos
intercambiados para asegurar su devolucion y el pago de arrendamiento durante
su permanencia en los otros paises.

3. Pafs de destino

a) Aduanas del pais de destino cuya intervencion tiene los siguientes objetivos:

i) Verificacién de las condiciones de ingreso de la mercaderia, comprobando el
estado de los sellos en el caso de que ésta sea transportada en vagones
ferroviarios cerrados, contenedores o furgones herméticos;

ii) Autorizacién del trinsito de la mercaderia desde el puesto fronterizo de
ingreso hasta el lugar donde ésta serd nacionalizada.

b) Transportistas cuya intervencion en este caso se reduce al traslado de la
mercaderia desde la frontera hasta la primera aduana o bien hasta la aduvana
donde serd nacionalizada, actuando conforme a las exigencias de la aduana en
cada caso.

- D. Procedimiento de nacionalizacion

" En la nacionalizacion de la mercaderia actiian los siguientes organismos:

. I, La aduana, cuya intervencion tiene por objeto realizar el aforo de las mercaderias
para determinar Jos aranceles que debe pagar por su nacionalizacién.
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2. Organismos de control de calidad, en aquellos casos de importaciones de mercaderias
que estan sujetas a control de normas fitosanitarias u otras.
‘ 3. Tesorerfas nacionales, cuyo objetivo es verificar y certificar el ingreso en arcas fisca-
les de los dineros correspondientes al pago de los aranceles e impuestos determinados por el aforo
de aduanas.

Procedimientos actuales que se aplican para el trifico de mercaderias
en los corredores Lima—Buenas Aires y Lima—Suo Panlo

En el esquema de un proceso tipico de exportacion e importacion, presentado anteriormente, la
1parte que corresponde al procedimiento de transporte parece sencilla, pues abarca pocos tipos de
operaaones. En la practica, sin embargo, el procedimienio es extremadamente compigjo y
constituye el mayor obstaculo a una corriente significativa de comercio multinacional por via
terrestre en el Cono Sur. Esta complejidad deriva s6lo en parte del hecho de que en los corredores
Lima—S30 Paulo y Lima—Buenos Aires estén involucrados seis pafses. A ello se agrega que Has
exigencias de documentacion para la salida de! pafs exporiﬁdor, el transito por terceros pafsesy la
entrada al pafs importador de bienes y vehiculos, varian segiin la ruta y modalidad de transporte,

es decir, segiin los medios de transporte utilizados, los puntos de transbordoe y los puntos en que

se cruza la frontera.

. En la actualidad no se cuenta con la informacién necesaria para describir todas estas
exigencias, y menos ain con la informacion para proponer todas las medidas necesarias para gue
los procedimientos cumplan sus obietivos sin trabar innecesariamente el comercio. Por esta razon,
ése pretende elaborar aqui un esquema conceptual que permita hzcer un inventario de la
informaciébn disponible y guiar el trabajo futuro, que tendrd por objeto suministrar la
informacidén que faita y hacer recomendaciones para superar los problemas identificados. Este
esquema abarca solo el comercio multinacional en los corredores estudiados, y no examina las
-exigencias de documentacién para el comercio bilatera! entre pafses colindantes. A continuacion
se indican los diferentes aspectos que se examinardn en cada pafs.

Comercio del norte al sur y del oeste al este:
Pertl Chile Bolivia ATtgentina Paraguay Brasil

Salida del pais '
‘exportador

Transito por
tercer pafs
.Entrada al pais \

importador A A A

Comercio del sur al norte y del este al oeste:
Brasil ~  Paraguay Argentina Bolivia . Chile Peri

‘Salida del pais O O O
‘exportador '

. Tramsito por
“tercer pais

‘Entrada al pafs \ A A

importador

Se presenta en seguida un esquema que muestra las relaciones entre los seis paises segin
la ruta que se elija para el comercio sobre los dos corredores. Los simbolos son los mismos
utilizados en los diagramas anteriores. El esquema corresponde al comercio de norte a sur y de
oeste a este; para el comercio en el sentido contrario se utiliza el mismo diagrama, pero con las
flechas al revés, e intercambiando los simbolos de salida y de entrada.
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Con el objeto de facilitar la visualizacién de las rutas y medios de transporte usados en

cada conexidn y para los cuales se ha obtenido informacién en relacidén con la documentacion del

comercio y los procedimientos aplicados, se adjunta el Mapa 1.

Para describir en forma esquemitica los documentos v demds requisitos que hay que
reunir para realizar el trifico de carga internacional en estas rutas, o los problemas que éste
plantea, conviene dividir la exposicidon en dos partes: 1) transporte de Lima a Santa Cruz, Bolivia
y Gllemes, Argentina y 2) transporie desde estos dos Gltimos puntos hacia la costa del Atlantico.
La exposicidn ss base mis que nada en los datos proporcionados por los cuatre estudios de casos
que figuran como anexos al presente inforine, y en la informacion adicional suministrada a los
investigadores.

Al abandonar el Perii, hay cuatro rutas principales hacia la Cuenca del Rfo de la Plata
que son de interAs para los fines de este trabajo.

‘ La primera (B1) es una ruta exclusivamente carretera que atraviesa el altiplano y baja
hacia la flanura de Santa Cruz, donde se hace la conexion con el ferrocarril al Brasil. La segunda
ruta, (A1), como la primera, pasa por Arequipa, Punc y Guaqui, pero hay trasbordo al ferrocarril
en uno de estos tres puntos para continuar en direccion a Giliemes. La tercera ruta (A2) pasa a
través de Chile y Bolivia, con Arica como punto de trasbordo de la carretera al férrocarril. La
cuarta ruta (A3) se interna por carretera en Chile y el trasbordo al ferrocarril tiene lugar en algin
punto entre Iquique o Pintados y Baquedano o Antofagasta y continiia a Argentina ingresando
por Socompa. Las tres iiltimas rutas convergen en Gilemes, en el norte de Argentina, desde donde
hay rutas optativas al Brasil y el cinturén industrial de Argentina. Se analiza sucesivamente cada
una de estas cuatro rutas. '

1. Desde el Peri: directamente a Bolivia:

a) Ruta Bl. No se dispone de datos sobre una rutza para camiones entre Lima y Bolivia,
aunque si se sabe que hay alghn trifico a La Paz con origen en Lima y otras ciudades situadas tan
al norte como Medellin, en Colombia. El paso de este Gltimo trafico a través del Per() se realiza
con cierta facilidad. La aduana peruana ha aceptado la soficitud de péliza del camidn, con arreglo
a la Decision 56 de ia Comision del Acuerdo de Cartagena, conjuntamente con una garantia que
debe proporcionar el agente de aduana, para el trifico que entra al Pertt desde Tumbes con
destino a Bolivia. No se exige acompafante. El conductor del camion lleva consigo la autorizacion
aduanera y el manifiesto para la aduana beliviana. La aduana peruana de Tumbes notifica por
radio el paso del camibn a la oficina correspondiente de Puno.

La carga que se exporta desde el Perl se revisa en Puno, vy el funcionario de aduanas de
Desaguadero autoriza la salida del camién y de la carga del territorio peruano. Esta carga debe ir
acompafiada de la factura comercial, del conocimiento de embarque o carta de porte y de la
noliza de exportacion. '
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. b) Rute Al. El Ferrocarril de} sur del Pert ha organizade el servicio intermodal de
Lima a Bolivia, con trasbordo en Arequipa y Giaqui. El ferrocarril subcontrata el tramo por
carretera de Lima a Arequipa y asume la responsabilidad de este transporte intermodal con
arreglo 2 un solo documento de transporte. El ferrocarril también se ocupa de la documentacion
y de la revision aduanerz en Puno, v de los documentos necesarios para ingresar la carga en
Rolivia, en transitc a los almacenes de la Administracidn Autdnoma de Almacenes Adnaneros
{(AADAA}, en Alto La Paz,

‘ En la actualidad se elaboran planes que permitirdn que los vagones de carga sigan viaje
desde Matarani, Arequipa ¢ Puno hasta La Paz e incluso hasta Argentina, mediante <1 cambio de
bogies en la planta que s¢ proyecta construir en Puno v que aprovechari el nuevo trasbordador
para vagones de ferrocarril en servicio en el Lago Titicaca y 2 construccion de un atracadero que
también se proyecta construir en el mueile de Guaqui. Ademds, particularmente debido a las
malas condiciones en que se encuentra el camino de Arequipa a Puno, serfa importante mejotar
las instalaciones de trasbordo de Arequipa. En Peri: el trasbordo de carga internacional requiere la

| autorizacion previa de la aduana.

2. Salida de Peris con trénsito a través de Chile, y carga originada en Chile

a) Ruta A2, La carga exportada de Peri y qixe pasa en transito por Chile se revisa en

Tacna. Arica posee buenas instalaciones para trasbordo de la Carretera Panamericana, no sblo en
lo que toca a su disposicion y a la disponibilidad de equipo, sino también a las conexiones de
transporte. La firma Cifrogn da en alquiler la gria que posee en el recinto fersoviaric (La Pera),
autorizado por la aduana para realizar revisiones, v que estd habilitadc las 24 horzs dei dfa. Como
se explicard, mas adelante, el trasbordo desde los camiones chifenos o a ellos plantea uns serie de
dificultades, a menocs gue entren ai Peri s6lo hasta Tacna. Sin embargo, los camiones peruanos
pueden entrar a Arice sin dificuitades. Para el trasborde al ferrocarrii hay cue obtener
autorizacion de la aduana chilena. Cuando se traia de contenedores precintados, no hay necesidad
de revisar la carga en trinsito en Arica.
b} Ruta A3. Los prcblemas de capacidad de los ferrocarriles en Bolivia y las

dificultades de operacién en ciertas épocas del afio en este pafs, hacen atrayente la ruta por
Socompa, al menes como ruia aliemnativa. Sin embargo, la ruta por Socompa presenta en la
_actualidad una serie de dificultades para la carga procedente de Chile o con destino a este pais,
entre ellas las siguientes: 1) Costo de los acompaifiantes aduaneros gue se exigen en Chile para el
: transporte de carga internacional en camidn, aun cuando se lleva en contenedores o remolques
precintados; i) Falta de organizacidn de los puntos de trasbordo entre ei ferrocaryi! y ei camion
en la zona norte de Chile que queda 2l sur de Arica, en 1o'que respecia a la provision de
instalaciones, equipo, supervisidn y acceso a servicios de aduana adecuados.
' Aparte las dificuliades anteriores, el trifico por fa carretera Panamericana hacia otms
pafses andinos o procedente de eflos plantea entre otros los signientes problemas:

i) Falta de preparacidn v organizacion de los camionercs chilenes para el transporte
internacional por carretera, y fletes muy &itos con relacion 2 los de miias
competidoras, ain en los casos de aguellas en que los caminos son muy inferiores.

‘ii) Documentacién adicional que se requiere para entrar o salir de Arica, aparte del
permiso de trasbordo o de “continuacidn del movimiento™ qde se exige a toda carga
en transito por Chile al sur de Arica. '

iii) Limitaciones al movimiento de los conductores chilenos fuera de Cfule

iv) Garantfa extraordinaria que exige la aduana chilena a los camiones chilenos, y
garantia requerida por la aduana peruana cuando esos camiones permanecen
determipado tiempo en su pdfis.

3. Transito por Bolivia
Los requisitos generales que debe reunir Ia carga en transito a través de Bolivia son el
" manifiesto por mayor, aprcbado por un consul boliviano, la péliza de trdnsito, una garantia
- aduanera y un acompafiante de la aduana cuando se trata del transporte de carga internacional en
camiones, y una caria de porte cuando tal carga se transporta por ferrocasril.
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Sin embargo, la aplicacion de estos requisitos y otros complementarios esta sujeta a
variaciones seglin el recorrido que s¢ elija. La falta de experiencia debido a lo incipiente del
trafico determina gran parte de esta falta de homogeneidad en los procedifnientos. En ¢l futuro,
es preciso revisar los reglamentos y disposiciones vigentes para ajustarlas a procedimientos
normalizados que faciliten 1as operaciones de trnsifo. La accion de la Administracion Auténoma
de Almacenes Aduaneros extendida a ciertos sitios claves, junto con la adopcidn de sistemas para
facilitar el transporte de la carga internacional, podria dar méds garantfas a los usuarios o
empresarios de transporie combinado, ofrecer mejores instalaciones para trasbordo de
mercaderfas y almacenamiento vy a la vez permitir la eliminacién de algunas exigencias (por
ejemplo, el acompafiamiento de la carga).

En todo case el problema inmediato que se plantea para el transito de mercaderfa en
Bolivia estd mds ligado a las condiciones actuales de los servicios de transporte, en especial: i} la
limitada capacidad de los ferrocarriles, i) el mal estado de los caminos, y iii) el hecho de que
Bolivia no tenga convenciones de transporte internacional vigentes, qué regularicen los requisitos
en lo que ioca al trifico hacia y desde otros pafses andincs y de ia Cuenca del Plata, salvo aguellas
de caricter bilateral que garantizan el trinsito de Bolivia hacia los puertos para su trafico hacia y
desde ultramar.

4, Entrada a lg Argenting

Cualquiera que sea la ruta utilizada, la entrada a la Argentina por ferrocarril exige los
mismos documentos, inspecciones fiscales, y demds requisitos institucionales. Afgentina cuenta
con las leyes y reglamentos mas avanzados de América Latina en lo que respecta a tratamiento
aduanero de las cargas preciniadas, ya sea que se destinen a vn cliente argentine o que se
encuentren en transito hacia otros pafses. En lo que toca al trifico desde y hacia Argentina, esta
legislacion no se aprovecha todo lo que cabria esperar, lo que puede deberse al mimero reducido
de expedidores que cuentan con depositos o recintos autorizados para almacenar mercancias bajo
custodia aduanera. . ‘
' En el caso de las mercancias en transito por ferrocarril a otros pafses, el sistema es
bastante sencillo, Los vagones de carga se transfieren al ferrocarril argentinc en la frontera,
después de realizadas las revisiones necesarias. El funcionario de aduanas argentino emplazado en
la frontera autoriza el trinsito de la carga precintada hasta la otra frontera y envia un sobre
sellado con la documentacion cerrespondiente {carta de porte, manifiesto del ferrocam'l, papeleta
de vagbn y guia internacional) al puesto aduanero situado en el punto en gue Ia carga sale de
Argentina. _

El puntc en que convergen tres de las cuatro rutas principales es Gllemes, Argentina, lo
que, plantea uno de los grandes problemas del trifico transcontinental, en parte debido a los
caprichos de la naturaleza y en parie porque el crecimienio econbdmico muy acelerado del
noroeste argentino ha dado lugar a un auge del trafico por ferrocarril. Ademads del ferrocarril a
través de Giiemes para la carga desde v hacia lugares sitbados en Argentina, hay otras
posibilidades. Los camiones desde el Peril podrian legar hasta Santa Cruz (Bolivia) para
intercambiar la carga con el ferrocarril utilizando posteriormente la ruta C1 hasta Buenos Aires,
soslayando Gilemes. Asimismo, los camiones de Perd o Chile podrian llegar hasta Tucumén
(Argentina), evitando la congestibn de las vias férreas en puntos ubicados al noroeste de
Tucumén. Sin embargd, ambas alternativas significan recogrer largas distancias por caminos muy
malos a través de ios Andes, con costos de transporte elevados. Ademds, cuando la carga llega a
Argentina por camién en vez de ferrocarril, hay requisitos adicicnales, como una poliza de seguro
que cubre las garant{as aduaneras y una guia de itinerario. Por otra parte, en Santa Cruz y
Tucumin las instalaciones para la manipulacion de czrga de gran tamafie son limitadds. Otra
opcidn serfa cruzar los Andes por fervocarril via Socompa v hacer el trasbordo a camiones en
Salta, donde hay una gran gria para contenedores, '

5. Transporte de carga hacia el oeste con destino a Chile y Peri

En lo que toca af trafico en el sentido inverso, es decir, desde los pafses del rio de La
Plata a los pafses andinos, la documentacién necesaria es mis compleja, particularmente en el
caso de la carga destinada al Perd. En la primera mta (B1), los principales puntos en que




actualmente deben intervenir autoridades y representantes de los usuarios, son Santa Cruz y
Puno. En Santa Cruz, cuando se trata de carga procedente del Biasil y antes de que ésia pueda
trasbordarse, el representante de los usuarios debe obtener que la aduana autorice la pdliza de
tranisito y el manifiesto de aduana, Si la carga procede de Argentina, estos documentos -la

aooinpaﬂan desde la frontera. En Desaguadere, el funcionatio de aduanas notifica a la a_duaﬁa de

Puno el paso del camibn y de la carga, para los efectos de la nacionalizacién de ésta en Puno.
Ha habido interesantes intentos de innovar los sistemas de ingreso de la carga al Perli a
través de Puno. El problema se plantea cuando se trata de confrontar la carga con los documentos

pertmentes en el punto de nacionalizacién de aguélla. En el caso de las importaciones destinadas '

al Perd, se han utilizado dos o tres juegos de documentos. Uno (manifiesto, recibo consular, carta
de ﬁorte del empresario de transporte combinado, factura comercial y certificado de origen) era
envliado en sobre sellado por el cénsul del pais de origen de la carga a la aduana de Puno, Para
ahoyrar tiempo, el agente de aduana podia pagar los derechos sobre iz base de estos documentos,
antes de la llegada de la carga. Esta posibilidad desaparecié¢ en julio de 1974 al abandonarse el uso
de los recibos consulares. Un segundo juego de documentos llega junto con el camibn. El tercero
lo envia el exportador a un banco comercial de Lima, que se encarga de su revisién y aprobacion
por el Banco Central de Reserva del Perti. Para tramitar y enviar estos documentos al agente de
aduanas de Puno se necesitan en promedio treinta dfas, lo que ocasiona una larga demora en el
transporte de carga. Para evitar este problema, la aduana de Puno revisaba la carga basindose en la
documentacion consular y permitia que la carga siguiera viaje hacia su destino con la garantfa del
agente de aduanas y la nacionalizacidén definitiva dependia de !a recepcién por la aduana de los
documentos aprobados por el Banco Central de Reserva y de una declaraciébn notarial del
importador. Al eliminarse la intervencidn consular ahora, se procura encoitzrar la forma de
utilizar para el mismo fin los documentos que ilegan con el camién, Luego, la carga puede
traﬁsportarse en trinsito de un depdsito aduanero a otro, como en Callao. La plena aplicacién de
la Decision 56 del Acuerdo de Cartagena por el Peri: incluird la adopcién de procedimientos de
nacionalizacion de la carga en el fugar de destino, lo que por ¢l momento sélo se permite respecto
de algunos tipos de mercancias.'®
En la segunda ruta (Al), los problemas de la entrada al Perd probablemente serian los
mismos del primer caso, pero si se estableciese un servicio directo enel mismo-vagbn a Arequipa y
un recinto aduanere en ésta dotade de buen equipo de trasbordo, podria facilitarse enormemente
el trifico.
_ En la tercera ruta (A2), y en la cuarta (A3), los problemas antes mencionados operan
en ambas direcciones cuando se trata de carga en trinsito a través de Chile o destinada a este pafs.

En lo que respecta al trifico que entra a Chile por estas rutas desde Argentina o Bolivia, la -

traipitacibn aduanera no se realiza en los puestos fronterizos sinc en un puesto aduanero més
cercano a la costa (Arica, Iquique, Antofagasta, etc.). Estos puestos aduaneros pueden autorizar
el ti‘ansporte a otros situados en Chile antes de que se revise la carga o se autorice en Arica su
tmélado al Perd. En lo que toca a la carga que ingresa a2 Chile con destino a este pafs por dichas
rutas, hay que presentar los documentos necesarios (registro de importacién, carta de porte,
factura comercial, certificado de origen, y certificado de proveedor) en ia aduana donde tendri

lugar la nacionalizacion de la carga, ya que el n’egstro de lmpox'tac:én no puede transferirse de un
punto a otro. ‘

6. Carga con desa“nc a la Argenting
' Para nacionalizar la carga que lega por femcaml a la Argentina, los documentos de

unportacnbn necesarios son 12 guia de interacion, la papeleta de vagon, el manifiesto por mayor

del pais de origen provisto del timbre de la aduana de ese pafs, £ conocimiento de embarque y las
cartas de porte de todo el transporte, ¥ los documentos de exportacion del pafs de origen, que
mcluyen el certificado de origen y Iz factura comercial. Cuando 12 nacionalizacién de fa carga se
hace en el Eugax' de desting f‘mmﬂ, esta debe acompafiares a su pasc por Argentina de un permiso de

S Artfculo 147 del Reglamanto del Decesto Ley NO 20165,
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trénsito y una nota de remision emitida por el puesto de aduana de la frontera; todos los
documentos mencionados deberin enviarse por correo expreso, conjuntamente con una carta
ﬁ:i-mada por el agente de aduana de la frontera, & la oficina de aduanas del lugar de destino. En el
caso de los contenedores, hiay que agregar a esta documen{acién la solicitud de admisién temporal
de contenedores extranjeros. Este Gltimo documento se refiere al conirol de 1z permanencia de
contenedores nc argentinos en el pais por un miximo de 60 dias. Ha habido preblemas cuando
le contenedores ingresan al pafs por un punto y lo abandonan por otio, ya que el agente de
aduanas del lugar de iﬁgreso es responsable del tiempo que permanecen los contenedores en la
A?gentina y debe probar que éstos han abandonado el pais en el plazo prescrito. o

7..Salida de carga en trdnsito por Argentina hacia ¢! Brasil _

Para el trafico en transito a través de Argentina y con destino al Brasijl, hay cuatro
pﬁntos de salida principales. Todas estas rutas estdn en situacion de manipular contenedores de
* 10 pies y podrfan acondicionarse para contenedores de 20 pies con una inversion relativamente
pequefia. Si la carga llega a la Argentina por ferrocarril, el trasbordo puede reeili?arse en las
magnfficas instalaciones de Resistencia y de allf transportarse en camidn por buenas carreteras
pavimentadas hasta S%o Paulo, ya sea a través de Clorinda (B2a) o de Puerto Iguazi (B2b). La
tercera posibilidad es a traVés de Uruguaiana (B3), con trasbordo en Resistencia o Santa Fé. La
cuarta opcion es a través de Yacuiba, desde donde la carga pasa por ferrocarril a través de Bolivia
hasta Santa Cruz y entra al Brasil por Corumbi (B4). En cualquiera de estos casos, la carga puede
abandonar Argentina sin ser revisada en ese pafs, siempre que los precintos de los contenedores,
vagoncs de carga o remolques se mantengan intactos.

En cualquiera de las tres primeras rutas los principales problemas para el trifico serfan
la coordinacidon de los servicios de carretera y ferrocarril, el hecho de que los camioneros y los
empresarios de transporte combinado prefieran utilizar sus cuotas bilateraies de transporte para
otfa clase de trifico y la poliza de seguros que se exige como garant{a aduanera para la carga
precintada durante su transporte en camion a través de la Argentina. Pese a que en la Argentina
las instalaciones de trasbordo en jos puntos claves son bastante adecuadas, en general los
camijoneros argentinos de estos lugares no estin bien preparados para esta clase de trifico. Los
camioneros brasilefios y paraguayos han manifestado extraoficialmente su renuerncia a utilizar la
proporcidon que les corresponde en las cuotas bilaterales de transporte per camidn entre sus
respectivos paises y Argentina para estos movimientos sobre distancias relativamente cortas en la
Argentina. Del mismo modo, la pbliza de seguro de garantia aduanera tiene un limite miximo
para la mercaderfa en trinsito que puede estar en la Arpentina en un momento dadb, o que ha
calj_nsado alguna demorz a los camiones en su ingreso a la Arpentina. Cuzndo este limite se ha
copado, los camiones con nuevas mercaderfas deben esperat en la frontera hastz que el puestb de
aduanas del punto de salida confirme que ha salido del pafs la carga despachada anteriormente
con arreglo a iz misma poliza. Cuande las mercaderfas han ingresado por ferrocarril, io mds
probable es que esta limitacién afecte el movimiento de la carga solo desde el momento en que
los’ camioneros la reciben del. ferrocarril y hasta el momentio en que sale de la Argentina. Sin
embargo, la aduana argentina ha aceptado, al menos para carga transportada por camibn desde
Resistencia a Asuncién, que el ferrocarril asuma la responsabilidad de la garantia aduanera, en
caso de que el ferrocarril entregue a un subcontratista el servicio de conexién con camiones.

' La primera opcidn (ruta B2a) a tra\;'és de Clorinda, que s la mds coria, exige transitar
pof Paraguay. £l transitc por este pafs tropieza con una serie de obstaculos (véase més adelante el
parrafo relativo a la carga con destino a Paraguay), pese a lo cual el trafico en irdnsito entre
Argentina y Brasil a través de ese pafs es regular. La segunda opcién (ruta B2b) por Puerto
Iguaz, presenta ciertas ventajas y desventajas en comparacién con [a primera. Es un poco mis
larga, se utiliza muy poco y dispone de menos servicios de aduanas y de almacenes aduaneros;
adémés, exige utilizar el servicio de trasbordador de Puerto Iguazi, qhe carece de rampas de carga
y presenta una pronunciada pendiente en el litoral fo gue crea pn‘oblemé.s a los camiones mas
grandes. Sin embargo, evita los problemas del trénsito por Paraguay y ofrece una cerretera buena
y nienos transitada a través de la Argentina. La tercera opcién (zuta B3) a través de Uruguaiana,




pasa por vias de trafico internacional muy transitadas. Es mds larga que las dos primefas rutas y
entraﬁa el transporte en camion por caminos de tierra en la Mesopotamia de ia Argentina.

La cuarta salida de Argentina ofrece una ruta por ferrocarril de una sola trocha a través
de Bolivia hasta Brasil. El ingreso de la carga en la Argentina y la salida de ella en el mismo
\fehfculo ferroviario facilita mucho el trénsito y el procedimiento es bastante sencilio. Hay que
cumplir con una serie de requisitos para la entrada de la carga a Bolivia en Yacuiba —que se
resumieron en el parrafo sobre trénsito por Bolivia—, pero los principales problemas que afectan
este trafico son las condiciones en que funcionan los ferrocarriles en Bolivia y la falta de una

convencién ferroviaria multinacional que permita (salvo sobre una base experimental) el

transporte por ferrocarril a través de Argentina y Bolivia sin cambiar vagones de carga.

8 Cuarga con destino a Paraguay

. Ea carga procedente de los paises andmos con destino a Pamguay requiere un permiso
de importacioén para fines estadisticos, pero aparte de ello no hay intervencidn directa del Banco
Central, como sucede en la mayorfa de los pafses sudamericanos. La Comision de Avalio de
Asuncion debe aprobar una declaracién de imiporiacidn que determina los derechos e impuestos
que hay que pagar. Esta declaracién debe presentarse a la Comision conjuntamente con los demds
documentos {factura comercial, conocimiento de embarqgue, manifiesto, certificado de origen y
. enumeracidon del contenido (packing list), los tres primeros con certificacién consular), que
hormalmente llegzn a un banco comercial desde el exterior. Por lo generzl, la tramitaoién de los
documentos por la Comlslon sdlo tarda unc o dos dfas salvo que se trate de repuestos de
automov:les ode 1mpor‘tac:ones poco corrientes.

9, Transito a través del Pareguay hasta Brasil

: A juzgar por la experiencia de las exporiaciones argentinas realizadas en camibn a

través del Paraguay hasta Brasil, parecen destacarse los siguientes problemas propios de ia

utilizacion de esta ruta:

a) La tasa portuaria de 1% por ciento ad valorem mds un arancel bésico, establecido pm;
la Ley NO 303/55, qué deben pagarse incluso tratdndeose de mercancias en t{ransito
en camion. Por aiéunas mercancias especificadas en la Resolucion 83, se cobra una
suma inferior. ‘ ,

0} El cobro de un derecho de inscripcidn a los camiones no paraguayos que no estan
inscritos para realizar trifico intermaciomal, lo que constituye la sitvacidén mds
commiente, va que la inscripcidbn debe renovarse todos los meses y combinarse con
una garantia' ta incidencia de este cobro se traslada al ysuario. _

¢) En la carretera entre Puerto Stroessner y Asuncidén hay ires puestos aduaneros en
que se cobra un derecho a los camiones que pasan por.esos punios.

d) Ademis hay que pagar un viitico al inspector de aduana y al mspecfor de tesorerfa
que acompafian al camién en su paso por Paraguay, suma que en enero de 1574
ascend{a en conjunto a 63.50 dblares.

¢) Por otra parte, toda carga en trinsito requiere una resolucién ministerial que indique
su naturaleza y cantidad, aunque puede obtenerse una sola resolucién para una serie

! ‘de despachos. Una vez obtenida esta resolucién ministerial, se requiere la

| auterizzcion de la aduana, aprobada por el Ministeric de Hacienda.

10, Liegada af Brasil
Sea que la carga llegue en Corumba, Foz de Iguazi (o al cercano Puerto Meira cuando
se trata de carga proveniente de Puerto Iguazu}, o Uruguaiana, en la actualidad se encara un
conjunto de problemas comunes:
a) El problema del control de la documentacion y de 12 manipulacién de 1a carga en la
focalidad fronteriza para los efectos de ia revisién v nacionalizacién de Ia carga en tal
fugar, A menudo la corga debe esperar la notificacion del pago de los-derechos e
impuesttos aduanequ en Jos bancos, usualmente sn el punto de destinoc final de Ja
Carga o cerca de éste en el Brasil. Bl problema s& aminova cuando el pago se notifica
por cable 2 la aduana de 1a localidad fronteriza. -
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b) Ei problema del exceso de trabajo del personal aduanero de los puntos fronterizos.

Un estadio realizado en Uruguaiana indica que la productividad es muy aita, pero
gue pese a clio se forman filas que obligan a descargar los camiones para liberarlos de
una larga espera. En Corumbé, Foz de Iguazii y Uruguaiana hay amplios recintos de
almaceramiento o bien est4 planeada su construccion.

¢) La falta de sistemas eficientes para administrer la nacionalizacion en destino de la
carga que llega por transperte terresire es otro de los problemas gue se plantean.
Varios informantes sefialan que en las ciudades mds importantes hay que esperar a

los inspectores mucho mds tiempo que en las fronteras. Asimismo, la experiencia’

reciente ha demostrado la necesidad de modificar varios de los documentos
aduaneros necesarios con ef fin de permitir que los inspectores de aduana del punto
de destino autoricen la nacionalizacién de la carga sin que ello signifique otorgar
exenciones especiales. Al parecer, se estin haciendo estudios para mejorar la
situacién en tal sentido, & .
d) Asimismo, es preciso temer en cuenta la congestién del traficc que se produce en
cada una de las rutas estudiadas, salvo quizds aguélla a través de Puerto Iguazﬁ

- {B2b). En general, la demanda de transporie internacional de carga en estas rutas es

superior a la oferta determinada por la combinacién mds econdmica de modos de
'transporte. '

: Brasil exige el cumplimiento de severcs requisitos para tramitar los documentos de
importacion. El importador debe presentar la factura proforma a la Cartera de Comercio Exterior
(CACEX) del Banco do Brasil, inico departamento que pueds otorgar el permisc de importacion
(gu"ia de importacao) con el cual el importador puede obtener una carta de crédito irrevocable en
un banco de los Estados Unidos, que exige evidencia del movimiento de la mercancia antes de
que pueda pagarse a! exportador. En la aduana, normalmenie en la frontera, hay que presentar
toda la documentacion de importacidn necesaria parz la nacionalizacidén de la mercaderfa. Con
este objeto, se envian a la frontera los siguientes documentos: 1a gufa de importacion - de CACEX,
la brocuragao, el certificado de origen cuando se trata de productos negociados a través de la

ALALC, los conocimientos de embarque para todo el transporte combinado vy las carias de porte

emitidas para el transporte, la indicacion del endoso bancario y la factura comercial, si es

necesario acompafiada de la enumeracion del contenido (packing list). Por su parte, ¢l agente de -

aduanas de la frontera se encarga de obtener o expedir los siguientes documentos: declaracitn de
importacion, régimen de tributacién, comprobante de depésito de los derechos y un manifiesto
parcial {(cuando en determinado momento se nacionalizard sélo una parte de la mercaderia del
camion o vagon). La aduana revisa la carga y exige que antes de la salida del camidn o vagdn gue
traﬁsportaré la mercaderia hasta el punto de destino en el interior del Brasil, se exhiban los
documentos obtenidos o expedidos por el agente de aduanas de la frontera, ademds de la nota
fiscal de entradas y los documentos personales de! conductor del camion en su: caso. Los
em;')resarios de transporte combinado y los agentes de aduanas de estas rutas no sblo son habiles
en el manejo de este complejio comjunto de documentos, sino que zdemds han logrado la
colaboracion de los transporiistas. Sin embargo, a menudo se producen congestiones y otros
problemas y es preciso realizar un estudio general para facifitar el transporte, va que estas futas

esthn saturadas de comercio bilateral, aun sin tener en cuenta el trafico adicional del movimiento

de carga transcontinental,

11. Transporte de carga con destino al oeste desde los paises de la Cuenca del Rio de la Plasa

Sdlvo escasas excepciones, casi todos los problemas que afectan ¢l movimiento de carga
terrestre a través del.continente en direcciébm al oriente afectan también el movimiento en el
sentido inversa.

En el caso de Ia carga que sale de Sz Paulo, la aduana v la CACEX han facilitade el
movimiento de los vagonmes de cargz con destine a Bolivia, tramitando los documentos y
precintando 2 carga en el recinto ferroviario de Barra Funda. Por el momento no hay un trato
similar ni siquicra para la caiga en contenedores que se tramsporta a Argenting © Paraguay por
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ferrocarril o camién. Hay que cumplir con un complejo conjunto de requisitos particularmente

cuando el Banco do Brasil financia gran parte del costo industrial de las exportaciones; pero en

general los procedimientos son mucho mds sencillos que para las importaciones. Para que la
aduana de Brasilia autorice la salida de la carga de Brasil el agente de aduanas de frontera debe
recibir copias del permiso de exportacién (‘guia de exportagao™), factura comercial, carta de

crédito, certificado de origen, procuragao enumeracion del contenido {packing list) y

conocimiento dg embarque.

En ef caso de'la carga que sale de Argentma, las principales gestiones necesarias son la
refrendacién bancaria (mediante la cual el exportador notifica al Banco Central a través de su
banco comercial, que s utilizard una determinada cantidad de divisas dentro del monto de la
carta de crédito contratada en el pafs importador) y el despacho de los documentos requeridos en
los puestos aduaneros de los paises en que la carga pasa en trinsito y de aquéllos a los que estd
destinada. ' . : . S
. Cuando se trata de mercancfas precintadas en el lugar de origen, la aduana argentina
otorga un permts'o de embarque en el momento de cargar la mercancia y precintar el contenedor,
vagbn de carga 0 remolque, y env{a este documento en sobre sellado al puesto aduanero
fronterizo. . . '

Algunos cle los procedlrmentos que se han reseﬁado resultan incompletos por la falta
de determinadas informaciones. En el futuro y con la colaboracion de los servicios oficiales de los
paises y los transportistas, se espera continuar estos estudios en forma mas sistematizada para
completar el diagnéstico que permita abordar programas de facilitacion del comercio y el
transporte internacionat dentro de la regién.

Finalmente, para ilustrar mejor la comprension de estas materias, se incluyen como
anexos algunos Casos sobre los que ha sido posible reunir mayores antecedentes ¢ informaciones.
Estos casos son los siguientes:

Caso A: Transporte de una exportacion de 60 tonecladas de cobre de Chile a Brasil via
Antofagasta — Socompa — Salta — Pocitos — Yacuiba -- Santa Cruz — Suirez Arana —
Corumbé — Baurd — S%o Paulo (Anexo III),

Caso B: Transporte de partes y piezas automotrices en contenedores desde Argentina al Norte de
Chile via Buenos Aires — Gilemes — La Quiaca — Villazon — Viacha — Arica y alternativa
Buenos Aires — Giliemes — Socompa — Antofagasta — Arica (Anexo IV},

Caso C: Transporte de bulbos de televisores y partes de miquinas de coser desde Brasil a Pera via
Sao Paulo — Corumbd — Suirez Arana — Santa Cruz - Desaguadero — Puno — Lima
(Anexo V).
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CAPITULO V
ASPECTOS INSTITUCIONALES DEL TRANSPORTE TERRESTRE INTERNACIONAL

'Gran parte del presente informe se ha dedicado a demostrar la factibilidad técnica y econdmica
del transporte terrestre del comercio internacional en el Cono Sur, sea éste por ferrocarril, camion
'io una combinacién de estos medios. Paralelamente se ha destacado la importancia de los aspectos
‘institucionales de este {ransporte, que en la actualidad representan un impedimento mucho més
importante que los aspectos relacionados con la infraestructura ferroviaria y vial o los de fndole
comercial. El presente capitulo pretende identificar algunos de los aspectos institucionales mas
;'!significativos y desarrollar un marco conceptual que permita sugerir un programa de accién para
‘superar los problemas principales.

Es preciso, en primer lugar, distinguir entre el transporte terrestre del comercio
‘internacional y el transporie terrestre internacional, siendo este segundo una de las formas que
puede tomar el primero. En afecto, el transporte terrestre del comercio internacionzl puede
realizarse de dos maneras: en la primera, la mercader{a se transporta desde un punto en el interior
:del pais exportador hasta la frontera en un vehiculo ferrcviaric o carreterc de una empresa del

‘pais exportador v en la frontera se transborda la mercader{a a un vehiculo del pafs importador (o -

a un vehiculo del pais de trénsito si se trata de mercaderia en transito por un tercer pafs) para
"seguir vigje. En la segunda, no existe transbordo en la frontera, sinc que la mercaderfa se
transporta directamente desde el punto de origen en un pafs hasta su destino en otro pafs, en un
vehiculo de una empresa autorizads para reaiizar transporte internacional.

: Si bien el transperte tervestre con transbordo en Jz frontera tiene muchas
caracteristicas semejantes al transporte maritime del comercio internaciomal, su aplicacion
.general no eliminaria los problemas institucionales y en cambio podrfa agravar algunos, coro los
relacionados con los seguros de la carga. Ademas, el sistema de transborde no permite obtener
-todos los beneficios potenciales del transporte terrestre para el comeicio internacional y elimina
Imuchas de las ventajas del régimen aduanern de internacién de mercaderfa en el ugar de destino.
Por estas razones, el transporte terrestre internacional estd creciendo sistemdticamente en
‘América Latina, reemplazando al sistema de transbordo. No obstante, &l concepto del sistema de
transbordo manticne un vaior anaiftico en el estudio de los costos y beneficios del transporte
internacional directo y del significado de “reciprocidad”.

Mientras que el transporte terrestre con transbordc practicamente no requiere de
procedimientos gubernamentales especiales, para que haya trangporte internacional directo es
preciso que por lo menos un gobierno autorice la circulacién dentro de su terriiorio de un camidon
de otro pais cargado con mercaderia de exportacion, importacién o en transito. Antes de otorgar
‘este permiso, el gobierno deseard estar seguro de que las condiciones de Ia autorizacién son
compatibles con el interés nacional. En el caso de América Latina, muchos gobiernos
-considerarian objetivos como los siguientes: _ '

' a) Facilitar el comercio internacional y reducir el costo de transporte;

b) Participar en forma justa en los beneficios derivados de la provision de servicios de

transporie internacional;

c) Proteger g los transportistas nacionales contra {ransporte interno realizado por

empresas extvanjeras sin una compensacién adecuada;

d} Eviter 1a internacidn o exportacidn ilegal de vehiculos o sus accesorios;

¢) Conocer fehacieniemente el valor de las mercaderias que se exportan e importan,

incluido el costo de su transporte;

f) Asegurar que empresas extranjeras de transporte respondan por dafios a terceros y

que tanto los vehiculos como los choferes cumplan con las normas técnicas de
seguridad, v

g) Proteger a los nacionales contra transportistas extranjeros inescrupulosos y aclarar

sus derechos y responsabilidades.
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Estos objetivos son relaﬁvamenté ‘féciles de lograr en el caso del transporte bilateral,
médiante un sencillo’ acuerde entre los dos’ pafses afectados. Generalmente no hace falta
leglslacmn especial. y el transporte internacional puede organizarse a través de reglamentos
administrativos redactados en forma paralela en ambos paises sobre la base del acuerdo logrado.
El problema principal es uno de coordinacion de mecanismos administrativos. -

] Como se apreci6 en ¢l capftulo III, {a mayor parte del transporte terrestre mtemacmnal
en Sudamérica es bilateral a través de fronteras comunes. Los problemas 1nst1tuc1onale§ que han
surgido en estos traficos son frecuentemente del siguiente tipo: '

a) En algunos casos el transporte terrestre ha crecido. tan rapidamente que ha atoéh’adt_) :

la capacidad fisica de los funcionarios y de las instalaciones en las fronteras para

aplicar procedimientos concebidos para volimenes menores. En .otros casos, el

volumen del trifico es tan bajo que no existen procedimientos de rutina' v las

empresas de transporte internacional! no saben de. antemano culles son las -

exigencias;

organismos tiene responsabilidad legal propia y establece procediﬁaientgg_ que
incluyen exigencias de documentos y sistemas de inspeccién, racionales vistos

aisladamente pero no en su conjunto. Ha faltado una visién global de los objetivos’

~ de todos los organismos y la elaboracion de un solo sistema de procedimientos que
permita satisfacer a todos; '

¢) Se ha tratado de elaborar medidas uniformes aplicables a todas las empresas de
transporte internacional por carretera sin tomar en cuenta la gran diferencia entre la
solvencia de unas y otras. A veces los procedimientos que se aplican parecen 'sﬁboner
que cada cruce de frontera es la primera y {a Gltima de la empresa de transporte y
que toda empresa tiene el contrabande como su giro principal. El principio de la no
discriminaciébn entre empresas de transporte .en la prictica es totalmente
discriminatorio, ya que trata como iguales a empresas que no lo son.

d) A veces organismos gremiales también generan trabas en defensa de sus propios

intereses ¢ impiden un transporte bilateral sencillo y eficiente. Asf ha sucedido, por.

ejemplo, con sindicatos de duefios de camiones y de agentes aduaneros en algunos
paises.

Si bien el transporte terrestre bilateral aislado es relativamente sencillo, el panorama se
complica cuando un pais realiza transporte terrestre bilateral simultdneamente con varios paises
vécinos. En el caso de la Argentina, por ejemplo, existe transpofte bilateral con Bolivia, Brasil,
thle, Paraguay y Uruguay. Se hace imprescindible entonces establecer un conjunto de
procedimientos administrativos que sean lo mis homogéneos posible, ya que de ofra manerya las
cémplicaciones administrativas pueden hacer inoperante el transporie mismo. Avuda
enormemente que los acuerdos bilaterales con cada pafs vecino sean redactados uiilizando
términos y criterios semejantes.

' El cuadro se complica ain mis cuando en el transporte terrestre internacional se
mtroduce el trinsito por terceros pafses. Ademids de las complicaciones inherentes a series de

acuerdos bilaterales paralelos, el trinsito internacional dificulta la aphc&cwn del concepto de

remprocldad —concepto bisico en todo acuerdo de transporte internacional. Si blen este principio
Se eXpresa como 1gualdad de iratamiento a las empresas de transporte de uno y otro pais, el
concepto de fondo es el de igualdad en los beneficios del transporte internacional, en materia de
balance de pagos, empleo, ingreso nacional, etc. En el caso del transporte terrestre con trnsito
por terceros pafses, es especialmente diffcil identificar y medir estos beneficios.

‘; Para superar los problemas descritcs, en América Latina y en otras regiones se han
concenado acuerdos muﬂtiﬂatemies GUe Provesn un marco comtin para la negociacion de acuerdos
bllatemles que sean coheremes entre ef. Hstos acuerdos multilaterales suelen comprometer muy
poco a los pafses sxgnatanos, aspemalmente en las etapas incipientes del transporte terresire
internacional. El contenido de los acuerdos varia ampliamente, pero casi todos consideran tres

e

b) B! nimero de organismos estatales que tienen legitimo interés en los vehiculos,
mercaderfas y personas que cruzan la frontera es muy grande. Cada uno de estos ‘
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aspectos basicos que se analizarin en este informe: i} la habilitacion de empresas de iransporie
internacional por casretera y circulacion de vehfculos;.ii) el régimen aduanerc de mercaderia en
transito e internacibn en destino, y iii) seguros, garantfas y responsabilidad civil de empresas de
f;ransporte. Ademids de ecstos aspectos, uno y otro acuerdo consideran también normas técnicas
comunes para vehiculos ferroviarios y automotores que circulan internacionalmente, contenido
del contrato de transporte internacional, regulacién de tarifas para el transporte internacional,
etc.

A. HABILITACION DE EMPRESAS Y CIRCULACION DE VEHICULOS

Respecto de la habilitacién de empresas de transporte internacional por carretera, existen dos
opciones fundamentales: primero, dejar totalmente en manos dei pais de residencia de las
émpresas la seleccion de éstas segiin sus propios criterios, y restringir ¢l campo de acuerdo
ihtemaciona] a un control cuantitativo del transporte y a exigencias relacionadas con la
responsabilidad civil de las empresas. Esta opcitn, que se gplica en general en Europa, se concréta
mediante el intercambio entre gobiernos de permisos que correspondan a un cierts niimero de
camiénnviajés internacionales, y cada gobierno distribuye los permisos recibidos entre las
empresas que desee, certificando a los otros pafses que las seleccionadas pueden responder por
dafios a terceros. ' ' :
En la segunda opcion, los palses se ponen de acuerdo sobre ias caracterfsticas que

deben exigirse de todas las empresas que realicen transporte internacional, y cada pafs se reserva
el derecho de fiscalizar el camplimiento de tales exigencias. Ha sido esta segunda opcibn iz que se
ha aplicado en Sudamérica, tanto en el Convenio Quintopartito suscritc por Argentine, Brasil,
Clule Paraguay y Uruguay, como en la Decision 56 del Grupo Andino, ya que ambos acuerdes se
refieren a las empresas que pueden proveer sewxcms internacionales por carretera. Ademds, ambos
acuerdos especifican también los vehiculos gue pueden transpcrtaf carga internacional v la carga
qye pueden transportar. No obstante, el tratamiento de estos diferentes aspecios no es parejo en
los dos acuerdos y no refleja siempre el mismo criterio gubernamental, lo que puede ser un
obsticulo para el progreso de los servicios terrestres sobre los corredores Lima--S%o Paulo y
Lima—Buenos Aires.

' A continuacién, se sefiala el tratamiento de la habilitacion de empi'esasy la circulacién
de vehiculos en los dos acuerdos sudamericanos, tratando por separado los aspectos de politica de
transporte y los de politica aduanera. ,1

1. Aspectos relativos a Is politice de transporte

a) Empresas que pueden proveer servicios iniernacionales

JI" i) Caracteristicas. Segiin el articulo 4 del Convenio Quintopariito v ef artfculo 8 de la
Dec1s10n 56, solo pueden autorizarse empresas propietarias de vehiculos. Si bien esia restriccion
es. bastante logica, la Decisibn 56 tamblen estipula gue 38lo empreses autorizadas pueden
ex_tender un conocimiento de embarque, lo que significaria que sélo }s empresas propietarias de
camiones podrian actuar como empre'sas de transporte combinado y orgenizar servicios
internacionaies amparados por su propio conocimiento de embargue. Bs dudoso que esto fuese Iz

intencién al redactar la Decisidn 56, ya que exchuirfa a.otros tipos de empresas —ferrocarriles o

agentes aduaneros— del grupo de empresas de transporte combinado,

El Convenio Quintopartito (articulo 3) permite tanto el transporte internacional
comercial como el transporte industrial (transporte por cuentz propiz). En cambio, iz Decisién
SG", mediante la combinacion de los artfculos | y 2, restringe el transporfe internacional a
empresas que prestan setvioic por cuenta de terceros y excﬁuye el transporte por cuenta propia.
No es claro el ohietivo de la restriccibn en la Decxsmm 56 ni Iz conveniencia de mantener esia
restncc:én, k

El Convenio Quintopartito (artfculo 4 y 15-9) estipula que “la parte sustancial de la
propiedad y del efective control de la empresa estard en manos de nacionales del pafs de origen

, de la misma”, sin definir “la parte sustancial”, misntras que la Decision 56 no se refiere |
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explicitamente a la propiedad de las empresas. Debido a esta diferencia, no es claro si una
empresa multinacional del Grupo Andino podria prestar servicios en otros pafses del Cono Sur.

ii} Proceso de autorizacion de las empresas. Ambos acuerdos contemplan mecanismos
semejantes: el pafs de residencia de la empresa otorga la autorizacién principal, aplicando los
criterios estipulados en los acuerdos, y cada uno de los otros pafses en que la empresa desea
dperar otorga un permiso complementario,

iii) Restriccién numérica de las empresas. Ninguno de los dos acuerdos fija 1imite al
niimero de empresas que pueden autorizarse; no obstante, ¢l Convenic Quintopartito (art{culo
1I-2) dice que “la Parte que haya otorgado un permiso internacional aceptado por la otra, se-
abstendrd de autorizar nuevos permisos hasta tanto esta \ltima autorice a una empresa de su
jurisdiccion realizar el mismo trafico”. Esta estipulacion, cuya aplicacién es clara en el transporte
internacional bilateral aislado, es inoperante en el caso del transporte multilateral. Por su parte, la
Decision 56 (articulo 6) dice: “Los Pafses Miembros aplicardn el principio de reciprocidad en el
conjunto de todos los medios empleados para producir fisicamente el transporte internacional
por carretera que se efectiie bilateralmente entre ellos”. Como se anotd anteriormentc,-el
concepto de la reciprocidad es de dificil aplicacién ei el transporte multilateral con trinsito por
terceros paises. '

iv) Restriccidn geogrdfica de los servicios internacionales. El Convenio Quintopartito -
(articulo 10) estipula que cada pais fijara los itinerarios y las escalas de las empresas que operen
dentro de su territorio; la Decisidén 56 (articulos 13 y 1-2) indica que la determinacion de las rutas
se acordara bilateralmente y, cuando se requiere transito por un tercer pais, con la conformidad
de éste. Si bien hay justificacion para conocer de antemano la ruta que tomard la mercaderfa
transportada bajo el régimen de trinsito aduanero, la inclusién de rutas entre las materias que se
negocian multilateralmente complicard sustancialmente las negociaciones, sin que se vean los
beneficios esperados de esta complicacion,

b) Vehiculos que pueden transporiar carga internacional

El Convenio Quintopartito (articulo II-13) excluye la posibilidad de utilizar vehfculos
que no pertenezcan a las empresas autorizadas, mientras que la Decision 56 (articulo 8) prevé la
utilizacion ocasional —sin definirla— de vehiculos fletados por empresas autorizadas.

E] mismo Convenio (articulo Hi-8) atribuye a cada paifs el 50 por ciento de la capacidad
portante total de los vehiculos, la que se fijara previo acuerdo entre las Partes. Aparte el principio
general de reciprocidad en el articulo 6 de la Decision 56, el articulo 13 indica que los parses
acordarin bilateralmente los vehiculos que se habilitarian, con ia conformidad de los paises de
trinsito. Sin embargo, la Decisién 56 no estipula criterio alguno para que los pafses de transito
den su conformidad.

Ambos acuerdos indican que los vehiculos deben cumplir las restricciones técnicas
sobre dimensiones, peso maximo, etc., que fije cada pafs. No obstante, la Junia del Acuerdo de
Cartagena pretende establecer criterios uniformes al respecto para toda la Regién Andina, lo que
facilitara significativamente 13 circulacion de vehiculos dedicados al transporte internacional.

c) Carga que pueden transporiar las empresas de transporte internacional

El Convenio Quintopartito (articulo 2) excluye cualquier posibilidad de realizar
cabotaje dentro de pafses extranjeros, mientras que la Decision 56 (articulo 12) abre la
posibilidad de cabotaje si una empresa solicita y obtiene un permiso especial. ‘

Ninguno de los acuerdos trata explicitamente la posibilidad de tomar o dejar carga
internacional en un pais de transito durante un iviaje entre otros dos paises. Con el avance de los
servicios terrestres a través de todo el Cono Sur, es precisc aclarar este punto y aplicar un criterio
uniforme, va que este asunto se relaciona directamente con unaz utilizacién adecuada de los
vehfculos y el desarrollo de traficos triangulares. '

El articulo 11-8 del Convenio Quintopartito atribuye a cada pafs el 50 por ciento del
tonelaje total de la carga que se transporta por carretera, que se fijard previo acuerdo entre las
Partes, Lo anterior, combinado con el articulo II-2 del Convenio, divide simultineamente entre
las Partes el nfimero de empresas, la capacidad total de los vehiculos y la carga que se




transportara, lo que serfa sumamente dificil de administrar con trifico bilateral aislado y
probablemente imposible cuando se trata de trificos multilaterales. En el cuadro 9 se consigna el
nfimero de empresas argentinas autorizadas a operar en otros pafses y las de éstos en Argentina y
los tonelajes totales autorizados. La simple observacién de este cuadro muestra la dificultad de
equilibrar a la vez el nimero de empresas y la capacidad total de los vehiculos. El establecimiento
de servicios adecuados en el Cono Sur requeriré de criterios para ia aplicacién del concepto de
reciprocidad menos restrictivos que los del Convenio Quintopartito. La Decisién 56 no se refiere

explicitamente a una reparticién de la carga, excepto por el principio general de reciprocidad en

el articulo 6.

2. Aspectos relativos a la politica aduanera

Los dos acuerdos son muy parecidos en el tratamiento del régimen aduanero de internacién
temporal y de transito de vehiculos. Estipulan, por ejemplo, que los vehiculos deberan cruzar la
frontera solo en puntos acordados previamente, permanecer en un pafs extranjero durante un
periodo maximo de 60 dfas (prorrogable en situaciones espemales) y salir del pafs con los mismos
equipos y accesorios con que entraron.

‘No obstante, algunos de los procedimientos establecidos, apropiados cuando el niimero
de vehiculos era reducido, se tornan engorrosos frente a traficos intensos. En este sentido, ¢l
problema mis grave se refiere al sistema de garantfas establecido en el Convenio Quintopartito
para asegurar el cobro de los derechos e impuestos a la importacioén para el caso de que el
vehfculo no retorne al pais de origen, problema que se analiza pbsteriormente. La Comision
Asesora de Politica Comercial de la ALALC y el grupo de expertos en técnica aduanera han
estudiado la internacién temporal y transito de vehiculos y han propuesto procedimientos mas
adecuados para las corrientes cada vez mayores del trifico internacional. Asi, por ejemplo, el
Proyecto de Normas Comunes sobre el Régimen de Trinsito Aduanero Zonal, analizado por el
grupo de expertos en su novena reunion (mayo de 1974), prevé una sola inscripcidn de vehfculos
que participen ¢n el transporte internacional por la autoridad aduanera donde esté registrado el
vehfculo y establece que “La, inscripcion certificada . .. tiene validez para las demds Partes
Contratantes”,

1

B. REGIMEN ADUANERO DE TRANSITO DE MERCADERIA Y DESADUANAMIENTO
EN EL LUGAR DE DESTINO

El régimen aduanero de trinsito de mercaderfas comprende los procedimientos utilizados para
autorizar y controlar el transporte de mercaderfas desde un punto de control aduanero a otro
dentro de un mismo pafs. Incluye e! niovimiento de mercaderias tanto en los paises de
exportacion e importaciébn como en los terceros pafses. Para los fines del presente estudio
interesan especiaimente los siguientes casos de transito de mercaderfa:
— Transito desde un punto en el interior de un pais exportador hasta la frontera;
-- Trédnsito desde un punto fronterizo de un pais de trinsito a otro punto fronterizo;
— Transito desde un punto fronterizo de un pafs de trinsito a un punto en el interior
de ese pafs, o desde un punto interior de un pafs de trinsito hasta un punto
fronterizo de ese pafs, y
— Trénsito desde un punto fronterizo de un pafs importador hasta un punto en el
interior de ese pafs (desaduanamiento o internacién en el lugar de destino).
Los procedimientos de trinsito se aplican en forma expedita y rutinaria en los paifses
europeos'’ y en otras regiones donde el transporte terrestre internacional tiene gran importancia.

En América Latina, donde- sblo en afios recientes este tipo de transporte ha llegado a niveles’

significativos, los procedimientos con frecuencia entraban el comercio e impiden el desarrollo de
modalidades de transporte mds adecuadas para una regiéon que se ha fijado como meta la
integracibn econdémica. No obstante, en algunas partes se han implantado procedimientos de
transito tan avanzados como en cualquier parte det mundo.

!7para una descripcion de los procedimientos aplicados en Buropa, véase Customs Co-operation

£

1964, - }S,:m -

Council, Customs Transit of Imported Goods, Comparative Studies of Customa Procedures, Study N© 6, Bruselas,
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Cuadre 9
EMPRESAS DE TRANSPORTE CARRETERD AUTORIZADAS POR ARGENTINA

{Niamero de empresas y tonelajes autorizados)

Pais de arigen Paises en qua estan autorizadas para operar
dz 1a empresa Argentina Brasil Chile Paraguay Uruguay Total
Argentina:

Nimero de empresas - 30 6 ' 17 13 562
Tonelaje 57494 348 2784 2053 g 85%
Brasi:

Niimero de empresas i8 -

Tonelaja 6 151

Chile:

Nimere de empresas 5 -

Tonelaje 275

Paraguay:

Nimero de empresas 4 - -

Tonelaje 443

Lruguay:

Nidmero de empresas 16 - -
Tonelaje 2045 . \

Fuente: Argentina, Direccidn Nacional de Transporte Terrestre, 1974,

BSeis empresas estan autorizadas para opesar en dos paises extranjeros y dos empresas en tres palses.




Los procedimientos de transito tienen como objetivos bésicos permitir el cruce de un
tercer pafs (pais de transito) entre los paises exportador e importador sin pagar los aranceles

aduaneros para la mercaderia en transito y permitir la realizacién de los procedimientos de

exportacibn y de internacion en puntos interiores de los pafses exportadores e importadores

respectivamente. La importancia y beneficios del trinsito desde una frontera a otra de un tercer

pafs son obvios. Ademds, el trinsito desde la frontera de un tercer pais hasta un punto interior de

€l permite el transbordo de la mercaderia desde un medic de transporte a otro en ese punto,

elemento muy importante en Sudamérica cuando no existe continuidad de la infraestructura
ferroviaria o vial .

Entre los beneficios del transito dentro de los paises exportadores e importﬁdores se
destacan los siguientes: ' ‘ .

i) En varias de las rutas dentro de los corredores Lima—Buenos Aires y Lima—S0
‘Paulo los puntos fronterizos estin ubicados en lugares inhéspitos, como es el caso de Socompa en .
la frontera entre Chile y Argentina, donde no serfa factible tener todos los servicios bancarios, de
aduanas y de otros organismos que deben intervenir en 16s procedimientos de exportacion y de
internacion. Mediante los procedimientos de trinsito, los de exportacién y de internacidbn pueden
realizarse en centros poblados localizados en lugares mds adecuados y aiin ceincidentes con el
arigen o destino de 1a mercaderia,
. ii) Los procedimientos de expo'rtaci(),n y de internaciOn requieren la presencia junto
con la mercaderfa de una seric de documentos comerciales y oficiales. £n los casos donde las
comunicaciones son inadecuadas entre los puntos fronterizos y los centros bancarios y sedes de
los organismos oficiales, como es frecuentemente el caso en Sudamérica, los procedimientos de
exportacidn e internacién en la frontera se demcrarian mucho tiempo vy reducirfan la
productividad de los vehiculos de transporte, con los aumentos consecuentes en los cosios del
transporte para los usuarios. :

iii) En algunos puntos fronterizos la densidad del trafico internacional es muy baja. Si
se mantienen habilitados alli todos los servicios requeridos para los procedimientos de
exportacion e internacion, el costo por operacion es muy alto, En cambio, mediante el uso del
procedimiento de trinsito, estas operaciones pueden realizarse en centros donde hay més
demanda por estos servicios. '

iv) En otros puntos fronterizos, como es el caso de Uruguaiana/Paso de los Libres, la
densidad del trifico internacional es muy alta. En esos puntos se produce un grave
congestionamiento de trifico que alarga los procedimientos de exportacion e internaciébn y que
genera costos altos por tener los vehiculos y la mercaderia parados mucho tiempo. Mediante el
procedimiento de transito, los otros procedimientos pueden distribuirse entre los puntos de

" origen y de destino de distintas mercaderias, evitando el congestionamiento y paralizacién de los

vehiculos que en el destino pueden depositar las mercaderias en almacenes en custodia aduanera
mientras se cumplen los tramites correspondientes. , |
El principio basico del transito es muy sencilio: el duefio de la mercaderia o su agente
solicita autorizacion para transportar la mercaderia desde un punto de control aduanero a otro y
promete cumplir las condiciones que impone aduanas. A su vez, estas condiciones tienen como
finalidad evitar el contrabando, detectar el contrabando cuando ocusra y remediar los efectos del
contrabando, es decir, cebrar los derechos arancelarios y castigar a los culpables. Para lograr.esta
finalidad es preciso que los procedimientos de trinsito contemplen los siguientes elementos:
: i) Una identificacién clara de la persona responsable de cumplir las condiciones
impuestas por la aduana y que garantice o responda por su incumplimiento;
ii) Una identificacion clara de las mercaderias a las cuales se aplican los procedimientos
del transito; * , ,
iii) Una estipulacion de las condiciones del transiio;
iv) Mecanismos para detectar el incumplimiento de las condiciones, y
v) Mecanismos para remediar el incumplimiento de estas condiciones.
Los primeros dos elementos considerados en los procedimientos de trinsito tienen
relacion directa con documentacién. La solicitud de transito debe identificar la mercaderfa objeto
de la solicitud, !a persona que solicita el transito, la persona que se responsabiliza por su




cumplimiento y la persona o personas que responden por su incumplimiento. En general, es
factible que el transito sea solicitado por la empresa ferroviaria o camionera que realizara el
transporte, por un empresario de transporte que contrate los setvicios de la empresa ferroviaria o
camionera, o por el exportador o importador. En la practica, tiene menos importancia la persona
que solicita el trinsito que la persona o personas que responden por el incumplimiento de las
cond1c1ones del transito.

Responsable del cumplimiento de las condiciones deberia ser en primer lugar la

empresa ferroviaria o camionera que transporta la mercaderia. En el caso del transporte

ferroviario no deberfa ser necesario individualizar a ningin otro responsable. En el caso del
tfansporte camionero, en cambio, es posible que sea conveniente responsabilizar también a la
persona que haya contratado los servicios de la empresa, a ia persona que haya solicitado el
ti_'ﬁnsito, 0-a ambas a la vez. No obstante, no existe razdn alguna para tratar a todas las empresas
camioneras como si fuesen iguales y serfa razonable dar tratamiento preferente a las que hayan
mostrado su seriedad en el pasado. | -

_ La identificacion de la persona que responde por el incumplimiento de las condiciones
del transito es mas compleja y estd estrechamente relacionada con el quinto elemento del
procedimiento de trinsito, es decir, con los mecanismos para remediar el incumplimiento de las
condiciones. Nuevamente deberfa ser la empresa ferroviaria o camionera que realiza el transporte
la que responda en primer lugar. En el caso del transporte ferroviario esto deberfa ser suficiente;
en el del transporte camionero se requeririan garantfas- adicionales, las que se analizarin més
adelante.

' ‘La identificacion de la mercaderfa que es objeto del trinsito tiene tres aspectos: la
determinacidn de la mercaderfa de que se trata, su cantidad y su valor. Estos aspectos estin
relacionados directamente con la documentacibn: el documento de transporte individualiza la
mercaderia y su cantidad, aspectos que la aduana puede verificar en cualquier momento. Sin
embargo, la descripcion de la mercaderfa que aparece en el documento de transporte puede
corresponder a la clasificacion del producto desde el punto de vista de la determinacién del flete
y puede no ser adecuadpara determinar los derechos de aduana aplicables. en caso de
incumplimiento de las condiciones del transito. Ademas, el documento de transporte por lo
general no contiene una especificacién del valor de la mercaderfa. '

Afortunadamente, los paises unidos por los corredores lea—Buenos Aires y
ija—S'a‘o Paulo han acordado una clasificacién uniforme de mercaderias (NABALALC) que
sirve para la determinacién de derechos de aduana en cada pals. Ademsds, todos los pafses
verifican y registran el valor de sus exportaciones, ademds de clasificarlas segiin la NABALALC.
Por esta razon es factible que 1a aduana del pafs de exportacidon certifique la clasificacion de la
rﬁemaderia que serd transportada en trénsito y su valor, y que esta certificacién sea suficiente
para documentar la solicitud de transito. Cuando la mercaderia se transporta sin transbordo desde
el lugar de origen hasta su destino final, serfa suficiente que la certificacion de la aduana
aparemera en el documento tinico de transporte., En cambio, si el transporte se realiza bajo
q;ferentes documentos de transporte, la certificacion podria aparecer en un documento separado.
Mediante mecanismos de esta naturaleza serfa posible eliminar el uso de facturas comerciales, a
véces autenticadas por los consules, y cada aduana conpcerfa la clasificacién y valor de las
mercaderias a las Gué se haya otorgado autorizacion de trénsito.

" El tercer elemento de los procedimientos de trénsito, que es la estipulacion de las
condiciones del transito, varfa segiin la modalidad del transporte, ya que estd estrechamente
rélacionado con el cunarto eiemento, jos mecc;mismos para detectar el incumplimiento de las
condlcnones. Entre las pombles modalidades de transporte, interesan para los fines del presente
estudlo en especial las mgulentes ‘

i) Transporte por ferrocarril directo entre los dos puntos de controi de aduana;
— envagon bodega sellado
— en contenedor sellado sobre vagon plataforma
— en vagdn no sellado
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ii) Transporte por camidn directo entre los dos puntos de control aduanero:
—~en carﬁifm furgon sellado ‘
— en contenedor sellado sobre camidn
— en camibn no sellado;

iif) Transporte con transbordo entre camién y ferrocarril durante ¢l trayecto:

- con mercaderia en un contenedor sellado que se transborda de un medio de
transporte a otro
— con mercaderia suelta.

Las condiciones estipuladas por la aduana al autorizar el transito serin especialmente '
‘sencillas cuando se trata del transporte por ferrocarril directo en vagén sellado. En este caso
deberfa bastar que la aduana ponga su propio sello o simplemente que se anote el nitmero del
selio fijado por 1a o las aduanas anteriores. Posiblemente la (inica condicibn que pondria la
aduana serfa la de que el ferrocarril realizara el transporte dentro de un cierto plazo y que
entregara el vagdn con los sellos intactos en el punto de control aduanero convenido antes de la
expiracibn de ese plazo. ’

Cuando se trata del transporte de mercaderfa en un contenedor sellado sobre vagdn
ferroviario dentro del pais importador, ademis de las condiciones anteriores aplicadas a vagones
sellados, la aduana podria estipular también un plazo para que el contenedor abandone el pafs:
Las condiciones estipuladas para el transito de mercaderfa en vagén ferroviario no sellado no
deberian ser mis exigentes que las anteriores, si bien la aduana deberfia verificar fisicamente que
toda la mercaderia haya legado al segundo punto de control.

Cuando se trata de mercaderia que se transborda desde ferrocarril a camidn durante el
transito, es probable que la aduana exija que este transbordo se realice con su intervencidon. De
esta manera la aduana podri identificar el vehiculo carretero que transporta la mercaderia, No
obstante, si la mercaderia se transporta en un contenedor sellado por aduanas y es el ferrocarril o
una empresa de probada seriedad la que se responsabiliza por el cumplimiento de las condiciones
del transito, es posible que esta intervencidon no se justifique, especialmente si los equipos de
transbordo estan ubicados en un punto lejos de una sede aduanera,

El caso mis complejo es el del transporte de mercaderia suelta en un camibn no
sellado, especialmente cuando se trata de mercaderia de alto valor y de facil dispdsici()n. Con esta
modalidad la aduana aplicari condiciones mds rigidas, empezando seguramehte por estipular un
plazo dentro del cual debe realizarse el transito. Posiblemente se estipulari ademds la ruta que
debe seguir el cami6n durante el transito. Es frecuente en la actualidad que se exija también que
el.camion viaje bajo escolta aduanera, pero esta condicién es de muy dudoso beneficio y serfa
preferible reemplazarla por otras. De todos modos, es impoftante que las condiciones estipuladas
tomen en cuenta la experiencia de la aduana con la persona que realiza el transporte o que se
responsabiliza por el cumplimiento de las condiciones del trinsito,

El cuarto elemento de los procedimientos de trinsito —mecanismos para descubrir el
incumplimiento de las condiciones del trinsito— también varia segiin la modalidad del transporte.
En esencia significa la verificacidbn de que no haya variado durante el transito ni la cantidad ni la
calidad de mercaderia transportada. Cuando la mercaderfa se transporta en vagdn, furgdn o
contenedor sellado, bastard revisar los sellos. En otros casos serd preciso revisar fisicamente la
mercaderia. )

Paralelamente a estos mecanismos, la aduana utiliza un sistema de comunicaciones
entre sus puntos de control, para que el segundo avise al primero del cumplimiento de las
condiciones de trinsito. Si el primer punto no recibe este aviso oportunamente, bresumird que no
se cumplieron las condiciones y que puede haber contrabando. Se tomars contacto con la persona
que se responsabilizd por el cumplimiento de las condiciones y se aplicardn los mecanismos para
corregir el incumgaimiento. '

El quinto elemento de los procedimiento de trinsito —mecanismos para corregir el
inéumplimiento de las condiciones del trinsito, incluido el contrabando— se reduce esencialmente
al uso de garantias financieras frente a la aduana, La persona o personas que respondan por el
incumplimiento dejan en la aduana una garantia suficiente para cancelar los derechos de aduana,
ademis de las multas que correspondan, y esta hace efectiva la garantfa en caso de
incumplimiento.‘ i '




La Comisibn Asesora de Politica Comercial de la ALALC y el grupo de expertos en
‘técnica ‘aduanera han estudiado cuidadosamente el régimen de transito aduanero con ¢l fin de
armonizar y simplificar los procedimientos que se aplican en la regién. Sus recomendaciones son
'especia]mente importantes, ya que tienden a uniformar el tratamiento de transito aduanero en el
Convenio Quintopartito y la Decisidn 56. |

El Proyecto de Mormas Comunes sobre el Régimen de Transito Aduanero Zonal,
-analizado por el grupo de expertos en su novena reunién (mayo de 1974), contiene conceptos de
gran valor. Asf, por ¢jemplo, el Proyecto contempla la habilitaciéon de almacenes de las empresas
‘de transporte “cuyos antecedentes fiscales y participacién en el intercambio comercial lo
justifiquen”, hacia los cuales podré transportarse mercaderfa en trinsito. Asimismo, ¢l Proyecto
establece que “La nacionalizacién de las mercaderias se realizara preferentemente en la aduana de
destino”, Para simplificar la preparacién de la documentacion, el Proyecto indica que “Las Partes
Contratantes procurarin establecer documentos normalizados para las declaraciones nacionales de
-trinsito aduanero de las mercaderfas”.

No obstante, ¢l Proyecto contiene otras disposiciones cuya modificacion podria ser
jconveniente. Asf, por ejemplo, exige que *‘Las declaraciones de trinsito deben ser acompafiadas
de la factura comercial . . . ”’. Un procedimiento preferible podria ser el uso de un certificado de
1a autoridad aduanera del pafs exportador que establezca el valor comercial de la mercaderfa,
evitando de esta manera la necesidad de visacion consular de las facturas comerciales,

~ Otra duda respecto del Proyecto se refiere al intento de incorporar en un solo acuerdo

normas que se aplicarfan a cualquier medio de transporte, en vez de acordar normas mis
_adaptadas a las caracteristicas de cada medio. En este sentido, no es adecuada 1a definicién de un
'conjunto de vagones de ferrocarril como una unidad de transporte a la que se extenderia un
certificado de habilitacion para circular hasta por un afio en el territorio de todas las Partes
Contratantes, ya que los vagones deben transferirse libremente de un tren a otro en el curso de su
-vigje para aprovechar la capacidad de arrastre de las locomotoras en diferentes tramos.

C. RESPONSABILIDAD DE LA EMPRESA DE TRANSPORTE Y GARANTIAS
PARA RESPONDER A ELLA

En varias partes de este informe se ha hecho referencia a diferentes tipos de responsabilidad que
~asume la empresa de transporte internacional frente a los usuarios, la aduana, los organismos de
transporte, etc. Cuando una emptesa opera en un pais extranjero transportando las exportaciones
o importaciones de éste, el gobiemo respectivo necesita mecanismos que aseguren que la empresa
respdndgré efectivamente por el incumplimiento de su responsabilidad. De alli que se haya creado
un complejo sistema —alin confuso— de. seguros, garantias, fianzas, caucidn, stc., que en la
actualidad entraba el transporte internacional sin lograr su verdadero objetivo, que es resguardar
“los intereses de los usuarios y ios Estados. :

Los tipos de responsabilidad que asume una empresa de fransporte internacional son
esencialmente seis:

i) Responsabilidad ante el duefio de la mercaderia por pérdidas, mermas y dafios de

~ ésta. El duefio puede contratar un seguro aparte contra estos mismos riesgos;

ii) Responsabilidad ante el duefio de la mercaderia por incumplimiento del contrato de
transporte: por ejemplo, entrega de la mercaderia fuera de plazo, pérdida de la
documentacion, entrega a una persona que no tenfa derecho de recibir la
mercaderia, incumplimiento de instrucciones del duefio, stc. Es mds diffcil que el
duefio pueda contratar un seguro aparte conira este tipo de riesgo;

ii) Responsablhdad frente a la aduana mientras la mercaderfa ests bajo ¢l régimen de
transito aduanero;

iv) Responsgbilidad frente a la aduana mientras el vehiculo estd bajo el régimen de
internacion temporal;

V) Résponsabilidad ‘por dafios que pueda ocasionar a otvos vehiculos y a terceros en
general, y

vi) Responsabilidad ante sus propios empleados: por ejemplo, enfermedad de los
tripulantes.

49




Tanto el Convenio Quintopartito como la Decisidon 56 son poco claros respecto de los
mecanismos que permitician que las empresas de transporte establecieran su solvencia ante estos
s;:is tipos de responsabilidad. No definen con precision la résponsabilidad de la empresa de
transporte, y los mecanismos establecidos no toman en cuenta adecuadamente la caracter{stica
internacional y multilateral del transporte. Tampoco abren un camino para que se establezca un
solo sistema de seguros y garantias frente a la responsabilidad total de la empresa de transporte.
No obstante, la Decisibn 56 es menos restrictiva que el Convenio Quintopartito, aunque la
redaccion de ambos es muy semejante.

. Si bien el Convenio Quintopartito establece en su artfculo 16 que “Las empresas
estaran obhgadas a asegurar todos sus riesgos, incluyendo les de dafios a terceros (responsablhd.ad
cwﬂ) ..., ninguno de los dos acuerdos es muy claro respecto de la obligacién de la empresa de
transporte de asegurarse contra dafios, mermas y pérdidas de la carga que transporta. Es
costumbre que el exportador o importador tome su propio segurc sobre la mercaderfa, no solo
para proteger sus propios intereses sino también por exigencia del gobierno del pafs importador.}
del banco comercial que financia la operacidbn de intercambio. El problema de l2 empresa
transportadora es que la empresa que asegura la carga repite contra el transportista para recuperar
la indemnizacién que haya pagado al duefio de la carga,

Para protegerse contra esta eventualidad, las empresas de transporte internacional han
seguido varios caminos. En primer lugar, incluyen en el conocimiento de embargue (el contrato
de trﬁnsporte) clausulas que limitan su responsabilidad © que indican que no aceptan
responsabilidad alguna. Sin embargo, debido a la falta de un convenio internacional al respecto en
el Cono Sur, los poderes judiciales tienden a ignorar estas cliusulas y a aplicar la legislacion del
pais en que la empresa aseguradora presente la demanda contra el transportista,

En segundo lugar, la empresa de transporte puede anctar en el conocimiento de
embarque cualquier defecto que observe en {a carga en el momento de recibirla. No obstante, las
posibilidades al respecto son muy limitadas, ya que el banco comercial que pague al exportador
por cuenta del imporiader no aceptari un conocimiento de embarque con anotaciones, v el
exportador buscard a una empresa que le extiende un conocimiento de embarque sin
observaciones,

En tercer lugar, la empresa de transporte puede pedir que la personzi que tome el seguro
de la carga nombre a la empresa como cobeneficiario en la poliza de seguro. Este es el camino
seguido, entre otras empresas de transporte, por Ferrocarriles Argentinos. Existe duda, sin
embargo, de que este procedimiento proteja adecuadamente a la empresa de transporte conira
una demanda presentada por 1a empresa de seguros. '

' En cuarto lugar, la empresa de transporte puede pedir que el usuario ponga en el
contrato de seguros una clausula que estipule que la empresa de seguros no repetird en contra de
un transportista. Como este procedimiento elimina la posibilidad de que la empresa de seguros
recupere la indemnizaciGn que haya pagado al uswario, el costo del seguro seri mayor. No
obstante, como la misma empresa de transporte puede actuar como agente de la empresa de

seguros para toda la mercaderfa que transposta, es probable que consiga una prima muy razolnable'

para el cliente. Este procedimiento, que parece ser apropiado para gran parte del trifico

internacional, tropieza con la desventaja de que en algunos pafses es el 1mportador que por ley

debe tomar el segurc en su propio pais, mientras que es el exportador quien contrata los servicios
de la empresa de transporte. Si bien este problema no es grave en el caso de envios regulares de
cierta importancia, presenta una dificultad para envios esporadicos.

| En quinto lugar la empresa de transporte puede tomar su propio seguro de
responsabilidad civil para pesponder a2 las demandas que presenten en su contra empresas de
seguros. En general el costo de este seguro no es muy alto —quizds 1.5 por mil del valor
asegurado— y es facil de administrar, ya que opera como una garantia global contra la cual se van
meutando envios especificos. Es este el procedimiento més adecuado para transaccmnes entre
América Latina y otras reglones.
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En general, no se prevén problemas graves respecto de la responsabilidad de la empresa
de transporte ante daﬁos, mermas y pérdidas de mercader{a, especialmente después de que haya
més experiencia con transporte terrestre y las empresas de seguros puedan estimar con més
precisién los verdaderos riesgos. No obstante, el art{cuio 16 del Convenio Quintopartito, que ya
se citd parcialmente, contiene la siguiente clausuia: “Los seguros que deban celebrar las empresas
de una de las Partes Contratantes deberan ser indefectiblemente contratados en el pafs en que se
interne temporzlmente el vehiculo”. Una aplicacion de este concepto al segurc de la carga serfa

totalmente inoperante en el caso de transporte muitinacional y seria mucho mis logico que el

importador contrate en su pais un solo seguro sobre la carga, y que la empresa de transporte tome
otro seguro de responsabilidad civil en el pais de su domicilio.

La responsabilidad de la empresa de transporte ante e! duefio de la mercaderfa por
incumplimiento del contrato de transporte es mds compleja y mis diffcil de determinar en su
verdadero alcance, Ambos acuerdos contienen articulos que parecen ser pertinentes al respecto:
el Convenio Quintopartito establece en su art{culo II-11 que “Las Paries exigirdn de todas las
empresas, cualquiera fuere su jurisdiccion de origen, los depdsitos de garantia establecidos por sus
iegislaciones respectivas para responder a las obligaciones que adquieren como permisionarios™.
Por su parte, la Decisién 56 en el articulo i-3 prevé una sola garantia en el pais de domicilioc de la
empresa de transporte y no una garantia separada en cada pafs por donde circula: “Los Paises
Miembros exigirdn a sus transportfadores las condiciones que aseguren, de acuerdo a sus
legislaciones nacionales, su efectiva responsabilidad frente a las obligaciones emanadas de la
autorizacidén otorgada para efectuar el transporte internacional por carretera”. Como las
legislaciones nacionales varfan ampliamente, es preciso armonizar la responsabilidad de las
empresas de transporfe para poder cuantificar el verdadero riesgo que asumen, como Onica
manera de que ellas puedan asegurarse contra ese riesgo. La redaccion de ambos acuerdos dan la
apariencia de que el usuario tiene una garantia que en los kechos puede ser ilusoria.

La responsabilidad de 1a empresa de transporte frente a {a autoridad aduanera mientras
que el vehiculo esta bajo el régimen de internacion temporal y la mercaderfa bajo el régimen de
trinsito aduanero tiene una caracteristica muy importante que no se refleja en los acuerdos
(artfculos I-2 y I-17 del Convenio Quintopartito y articulos 1-63 y I-74 de 1a Decisién 56). En
efecto, cuando un camibtn parte de un pafs v transita otros pafses antes de llegar al pafs de
déstino, no puede infringir las normas aduaneras en mds de un pafis. Si €l vehiculo o la mercaderia
no salen del primer pafs de transito, es imposible infringir las normas aduaneras en el segundo
pais de transito, En otras palabras, existe un solo riesgo para todo el trayecio v no una
acumulacion de riesgos que deben asegurarse separadamente en cada pafs.

Debido a esta caracteristica resultaria muy apropiado un sistema regional de garantias
aduaneras, ¥y no garantias separadas en cada pafs, las que encarecen inutilmente el costo del
transporte terrestre. La importancia de este factor ha sido captada por el grupo de expertos en
técnica aduanera y en su Proyecto de Normas Comunes sobre el Régimen de Transito Aduanero
Zonal se establece que: “Los pafses miembros adoptaran Ias medidas necesarias para establecer un
sistema regional de garantias que permita cancionar en el territorio de un pais miembro el
cumplimiento de las obligaciones contraidas en ei territorio de los demds”.

Caso contrario es la responsabilidad de la empresa de transporte por dafios que pueda

ocasionar a otros vehiculos y a terceros en general en los diferentes pafses por donde transita. En -

este caso el riesgo es acumulativo en cada pafs, ya que el vehiculo puede sufrir accidentes
sucesivos durante su viaje. Este es el caso mds claro en que se justifica un seguro o garantia
facilmente ejecutable en cualguier pais en que ocurra un accidente, y asi lo estipulan amboes
acuerdos (articulo 16 del Convenio Quintopartito v articulo 15 de la Decision 56). No obstante,
aun en este caso deberia ser posible disefiar un sistema regional que permitiese que cada empresa
de transporte tomase un solo seguro de responsabilidad civil para sus operaciones en cualquier
péis, sin que ningin pafs se viese perjudicado y con una repasticion justa de las primas entre los
diferentes paises, Una empresa multinacional de seguros o un consorcio reconocido por diferentes
gobiernos y reglamentado por ellos podria ser una solucion.
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En otras regiones del mundo los transportistas, con el respaldo de. convenciones
internacionales, pueden constituir estas garantfas sin dificultad, En cambio, en Sudamérica no
existe un régimen uniforme y los sistemas de los diferentes paises adolecen de una serie de
defectos. Asi, por ejemplo, en por lo menos dos paises es la agencia aduanera la que establece la
garantia, provocando una intervencion irracional de estos organismos, que encarece el transporte
internacional. En otros paises es el transportista el que establece la garantia, ya sea a través de un
cheque en blanco en un pais 0 mediante uwna poliza bancaria o de una empresa de seguros en
otros. _

Un sistema racional deberfa tener flexibilidad que permita distinguir entre diferentes
modalidades de transporte y diferentes personas que respondan por el incumplimiento de las
condiciones del trinsito. Cuando la empresa ‘transportist_a es de probada sclvencia y seriedad,
como es el caso de los ferrocarriles y algunas empresas camioneras, ésta deberia poder establecer
una garantia nica frente a la aduana, sea para cada expedicién o de caricter global que cubra
todas sus operaciones. En cambio, cuando la empresa transportista no retine estas condiciones, 1a
garantia deberia ser establecida por otro organismo, que bodrfa ser un organismo de las propias
empresas camioneras (ALATAC, por ejemplo). También deberia ser posible que la garantfa sea
establecida por un empresario de transporte combinado que contrate los servicios de un
transportista, o por la empresa exportadora ¢ importadora. Lo importante es que exista acuerdo
entre lad aduanas de los diferentes paiseé para que sus sistemas sean coherentes v tengan la
flexibilidad necesaria para que el transporte terrestre pueda desarrollarse.
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CAPITULO VI
LINEAS DE ACCION FUTURA
El andlisis realizado en este informe sobre los diversos problemas que impiden en la actualidad un

mayor desarrollo del transporte terrestre internacional en los corredores Lima—Buenos Aires y
Lima—S#o Paulo, sugiere algunas conclusiones que, al mismo tiempo, constituyen las l{ineas de

accidén que deberin seguirse en el futuro para rebajar los costos de este transporte y establecer

servicios que atraigan a los usuarios,

La rebaja que en forma sucesiva pueda lograrse en los costos de transporte tendrd un
efecto inductor en el crecimiento de la demanda, !o que’a su vez permitird rebajar ain mas los
costos aprovechando economias de escala. Por su generalidad, las conclusiones derivadas de este
andlisis pueden extenderse sin mayores dificultades a otros corredores dentro del continente.
Como se ha visto en los cap{tulos anteriores, los aspectos cuya influencia tienen mayor relevancfa
en las condiciones de operacion de los servicios de transporte terrestre internacional son los
siguientes:

— Caracteristicas de la infraestructura de transporte,

— Acuerdos institucionales que regulan las actividades de transporte terrestre

internacional,

— Procedimientos de comercio exterior y de transporte internacional de mercaderias,

— Capacidad empresarial de los medios de transporte en relacion al trafico

internacional.

A continuacion se resumen las principales conclusiones en relacion con cada uno de los
aspectos mencionados.

1. Caracteristicas de la infraestructura de transporte

La infraestructura de transporte en los corredores Lima—Buenos Aires y Lima—S8¥o Paulo, sin ser
Optima, presenta caracteristicas adecuadas para el establecimiento de servicios internacionales,
e'épecialmente porque existen muchas posibilidades de combinar los medios de transporte
térrestre. Esto Oltimo constituye una de sus mayores ventajas, por cuanto brinda buenas
posibilidades de negociacidn en pos de las mejores opciones.

La infraestructura actual del transporte transcontinental adolece principalmente de
falta de carreteras adecuadas para vencer la cordillera de los Andes, La carretera entre el norte de
Argentina y el norte de Chile —entre Salta y Antofagasta— por el paso de Giiaitiquina requerirfa
grandes obras de mejoramiento, entre ellas nuevo trazado de algunos tramos. Las perspectivas de
mejoramiento son muy escasas, pues esta ruta no ha tenido gran prioridad en los programas de
integracion ffsica de ambos paises, dado que en la actualidad existe una via férrea cuya
utilizacion continta siendo muy baja. La otra ruta, constituida por el sistema vial del occidente
boliviano y las salidas de Bofivia hacia el Pacifico, presenta mejores condiciones que la anterior,
pero dista mucho de ser una realidad viable a corto plazo. Su mejoramiento tiene prioridad para
Bolivia, que.cuenta con apoyo de organismos internacionales de financiamiento interesados en la
integracion fisica del continente. o

El desarrollo del transporte intermodal a través de la combinacién de los medios de
transporte terrestre disponibles es la mejor garantfa de vencer los obsticulos a la movilidad
transcontinental. La promocidbn futura del t:ransj:orte terrestre transcontinental deberd prever
todos los mecanismos que permitan facilitar el desarrollo de una amplia complementacion de los
medios de transporte existentes. Asimismo, la experiencia que pueda acumularse con el
transporte intermodal contribuirA a una mejor determinacién de las prioridades en la
g‘onstruccic’m de las nuevas infraestructuras de transporte terrestre.
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2. Acuerdos institucionales que regulan las actividades de
transporte terresire internacional

Cémo se ha mencionado anteriormente, en la actualidad existen dos convenciones de transporte
carretero internacional, el Convenio Quintopartito entre Argentina, Brasil, Chile, Paraguay y
Uruguay y la Decision 56 del Grupo Andino (Bolivia, Colombia, Chile, Ecuador, Peri vy
Vénezuela) la que an no ha entrado en vigencia. En el campo ferroviario existen convenios
bilaterales entre todos los paises del Cono Sur cuyas redes estin interconectadas, y en la

actualldad estd en estudio la adopcién de un convenio para el trafico multinacional que |

cqmprenda las redes ferroviarias de més de dos parfses,

La estrategia seguida en el campo del transporte carretero internacional difiere
fundamentalmente de aquella observada en el transporte. ferroviaric. Mientras en el transporte
carretero se ha buscado resolver todos los probiemas del trifico internacional, tanio bilateral
como muliilateral, a través de convenios internacionales de caricter multinacional, en el
transporte ferroviario se ha hecho distincion clara de los problemas bilaterales y los que afectan él
trifico que abarca mis de dos pafses. Los primeros se han resuelto a través de convenios
bilaterales entre las empresas ferroviarias, lo que ha dado la oportunidad de prever los problemas
especificos de cada caso en particular y especialmente las repercusiones que el transporte tiene en
el intercambio comercial reciproco. La separacion del trifico multinacional en un convenio
especifico permite asimismo considerar sin mayores problemas las diferencias de este tipo de
trafico con el meramente bilateral. El deseo de normalizar los convenios bilaterales se ha traducido

-en los ferrocarriles en la adopcidbn de un convenio tipo que sirve de gufa para la preparacion y
adecuacion de los instrumentos suscritos por cada par de paises.

El intento de utilizar convenciones multilaterales para resolver todos los probiemas que
surjan del transporte bilateral entre pafses colindantes no ha dado buen resultado. Parece
preferible abordar el asunto elaborando instrumentos multilaterales de dos tipos: i) instrumentos
multilaterales para resolver problemas de caricter realmente multinacional y ii) instrumentos
multilaterales que permitan la elaboracidon de acuerdos bilaterales que sean compatibles entre si.

" La intervencion de distintos organismos con objetivos y competencias diferentes en los
problemas institucionales del transporte internacional, plantea un problema de coordinacién que
hasta ahora no se ha abordado convenientemente. En el futuro, serd preciso reconocer que cada
organismo conoce mejor su propio campo de accién y estd en mejor posicidon para formular
recomendaciones y ponerlas en prictica. La cooperacidn entre organismos debe ser de dos tipos:
i) . cooperacibn entre organismos dentro de cada pafs y ii) cooperac:on entre organismos
semejantes de diferentes paises.

Las consideraciones anteriores sugieren la conveniencia de utilizar foros especializados,
que en muchos casos ya existen, para elaborar proposicicnes que contribuyan a resolver
sucesivamente problemas de cardcter multilateral. Ejemplos de estos problemas son la tasa de
arfendamiento diaria para el intercambio de vagones ferroviarios utilizados en trificos que
comprendan mds de dos paises, la constitucién de garantias aduaneras ejecutables en los
diferentes paises por donde pase un camibn, un sistema de seguros sobre la carga coordinado con
la responsabilidad de la empresa de transporte, etc. '

Para satisfacer las necesidades de direcciéon y coordinacién, paralelamente a estas
actividades en foros espécializados, es preciso que un grupo permanente mantenga a cada foro
informado sobre las actividades de los demds, con el fin de asegurar la compatibilidad de las
medidas propuestas. Si bien esta labor es esencialmente de secretaria, serfa 0til que estuviese
vinculada a reuniones intergubermmamentales y respaldada por eilas. Asimismo, las medidas
estudiadas y aprobadas por 'los foros especializados podrian aplicarse de manera provisional, para
comprobar su eficacia antes de incorporarlas en convenciones multinacionales. Este sistema ha
sido utilizado con bastante éxito por la Comisién Econdémica para Europa de las Naciones Unidas,
con miras a introducir nuevos procedimientos aduaneros.
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3. Procedimientos de comercio exterior y de transporte
internacional de mercaderias

Al igual que en el punto anterior y en estrecha relacién con él, se destaca la necesidad de abordar
1a colaboracién en el plano nacional e internacional entre los organismos que intervienen en el
control del comercio exterior y en la provision y control del transporte y servicios anexos (como
servicios bancarios y de seguros), con el objeto de asegurar qlie los procedimientos y la
documentacion utilizados faciliten el comercio y el transporte entre los pafses de la region.

En la actualidad, debido a la presencia de diferentes organismos con objetivos y-

fesponsabi]idades distintas, se comprueba la existencia de una gran variedad de documentos, los
cjue en esencia contienen informaciones muy similares. Muchos de estos documentos podrian
Lﬁ.nificarse y servir perfectamente el propoésito de varios organismos a la vez. Pero para que esto
ocurra, es preciso que los pafses comprendan el efecto directo gque tienen la proliferacién
burocratica y la disparidad de procedimientos en los costos del transporte y en las posibilidades
de intercambio regional. Existe en la actualidad una marcada discriminacion entre el transpor_te
maritimo y el transporte terrestre en cuanto a los procedimientos empleados y las facilidades
administrativas de que uno y otro disponen. Esta diferencia se debe a que, por ser el transporte
terrestre relativamente reciente, se extendieron a €l lag pricticas del transporte marf{timo, sin
tener en cuenta sus caracteristicas especificas. Uno de los aspectos que mas afectan al transporie
terrestre ¢s la falta de coincidencia entre los movimientos de las mercaderias y su documentacion.
Las documentaciones oficiales que circulan a través del sistema bancario tardan mucho en llegar a
lz;s fronteras, siempre alejadas de los centros administrativos, demorando asi los trimites
aduaneros de la carga y paralizando los vehiculos en que ésta se transporta. Esta situacion, que no
s¢ manifiesta por lo general en el caso del transporte marftimo, es verdaderamente dramatica para
el futuro del transporte terrestre.

La facilitacidén del comercio y el transporte 1nternac1onal es hoy una preocupacion de
casi todos los pafses. La creacidn de una oficina especial de facilitacidon en el Department of
Transportation de los Estados Unidos'® y de la Simplification of International Trade Procedures
Board (SITPRO) en Inglaterra, son una muestra de lo que los pafses desax‘rollados estin haciendo
en este campo. Asimismo, la Comision Economica y Social de Naciones Upidas para Asia y el
Pacifico, ha creado en su seno un comité intergubernamental de facilitacion. En América Latina,
en el campo del transporte maritimo, ¢l Convenio de Transporte por Agua de la Asociacion
Latinoamericana de Libre Comercio (ALALC), que acaba de entrar en vigencia en 1974 respecto
de los cinco paises que lo han ratificado (Colombia, Chile, Ecuador, México y Paraguay)
establece, entre otras cosas, que las Partes Contratantes deberan adbptar medidas adecuadas para
simplificar y normalizar la documentacién y los procedimientos para la llegada de buques y sus
cargas. La ALALC también ha trabajado en estrecha cooperacién con la Organizacién de los
Estados Americanos (OFA) en los esfuerzos por simplificar la documentacién que se exige a las
naves. El Convenio Interamericano para facilitar el Transporte Acuitico Internacional (Convenio
de Mar del Plata), suscrito por 14 Estados miembros de la OEA en 1963, pfomueve la adopcitn
de las medidas viables para reducir al minimo las formalidades, requisitos y tramites para la
recepcidn y despacho de las naves y para el tratamiento de sus pasajeros, tripulacion, carga y
equipaje. La Resolucién 254 (IX) de la ALALC, basada en dicho Convenio, adopté en 1969 la
documentacién basica uniforme exigible a los buques mercantes, reduciendo considerablemente
los documentos y el nimero de copias y estableciendo seis formularios modelo, en coordinacién
con las recomendaciones de la Organizacion Marftima Consultiva Intergubernamental.!®

’ Siempre en el campo del transporte maritimo, hay una serie de otros proyectos para
facilitar los tramites que se han terminado dltimamente o que se encuentran en preparacion.

18véase Robert E. Redding, Director, Office of Facilitation, Qutline of the Nature and Scope of
Transport Facilitation, Qffice of the Assistant Secretary for Environment, Safety and Consumer Affairs,
Department of Transportatlon, Washington, D.C., mayo de 1974,

19 Sin embargo, el Convenio de Mar del Plata aun no entra en vigencia por no haberse reunido las once
ratificaciones necesarias y la Resolucidon ALALC 254 (IX) se esti aplicando solamente en Argentina, Chile,
Ecuador y Pera.
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‘ En cuanto al transporte terrestre, la preocupacién por facilitar los trimites es mucho
mas reciente. La maycria de los paises de la regidn han organizado grupos de trabajo nacionales
para estudiar los problemas institucionales que plantea el transporte intermodal, particularmente
en relacidbn con la propuesta de que se redacte una Convencién de Transporte Intermodal
fntemacional. La labor de estos grupos y de los proyectos conexos han sido coordinados por la
Comisibn Econdmica para América Latina (CEPAL) de las Naciones Unidas®® y pueden
constituir la base de un trabajo mds permanente que se proyecte mds allad de los alcances de la

citada Convencion y permita institucionalizar una acciébn destinada a facilitar el comercio y el

transporte internacional en toda la region.

4. Capacidad empresarial de los medios de transporte en relacion
con el trdfico internacional

La capacidad empresarial de los medios de transporte terrestre en relacion con el trifico
internacional es una limitante cuya remocion debe ser abordada en dos campos: la formacion de
capital y la capacitacion de los empresarios. '

En lo que se refiere a la formacion de capital, tanto los organismos internacionales de
crédito que operan en la regidbn como los organismos nacionales, deberian considerar la
posibilidad de apoyar el financiamiento de empresas de servicio de transporte internacional, las
que en algunos casos podrian incluso adoptar la forma de empresas multinacionales. En este
sentido, el Grupo Andino, que en virtud de su Decisién 46 adoptd en diciembre de 1971 un

régimen uniforme para las empresas multinacionales en la subregion, puede ser campo propicio

para experiencias futuras en esta materia. Del mismo modo, la capacidad empresarial de los
ferrocarriles puede ser una buena base para tentar formas de colaboracion multinacional en el
campo del transporte internacional. La constitucién de empresas multinacionales en el campo de
los servicios de transporte terrestre internacional, puede significar un buen camino para que los
pafses puedan compartir adecuadamente los costos y beneficios del transporte internacional,
superando los problemas de reciprocidad.

La capacitacion de los empresarios actuales y potenciales de transporte intermacional
puede abordarse continuando los esfuerzos iniciados por el Institutc para la Integracion de
América Latina (INTAL) del Banco Interamericano de Desarrollo a través de seminarios
realizados en Paraguay y Bolivia en 1973, que encontraron prometedora acogida en los
empresarios participantes, Esta accidn del INTAL podria extenderse también a los funcionarios
del sector piblico que por la naturaleza de sus funciones, participan en la regulacion y control de
las actividades de transporte internacional y servicios conexos; como aduanas, seguros, etc.
También la Comisidén Econdmica de Naciones Unidas para América Latina (CEPAL) ha asesorado
reuniones nacionales y locales sobre transporte intermodal internacional, durante las cuales se
formularon conceptos para la formacion de empresas subregionales y nacionales de transporte
intermodal internacional.

20véagse CEPAL, Memorandum sobre la facilitacion del comercio y de su documentacion en América
Latina, EfCN.12/1..105, 18 de junio de 1974,
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ANEXO 1
TARIFAS FERROVIARIAS




Cuadra A

TARIFAS FERROVIARIAS EN PERU?

{Sales por tonelada}

Areguipa — Puno 352 km

Arequipa — Guaqui 552 km

Lima — Arequipa — Punoh 1372 km

Lima — Arequipa — Guaqui® 1572 km

Producto : Man os Carros enteras Menos Carros enteros Menos Carros enteros Menos _ Carros enteros
de 15 25 35 de 15 25 5 de 15 25 35 de 15 25 35
carro tane- tone- tone- carro tone- tone- tone- carro tone- tone- tone- carro tone- tone- tone-
entero ladas ladas ladas entero ladas ladas ladas entero ladas ladas ladas entero ladas ladas ladas
Frutas 445 381 336 308 638 574 529 501 1325 1281 1216 1188 1618 1454 1408 1381
Conservas ’ 496 432 364 343 701 637 569 548 1376 1312 1242 1223 1 581 1517 1449 1428
Bulbos de ttelt’.-visif}nd 6563 488 an 387 818 753 676 652 1433 1268 1291 1267 1698 1633 1556 1532
Libros y revistas 553 488 an 387 818 753 676 852 1433 1368 1291 1267 1698 1633 1556 1532
Miquinas pequeﬁase 592 528 472 446 797 733 877 651 1472 1408 1352 1326 1677 1613 1557 1531
Cemento 496 432 364 343 666 602 534 513 1376 1312 1244 1223 1546 1482 1414 1393
Productos quimicos 553 488 411 387 818 753 676 652 1433 1368 1291 12867 1698 1633 1 556 1532
Tuberia de fierro y cobre’ 592 528 472 446 785 21 665 639 1472 1408 13562 1326 1665 1601 1545 1518
Lingotes de cobre 592 828 412 448 785 121 665 639 1472 1408 1352 1326 1 BB5 1601 1545 1519
Rollos de metal (alambre) 592 528 472 446 857 793 737 11 1472 1408 1352 1326 1737 1673 1817 159
Planchas y perﬁlrlasf 592 528 4712 445 7185 Fya 865 639 1412 1408 1352 1326 1665 1601 1545 1619
Partes y piezas automotrices 532 528 472 446 197 21 677 6561 1472 1408 1352 1326 1677 18601 1557 15631
Grandes solidos y liquidos '
Combustibles s6lidos 496 432 364 343 666 602 534 n13 1376 1312 1244 1223 1546 1482 1414 1393
Combustibles liquidos 592 528 432 446 7197 733 677 651 1472 1472 1352 1326 1677 1813 1557 15631
Maguinaria armada? 592 528 472 446 797 733 677 651 1472 1472 1352 1326 1677 1813 1557 15631
Algadin en fardos 496 432 364 343 689 625 557 536 1376 1312 1244 1223 1569 1505 1437 1416
Cacao 496 432 364 343 689 625 557 536 1376 1312 1244 1223 1569 1505 1437 1416
Aceite vegetal 553 488 an 387 746 681 604 580 1433 1368 129 1287 1626 1561 1484 1 460

Fuents: Empresa Nacional de Ferrocarriles del Peril, 2 de Julio de 1974,
4| as tarifas del presente cuadro son referenciales. Las distancias indicadas son las reales. La distancia de navegacion en el Lago es variable y se ha supuesto 200 km.
hlncluye tarifa en camion contratado por el Ferrocarril entre Lima y Arequipa y tarifa en ferrocarril entre Arequipa y Puso.
Cincluye tarifa en camign contratado por el Ferracarril entre Lima y Arequipa, tarifa en ferrocarri! entre Arequipa y Puno y transporte lacustre Puno - Guagui.

Por constituir mercaderia frigi y de volimen, la tarifa del camion {§/. 880.00 por tonelada) sufre un recargo adicional fluctuante segiin las cordiciones de la carga.
€30 le considera carga de volimen, en consecuencia el camitn aplica su tarifa de acuerdo a la capacidad del vehicule.
t{a tarifa del ferrocarril est supeditada a la longitud v didmetro de estas caroas. En et caso de tuberia, si esta sobrepasa los 11 metras, tendria que agregarse una segunda plataforma, cobrandose adicionalmente la tarifa minima de carre

entero {15 tonefadas). Si los tubos fueran de un didmetro mayor de 4 pulgadas, la carga se cubicaria a razén de 1 tonelada por 1.5 metros ciibicos. La tarifa de camiones también estd condicionada a la longitud y diametro de este tipo de carga.
9Por ser tonsiderada carga de volitmen, el camidn eobra su tarifa de acuerdo a su capacidad de carge.




Cuadro B

TARIFAS FERROVIARIAS EN BOLIVIAZD

{Pesos bolivianos por tonelada)

Guaqui Guaqui Viacha - Viacha Qruro Charaia Charaiia Santa Cruz Y acuiba
Producto Embalaje Villazon Cochabamba Villazén Cochabamba Villazon Cochabamba Villazon " Corumba Santa Cruz

939 km - 516 km 867 km 434 km 673 km 661 km 1084 km 651 km 539 km
Frutas frescas N.E. . Cajas 256.50 151.50 241.50 136.50 191.50 192.50 293.00 186.50 156.50
Conservas alimenticias y de frutas N.E. Cajas 554.00 327.50 521.50 294 .50 413.50 41350 632.50 403.00 338.50
Televisores "~ Cajas 84111 497.13 . 79187 441.99 628.17 £628.17 959.86 608.79 513.51
Libros Cajas 527.50 311,50 496.50 280.50 393.50 393.50 602.00 38350 322.00
Maquines eléctricas (articutos terminados) Cajas £54.00 327.50 521.50 294.50 413.50 41350 632.50 403.00 338.50
Cemento . Sacos 371.50 213.50 35090 198.00 277.50 277.50 424,50 270.50 22700
Productas quimicos N.E. Sacos 675.00 399.00 635.50 359.00 503.50 503.50 770,50 491.90 412.00
Lingotes metalicas {Cu.Sn.)® Sueltos Us$ 32.90 US$ 19.44 US$ 30.96 US$ 17.50 US$ 24.57 - USS 24.57 Us$ 37.57 us$ 23.94 Us$ 20.07
Tuber({a {Fe. y Cu.) Sueltos 554.00 327.50 521.50 294.50 413.50 413.50 632.50 403.90 338.50
Planchas y perfiles fierro Sueltos 514.50 304.00 484.50 273.50 384.00 384.00 587.50 374.00 314.00
Rollos metal (alambre y chapa} Sueltos 611.50 361.50 575.50 325.50 456.50 456.50 698.00 444 50 373.50
Repuestos y accesorios para vehicutos N.E. Cajas h27.50 311.50 496.50 280.50 393.50 393.50 602.00 383.50 322.00
Maquinaria armada Cajos o suelte 554.00 327.50 521,50 294 50 413.50 413.50 63250 403.00 33850
Algoddn aprensado Fardas 454.50 268.50 428.00 242.00 333.50 339.50 519.00 330.50 27150
Cacao en pepita : Sacas 489.50 289.00 461.00 . 260.50 365.50 365.50 558.50 356.00 298.50
Aceite vegetal comestible Tambores 200 Lt. 297.50 176.00 280.50 158.50 222.50 222.50 340.00 21650 181.50

Fuente: Empresa Nacional de Ferrocarriles de Bolivia, Junio de 1974,

9] as tarifas indicadas corresponden al maximo aprovechamiento en bodegas de 30 toneladas y s6lo tienen un caracter referencial. Las distancias indicadas indicadas son fas utilizadas para ef cambio de tarifas.

vacio, 7
CProducto de exportacion con tarifa fijada en délares.

bsiia targa se transporta en contenedor, pagaré el flete de acuerdo al baremo cosrespondiente a 'a mercader{s que se transporta; el peso serd el de la mercader(a mds el peso del contenedor con un recarge del 10 por ciento por retorao




Cuadro €

TARIFAS FERROVIARIAS EN ARGENTINA®

{Pesos ley por tonelada)

Corrientes Parand .
La Quiaca . Socompa Socompe Socompa Socompa Paso de Paso de La Quiaca Pocitos
e — . Buenos Buenos o . los Libres . los Libres fResistencia Buenos
Praducto ‘ Embalaje . . resistencia Santa Fé Pocitos : .

Aires Aires . 1415km 1 630 km 986 km (Ifn?a (lines b Aires

1832 km 2101 km Urquiza) Urquiza) 1147 km 1849 km

468 km 541 km '

Frutas citricas Cajas 223.96 255,36 179.25 202.68 134.55 79.52 87.50 151.58 226.09
Frutas no citricas Cajas 260.03 296.47 208.13 2353 158.23 . 9235 101.61 . 176.00 262.49
Conserves - Cajas 207.59 236.68 166.14 187.85 124.M 3.0 81.10 14050 209.55
Bulbos de televisién 7 Cajas 322.77 368.03 258.34 292.08 193490 114.58 126.10 21845 - 32584
Libros B Cajas 273.53 311.87 21894 247.53 164.35 97.14 106.89 185.14 276.13
Maquinaria pequefia {articulos terminados)® Cajes - 22717 - 368.03 258.34 292.09 193.90 114.59 126.10 218.45 '325.84
Cemento Sacos 165.67 188.90 132.60 149.93 99.52 58.81 6472 11217 167.24
Productos quimicos : Sacos 273.53 311.87 21894 247.53 - 164.36 97.14 106.89 185.14 276.13
Lingotes metélicos " Sueltns 207,59 236.68 166.14 187.85 14T 73710 81.10 140.50 209.55
Tubos metélicos Sueitos 273.53 311.87 218.94 247.53 164.35 87.14 106.89 185.14 276.13
- Panchas y perfiles de fierro Sueltos 207.59 236.68 166.14 '187.85 124.71 73.70 81.10 . 140.50 209.55
Alambre y chapa ¢n rollos Sueltos 207,59 236.68 166.14 187.85 12411 73.710 8110 140.50 209.55
Partes y piezas automotricesd Contenedores 3 680.00 4183.00 2 990.00 3352.00 2 301.00 1447.00 1570.00 2 563.00 " 3713.00
Partes y piezas automottices® Contsnedores 4 341.00 4 946,00 351990 394100 2697.00 "~ 1680.00 1825.090 301000 4380.00
Maguinaria grande armada y desmontada’ Cajones 542.46 618.50 43417 4380.39 325.90 192,61 21196 367.15 547.61
Maquinaria grande armada y desmontada? Cajones 344.78 38313 275.85 31201 20713 12241 134.69 233.35 348.06
~ Algodén prensado _ Fardos 322.77 368.93 258.34 292,08 183.90 114,59 126,10 218.45 325.84
Cacao ‘ ) Palats : 273.53 1,87 218.94 247.53 164.35 97.14 106.89 185.14 276.13
Aceite vegetal Tambores 273.53 .87 218.94 24153 164.35 97.14 ,-106.89 185.14 276.13

- Fuente: Ferrocarriles Argentinos, Maye de 1974.

8Las tarifas indicadas son solaments referenciales y corresponden a vaghn compieto. Por el cruce de frontefa debe agragarsa 352 pesos ley por cada vagbn $i no se indica lo contrarlo todos los tramos cnrtesponden ala linea Belgfeno. Las

distancias indicadas son las utilizadas para el avaliio de tarifas,

b

bpabido a la coincidencia de kilometraje las tetifas del tramo Tucumén—Buenos Aires por la linea Mitre son las mismas.

‘Tanfa para méquinas de calcular, coser, escribir y registradoras. -

4 Tarifa para transporte de contenedores de particulares de 6 metros, con mis de 8 toneladas y hasta 13 toneladas. La tanfa es por el contenedor completo y es independiente de la mercaderfa que Tleve en su interior.

®idem c para contenedores con més de 13 toneladas.

Frarife para minimo de 5 toneledas por vaghn. Para maquinaria suslte agregar B por ciento.

Bidem e pera minimo de 10 toneladas per vagbn.




Cuadro

TARIFAS FERROVIARIAS EN CHILE® b

Poxo

Arica 2 Iguique Pintados Antofagasta Baguedano
o Frontera Socompz Socomga :‘:::::m Socompa Socompa
o Embalsis (dbtares/ {escudos/ (escudos/ ] (escudos/ (escudos/
tonelada} - tonelada) - tonelada) tonelsda) tonelada) torelzda)
205 km 7685 km 637 km 334 km 332 &m 312 km
' Frutes Cajes 16.49 33 070.00 27 910.00 30 860.00 14 830.00 . 15 760.00
Conswyes + Cajes 13.48 ' '
Buibos do televisibn . Cajes 19.25
Libras v rovistas Cajes 13.48 _
- Mquines pequefies Cojms 11.46
Cemanto Sacos 9.48
Productos quimicos " Srens 13.48
Tubarfs de fierro y cobre Susltos 11.45
Lingotas de-cobra Sueltes 10.25
Rolios de metal (alambre y chapa) Sugltos 19.46
Pienchas v perfiles de fiarro Supltos 1148
- Portes v piezas automotrices Contznedores 19.2%
Granalas sblidos Sueltos 11.46 )
Grensbes Mauidos tontensdores 19.2%
Maguinaris armeda Cajomes o sualia 11.46
Afgodba Fardos 11.46
Cacan Polats 13.48 T '
Acaite vogatal Temboros 11.46 TN AV NV N/ A4

Fuenta: Empresa de Ferrocariles del Estado de Chile, Octubre de 1974,

31gs tarifas del prosente cuadro son solamente refersncistss. Las distancies indicadas son las utilizadas para ol avalio de tarifas.
DYodes- los tramos con excepeidn de Arica a Frontera tienen tarifas iddnticas para cualguier tipo de sroducio, Las terifas consignadas 22 refieren a vagones camadss con 27 5 toneladas o més Para vagones con 182 27.4 tonelades i
tarife tiene un recarge de 9.1 por cente sobre les cifras indicadas. Para wzgenes con 15 a 17.8 toneladss !a tarifa tiene e FECArgo da 21.7 por ciento sobre Iss cifras indicadas.
CLuando se trata de productos peligroses o explosivos, el valor de! fiete ez recarga 2n un 50 por ciento.




Cuadro E

TARIFAS FERROVIARIAS EN BRASILE

(Cruceiros por tonelada)

Corumbé-

Corumbé- L!ruguaiana- }
Producto Embalaje Campo Grande Sao Paulo Sao Paulo
' - 458 km 1781 km - 2180 km
Frutes Cajes 50.26 151.10 175.88
Conservas Cajes 61.37 18412 218,08
Buthos do tefevision Cajas 7252 213.90 253.82
Libros y ravistas Cajas 72.52 21390 253.82
Magquinas pequefias Cajas 1252 213.80 253.82
Cemento Sacos 50.26 161,10 178.88
Productos quimicos Sacos 61.37 184.12 218.96
Lingotes metalicos (cobra) Sueltos 61.37 184,12 218.06
Tuberia metalica {fierro y cobre) Susltos 61.37 184,92 218.06
Planchas y perfiles (fierro) Sueltos 61.37 184,12 218.08
Rellos metélicos {alambre y chapa) Sueltos 81.37 184.12 218.06
Partes y piezas (automotrices) Contenadores 72.52 21390 253.82
Graneles Contenedores 66.98 20806 - 239.17
Maquinaria armade Suelto 56.08 168.13 193.00
Algodbn Fardos 56.08 168.13 199.00
Cacao Pelets 72.82 213.90 253.82
Aceite vegetal Tamhores 200 Lts, 61.37 184.12 218.08

Fuente: Red Ferroviaria Federal $,A., Mayo de 1974,
4} as tarifas indicadas solamente tienen cardcter referencial. Las distancias indicadas son las reaies.




ANEXO I1
FLETES MARITIMOS




Cuadro A

FLETES MARIT{MOS ARGENTINA-CHILE

Factor de Basa para la
Productos Embalaje estiba Flates (US$)2 aplicacidn

(m3/ton.} de la tarifal
Ajos Cajas 212 . 71.09 Tonelada
Conserves Cajas 1.56 b3.17 Tonelada
Bulbos de television . Cajas 510 36.44 Metros cfibicos
Libfos y revistas Cajas 1.70/1.98 54.36 Tenelada
Maquinas de coser y escribir Cajes 2.55/2.97 50.18 Ton./met.cib.
Extracte de quebracho Bolsas 1.27 41.82 Tonelata
Salitre Bolsas 0.99 21.48 (FI} Yonelada
Lingotes o barras de cobre Sueltos 0.57 42.42 Tonelads
Lingotes o barras de plomo y/o zinc Sueltos 0.28 41.82 Toneladz
Tuberias de acero de 7 pulgadas® Sueltos 1.56 47.19 (0p.DK) Ton./matcob,
Alambre de cobre en rollos Sueitos 0,93 54.36 Tonelads
Partes y piezas de autos Cajes/Jabas 3.96 38.23 Ton./met.cib.
Tractores agricolas sin encajonar Bultos 1.98 44.81 (Dp.0K) Metros citbicos
Algodén prensado Fardos 1.98 57.35 Tonelada
Cuergs curtidos o secos Fardos 127 58.55 Tonelada
Aceite vageta! no especificade Tambores 212 53.17 Tonelada

Fuente: Conferencia del trifico maritimo Argentino—Chileno, Tarifa N© 1, Carga General v Frigorifica.
Motas: FI: Emberque por cuenta de la carga.

Op.DK: La tarifa dd opcidn ala nave a estibar la mercaderfa sobre cubierta por cuenta y rigsgo de la carge. En el caso d2
hacerse uso de esta opcibn, los conocimientos de embargue deberdn levar la siguiente cidusula; “Estiba sobre cubierta por
. cuenta y riesgo de la carga™,
®Estan incluidos ios siguientes recargos: un recargo por combustible, de excepcion, de US$ 3,70 exclusivaments pare el papel,
la celulgsa y la madera; para el resto de productos sz cancela el 16 por ciento sobrs la tarifa vigente. Ademds ze pagael 3 por
ciento por unidad de flste por concepto de impuesto Marina Mercante d= Chile (Ley 13.305) para t6da carga llegada o salide
de puertos chitenos.
bAqueIIus fletes que se estipulen pcr peso o medida (Ton./met. cub.) serin aplicados sobre la base del gue mayor flets
devengue, ’ : .
CLos bultos que 2n cualesquiera de sus dimensiones midan més de 10 metros estin sujetos a un recargo de USS 2.00 por ceda
metro o fraceion en excesa de 10 metros.




Cuadro B

FLETES MARITIMOS BRASIL-CHILE

Factor de Base para la
Productos Embalaje estiba Fletes (US$)2 aplicacion

{m3/ton.) de la tarifa?
Ajas Cajas flabas 212 66.95 Tonelada
Conservas Cajas 1,56 54.08 Tonelada
Bulbos de television ‘Cajas 5.10 41.20 Metros cibicos
Libros y revistas Cajas 1.70/1.98 46.35 Ton./met.cib,
Médquinas de coset y esribir Cajes 2.55/2.97 51.50 Ton.fmet.cib,
Extracto de quebracho Bolsas 1.27 43.93 Tonelada
Salitre Bolsas 9.99 29.61 (Fis) Tonelada
Lingotes o harras de cobre Sueitos 0.57 41,20 Tonelada
Lingotes o barras de plomo y/o zinc Sueltos 0.28 3991 Tonelada
Tuberfas de acero de 7 pulgadas® Sueltos 1.56 45,06 (0p.DK) Ton./met.cib.
Alambre de cobre en rollos Sueltos G.99 51.50 Ton./met.edb.
Partes y piezas de autosd Cajas 3.8 43.74 Ton./met.cib.
Tractores agricoias sin encajonar® Bultos 1.98 45.06 (DK} Tos/mat.cib.
Algodfin prensado Fardos 1,98 70.81 Tonelada
Cueros curﬁdos D sacns Fardos 1.27 87.55 Tonelada
Aceite vegetal no especificado Tambores 212 57.94 Ton./met.cib.

Fuante: Servicio ALALC, Chile/Brasil/Chile. Tarifa N0 1, Carga General y Frigorifica.

Notas: FIS: Embarque v estibz por cuentz de la carga.

Op.DK: i.a tarifa da opcibn a la nave a estibar la mercaderia sobre cubierta por cuenta y riesgo de la carga. En ¢! caso de
hacerse uso de esta opcidn, los conocimientos de embarque deberén llevar la sigeiente cldusula; “Estita sebre cu-
biertz por cuenta y riesgo de ia rarga”. !

DK: Estiba sobra cuhierta por cuenta y riesgo de la carga. Los conocimientos de embargue deberén llevay la siguients

cldusula: “'Estiba sobre cubierta por cuenta y riesgo de la carga”. i

3Incluyen un recargo de 25 por cierto sobre el flete por concepto de recargo de combustible y 3 por ciento por concepto del
impuesta Marina Mercante de Thile {Lay 13,305) para toda carga legada o salida de pusrtos chilenos.

baquellos fletes que se estipulen por peso 0 medida (Ton./met. ciib.) serdn aplicados sohre la base del que mayor Hate devengue.

€los bultos que 2n cualesquiera de sus dimensiones midan mas de 10 metros estén sujgtos a un recargo de US$ 2,00 por cads
metro o fraccibn en exceso de 10 metros.

F'Exceptu,mntnres.

2Sobre ruedas.




Cuadro .C

FLETES MARITIMOS ARGENTINA-PERU

[ Factor de Base para
Productos Embalaje estima Fletes {US$) la aplicacion

‘ (m3/ton.} de Ia tarifad
Ajg ? Cajas/Jabas 212 . 56.50 Tonelada
Conservas Cajas 1.56 45.00 Tonglada
Bulbos de television Cajas 5.10 28.00 Metro cibico
Libros y revistas " Cajas 1.70/1.98 43.00 - Tonelada
Magquinas de coser y escribir Cajas 2.55/2.57 38.00 Ton./met.ciib.
Extracto de quebracho® Bolsas 1.27 33.50 Tonelada
Lingotes o barras de cobre Sueltos 0.57 35.00 Tonelada
Lingotes ¢ barras de plomo y/o zinc " Sueltos 0.28 34.00 Tonelada
Tuberfas de acero de 7 pulgadast Sueltos 1.58 35.00 {Cp.DK) Ton,/met.cdb,
Alambre de cobre en rollos Sueltos 0.99 40.50 Ton./met.cib.
Partes y piezas de autos Cajas 2.96 34.00 Ton./met.cib.
Tractores agricolas sin encajonar Bultos 1.98 35.00 {0p.RK) Metro tibico
Algoddn prensadn Fardos 1.98 53.50 Tonelada
Cueros curtidos o secos Ferdos 1.27 56.50 Tonelada
Acaite vegetal no especificado Tambores 212 49.50 Ton./met.cib.

Fuente: Conferencia de! tréfico maritimo Argentino—Peruano. Tarifa N2 1, Carga General y Frigorifica.

Nota: Op.0K: La tarifa di opcibn a la nave a estibar la mercaderia sobre cubierta por cuenta y riesgo de [a carga, En el caso de
hacerse uso de esta opcion, los conocimientas de embargue deberan llevar la siguiente cldusula: ““Estiba sobre  cu-
hierta por cuenta y riesgo de [a carga”. :

Ancluye un recargo por combustible de US$ 3,00 por unidad de flete. Las cifras consignadas no han sido actualizadas por
falta de datos. .
DAquelios fletes que se estipulen por peso o medida {Ton./met. cib.) serdn aplicados sobre Ja base de} que mayor flete devengue.
CPara este praducto hay dos fletes, uno para bolsas de menos de 45 kildgramos brutos y otro para bolsas de 45 kildgramos bru-
tos y mas, que es |a que aparece en este cuadro; para el primer caso el flete, incluyendo el recargo por combustible, seria de
us$ 37.50.
dLos bultos que en cualesquiara de sus dimensiones midan més de 10 metros estén sujetos a un recarga de US$ 2.00 por cada
metro o fraccion en exceso de los 10 metros.




Cuadro D

FLETES MARITIMOS BRASIL-PERU

Factor de Base para
Productos Embalaje estiba Fletes {US$)? ia aplicacién

(m3/ton.) : de la tarifa?
Ajos Cajas 212 . 65.16 Tonelada
Conservas Cajas 1.56 60.14 Tonelada
Bulbos de television Cajas 5.10 40.10 Metro cibico
Libros y revistas ’ Cajas 1.70/1.98 45.10 Ton./met.cib.
Maquinas de coser Cajas 2.55/2.97 50.12 Ton./met.cih.
Maguinas de escribir ‘ Cajas 2.55/2.97 B5.16 Ton./met.cab.
Extracto de quebracho Bolsas 1.27 4761 Tonelada
Lingotes o barras de cobre Sueltos 0.57 48.87 Tonelada
'].ingotes o barras de plomo o zinc Sueltos 0.28 47.61 Tonelada
Buberias de acero de 7 pulgadash Sueltos 1.56 43.85 Ton./met.cib.
Alambre de cobra en rollos Sueltos 0.99 57.63 Ton./met.clb.
Partes y piezas de autos Cajas 396 42 51 Ton./met.cib,
Tractores agricolas sin encajonar Bultos 1.98 43.85 Ton./met.cob,
Algoddn prensado Fardos 198 68.91 Tonelada
Cueros curtidos o secos Fardos 1.27 85.20 Tonelada
Aceite vegetal no especificado Tamhbores 212 56.38 Ton./met.cab.

Fuente: Lloyd-Libra Mavegagio S.A.

3Fsta incluido un recargo por combustible de 16 por ciento y un recargo de congestibn de 8 por ciento en el puerto de Santos.
Si se tratara del puerto de Rio de Janeiro, el recargo por congestidn ser{a de 15 por ciento.

bAquellos fletes que se estipulen por peso o medida (Ton./met.cub.} serén aplicedos sobre la base del que mayor flate
devengue.

CLos bultos que en cuzlesquiera de sus dimensiones midan més de 10 metros estén sujetos a un recargo de US$ 2,00 por cada
metro o fraccidn en exceso de los 10 matros.




ANEXO IIf

CASO: TRANSPORTE DE 60 TONELADAS DE COBRE DE CHILE A BRASIL VIA
ANTGFAGASTA — SOCOMPA — SALTA — POCITOS — YACUIBA — SANTA CRUZ
— SUAREZ ARANA — CORUMBA — BAURU — SAQ PAULC




ANEXO III

CASO: TRANSPORTE DE 60 TONELADAS DE COBRE DE CHILE A BRASIL VIA
ANTOFAGASTA — SOCOMPA — SALTA — POCITOS — YACUIBA — SANTA CRUZ
— SUAREZ ARANA — CORUMBA — BAURU - SAQ PAULO

1. Antecedentes

La realizacién de este transporte se llevo a cabo como una experiencia de promocion en el marco
de este proyecto, teniendo en cuenta los siguientes objetivos: '

a) Mostrar que existe una infraestructura ferroviaria continua sin cambios de trocha,
que vincula el Grupo Andino y la Cuenca del Plata y que permite el transporte de carga entre
Antofagasta, Salta, Santa Cruz, Corumbi, Campo Grande, Baumi, S3o Paulo, etc., en forma
directa y sin transbordo. Los dos vagones de cobre, que se sellaron en Antofagasta, sdlo se
abrieron a su llegada a S3o Paulo, sin manipulaciones intermedias.

b) Recopilar durante el trayecto los antecedentes sobre los tram ites y documentaciéon
aduaneros y ferroviarios para los propositos del proyecto.

c) Verificar las dificultades que entraban el trafico ferroviario multinacional v que
impiden la utilizaciéon de infraestructuras existentes desde hace muchos afios, con miras a facilitar
el establecimiento de servicios transcontinentales regulares.

d) Reunir antecedentes sobre las caracteristicas de la infraestructura ferroviaria en esta
ruta, para la publicacién pertinente del proyecto conjunto CEPAL/INTAL.

En este viaje experimental participaron durante todo el trayecto expertos de la CEPAL,
el INTAL vy la ALAF, ademas de funcionarios de los ferrocarriles comprometidos en algunos
tramos del recorrido.

La gran repercusifin que el viaje tuvo en los o6rganos de prensa continental v mundial,
demuestra el alto interés que despertd la experiencia en los paises involucrados y la enorme

potencialidad que encierra el transporte transcontinental para el desarrollo del comercio
intralatinoamericano.

2. Organismos que patrocinaron el viaje

— La Asociacion Latino Americana de Ferrocarriles (ALAF), que aprobd la realizaciéon del viaje
en su IX Asamblea General Ordinaria de Bogotd (noviembre de 1973) y que ayudd en su
organizacion

— El Instituto para la Integracion de América Latina (INTAL)

— La Comision Econoémica para América Latina (CEPAL)

3. Ferrocarriles que participaron en el transporte

— Sector Antofagasta — Augusta Victoria (Chile): Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia

— Sector Augusta Victoria — Socompa (frontera Chile/Argentina): Empresa de Ferrocarriles del
Estado de Chile

- Sector Socompa — Salta — Pocitos (frontera Argentina/Bolivia): Linea Belgranc de
Ferrocarriles Argentinos

— Sector Yacuiba — Santa Cruz — Corumbi (frontera Bolivia/Brasil): Red Oriental de la Empresa
Nacional de Ferrocarriles de Bolivia

— Sector Corumbi — Baurt (Brasil): 10a. Divisiébn Noroeste. de la Red Ferroviaria Federal S.A.

— Sector Bauri — S0 Paulo (Brasil): Superintendencia Regional 2 de Ferrovias Paulistas S.A.

4. [Itinerario del viaje

Elviaje desde Antofagasta se inicio a las 00.15 horas del dia 29 de noviembre de 1974 y la llegada
a S3b Paulo se registrd a las 9.30 horas del 13 de diciembre; es decir, un tiempo total de 14 dfas,
9 horas y 15 minutos. El recorrido total fue de 4 216 kildometros hasta $Sao Paulo: 334 km en




Chile, 1 000 km en Asgentina, i 185 km en Bolivia y 1 697 km en Brasil. El tieinpo de recorrido
propiamente fal, o sea, el tiempo durante el cual los vagones de cobre estuvieron acoplados a
trenes o espcrando,tracciénl, fue de 184 horas v 25 minutos (7 dfas, 16 horasy 25 minutos). El
' resto del tiempo comrespondid a esperas innecesarias o detenciones por tramitaciones aduaneras.
En todo su recorrido los vagones fueron arrastrados en frenes normales, de carga o mixfos; no se
usaron trenes especiales en ningin tramo.

En el cuadro A se presenta un itinerario detallado de los vagones de cobre.

5. Fiyjo de operaciones p documentacion

~ Fl diagrama A es un diagrama de flujo de las operaciones v documentacién de comercio exterior,
aduanas y transporte que abarcan la transaccidn y &l traslade de l2 mercaderia desde el lugar de
origen hasta su destino final, que servird como guia para la descripcién que se hace en seguida.

El cobre procede de la produccibn de la Compafifa Minera Mantos Blancos 5.A., cuya
planta est? ubicada a2 40 km de- Antofagastz aproximadamente; hasta alif liega uwn desvio
ferroviario del Ferrocarril de Antofagasta a Boiﬁvia {FCAB). El cobre sstaba destinado al consumo
de las Empresas Brasilefias Metal Leve S.A. Industria e Comercic y Metalurgia Brasileira Ultra
S.A., ambas de S¥o Paulo. .

La transaccién comercial entre el vendedor y los compradores estd perfeccionada en
este caso por sendos contratos anuales de suministro que estipula cantidades, forma de calcular el
precio v condiciones de pago v entrega. Estos contratos de suministro (1.1) han sido

: protocolizados por la via consular en ambos paises. '
La operacidn comercial gue se inmicia con el conirato de suministro exige para la
importacién de la mercaderfa en Brasil, Ia visacién del contrato por la CACEX (Cartera de
Comercio Exterior del Banco del Brasil),
Con cargo al conirato de suministro aprcbado, se tramita para cads despacho una
licencia 0 gula de importacién (1.2), copia de l1a cual es enviada al vendedor, quien a su vez debe
tramiter en Chile el regisiro de exportacién (1.3) —que en el caso especifico del cobre es
antorizado por CODELCO (Corporacién del Cobre)— conjuntamente con el certificedo de origen
{1.4). Para la tramitacién de ambos decumentos el exportador chilenc debe presentar también
. copia protocolizada del contraio de suminisiro (1.1}, En la mavorfa de los casos, sin embargo, el
registro de exporitacion es autorizado por ef Bance Central y el certificade de origen puede ser
extendido por la Camara Central de Comercio o alglin organismo estatal habilitado para tal
“efecto.

Exhibiendo el registro de exportacion debidamente auiorizado, el exportador o el
empresario de transporte combinado pide al ferrocartil gue se ls asigne el equipo para cargar.

En este caso, en que el lugar de carga (la plants de Mantos Blancos) no cuenta con
resguardo aduanero, el empresario de transporte pide la intervencién a Iz aduana de Antofagasta,
la que destaca un funcicnario que interviene en el cargue, realiza el aforo de la mercaderfa y selia

-los vagones; en la aduana de Antofagasta se autoriza la pokiza de exportacién (2.2), mediante cuya
presentacion al Ferrocarril de Antcfagasta a Bolivia (FCAB), éste estd en condiciones de emitir la

“carta de porte (3.3), la que se extiende a nombre del consignataric en Brasil, en este caso el propio
empresario de {ransporte combinado: Transportadora Coral S.A.

A su vez, Transportadora Coral S.A. emite su propio conocimiento de embarque (3.4)
que individualiza 2! exportador en Chile, el importador en el Brasil, el banco depositario de los
decumentos en el Brasil y 1as caracter{sticas de la mercaderfia, cuyo original negociable se entrega
al exportador como evidencia del movimiento de 1z mercaderia. '

La Empresa Mantos Blancos S.A. emite la factura de Ja mercaderia v entregs al banco
comercial, para su remision al banco consignatoric en gl Brasil, los sngun@mes documientos.

(1.4) Certificado de origen

{1.5) Factura comercig

(3.4) Conocimisnio de embargue

De acuerdo a las condiciones de esta transaccibn, s¢ entrega al Banco tambaén una letra
que deberd ser aceptada y cancelada por ! importador en Brasil, de acuerdo 2 lzs condiciones que
estipula el contrate de suministro, antes de retirar los documentos del banco consignatario.




Al emitirse la carta de porte del FCAB (3.3), el ETC debe cancelar el flete en el sector
chileno entre Mantos Blancos y Socompa. A continuacion, el FCAB emite un documento de
caricter interno que se denomina guia de carga (3.5) y que bésicamente contiene los mismos .
datos que la carta de porte y que sirve para el pago del flete..

Una vez que se ha formadc el tren, el ferrocarril confecciona el manifiesio del tren
(3.7), entregando una copia del mismo a la Aduana; los vagones estan entonces en condiciones de
salir hacia a frontera en Socompa; la primera dperacic'm que se efectiia en dicha estacion es la
" entrega de los vagones por parte de la Empresa Ferroviaria Chilena a Ferrocarriles Argentinos, de
conformidad con el Convenio de Trafico existente entre ambas empresas y previa revision técnica
y verificacién del estado de los sellos o precintos. Esta operacion consia en un actfa de entrega
ERRY) que suscriben los respectivos jefes de estacion chileno y argentino.

En la estacidn Socompa chilena no existe resguardo aduanero, por lo que es el propio
| ferrocarril el que avisa a la aduana de Antofagasta la salida de la mercader{a del pafs, con lo cual
ésta cancela la poliza de exportacion. _

Una vez que los vagones estan bajo la responsabilidad de Ferrocarriles Argentinos, el
. Jefe de Estacion (FA) presenta una solicitud de transito (2.6) al Jefe del resguardo aduanero,
acompafiada de los siguientes documentos:

(3.5) Guia de carga

(3.7) Manifiesio del tren. 7

A continuacion, ¢l jefe del resgpuardo aduanero concede la autorizacidén de transito
hasta la estacion de Pocitos en anotacion marginal sobre la misma solicitud, y devuelve copia
autorizada al jefe de estacidén, lo que habilita a éste para extender la carta de porte (3.12) de FA.
Transportadora Coral S.A. fue autorizada a pagar el flete en Buenos Aires por tratarse de una
" empresa que mantiene nutrida relacidon come cliente de Ferrocarriles Argentinos. |
Antes de permitir la salida de los vagones, el jefe del reguardo aduanero verifica el
" estado de los selios de los vagones y coloca sus propios sellos en los mismos y confecciona a
continuacién la papeleta de vagon (2.10) y la guia internacional (2,11) que sirve de manifiesto de
la mercaderia. Dos ejemplares de cada uno de estos documentos acompafian a los vagones hasta la
aduana de Pocitos. _

El jefe del resguardo aduanero timbra (o sella} y entrega los siguientes documentos en
. sobre cerrado dirigido al jefe de aduanas de Pocitos: '

(3.5) (Guiade carga

(3.7) Manifiesto del tren

(2.10) Papeleta de vagon (2 ejemplares)

(2.11) Guia internacional (2 ejemplares)

Se archiva a su vez en el resguardo aduanero copia de los mismos documentos.

Los vagenes salen de Sccompa en direccion a la estacidn fronteriza de Pocitos

- acompaiiados de los siguientes documentos:

(3.12) Carta de porte de Ferrocarriles Argentinos

(3.5), (3.7), (2.10) y (2.11), enumerados anteriormente, que van en sobre cerrado a

nombre del jefe de aduanas de Pocitos.
‘ Es interesante notar que la carfa de porte (3.3) emitida por el FCAB deja de tener
validez més alla de la frontera y es reemplazada por la carta de porte de Ferrocarriles Argentinos
' (3.12). Sin embargo, la guia de carga (3.5) que habia sido emitida como documento interno del
FCAB para el pago del fleie, es el documento que junto al manifiesto del tren sirve para los
tramites de transito y que continlia acompafiando la mercaderia hasta Pocitos.
Al Negar los vagones hasta la estacion fronteriza de Pocitos, quedan en el paiio en
espera de la recepciéon por parte de la Empresa Nacional de Ferrocarriles de Bolivia (ENFE). Para
la recepcion Ferrocarriles Argentinos confecciona un acta de entrega de vagones (3.18) que a la
vez sirve de manifiesto para el convoy. Una vez armado éste, lo revisan funcionarios de la ENFE
- —para verificar sus condiciones mecénicas y el estado de los sellos—, guienes suscriben

conjuntamente con el jefe de estacibn de Pocitos el acta correspondiente en sefial de
" conformidad. Una vez convenida la recepcidn se entrega al resguardo aduanero de la estacitn la
siguiente documentacion para autorizar la salida:



(3.5) Gufia de carga (FCAB)

(3.7 Manifiesto del tren (FCAB)

(2.10) Papeleta de vagon (aduana argentina) 2 ejemplares

(2.11} Gitia internacional (aduana argentina) 2 ejemplares

(3.12) Carta de porte (FA)

(3.18) Acta de entrega de vagones (FA-ENFE)

El resguardo aduanero revisa la documentacién de todos los vagones del convoy y
verifica el estado de los sellos. Si todo esta conforme, el encargado del resguardo aduanero firma
v sella el acta de entrega de vagones (manifiesto) y autoriza la salida del tren, devolviendo a la
. estacion los siguientes documentos, que contimian acompafiando al convoy: )

(3.12) Carta de porte (FA)

(3.18) Acta de entrega de vagones (manifiesto)

Por su parte, el resguardo aduanero procede a cancelar el transito de los vagones,
devolviendo por correspondencia al resguardo aduanero de Socompa, con su firma y timbre, un

ejemplar de los siguientes documentos:

(2.10) Papeleta de vagén{aduana argentina)

{(2.11) Guia internacional (aduana argentina) .

Asimismo, para su propio control, el resguardo aduanero de Pocitos archiva copia de
los siguientes documentos:

(3.5) Guiade carga (FCAB)

(3.7 Manifiesto del tren (FCAB)

(2.10) Papeleta de vagon {aduana argentina)

(2.11) Guia internacional (aduana argentina)

En la estacion solamente se archiva un ejemplar del acta de entrega de vagones {3.18).

El intercambio de vagones en la estacidn de Pocitos enfrenta ciertas dificultades que
.entraban ia fluidez del trafico internacional en dicho punto. Se pudo observar alli la detencién a
veces muy prolongada de vagones por diversos motivos, entre los que destacaban:

— Falta de documentacion aduanera de la carga

— Negativa de los funcionarios de la ENFE a recibirlos, por fallas mecanicas
— Falta de locomotoras dedicadas exclusivamente a las maniobras

— Falta de capacidad de transporte en el sector boliviano

Habia en Pocitos una cantidad importante de vagones con mercaderia argentina para la
‘Feria Industrial de Santa Cruz, que no habian podido continuar viaje, aun cuando la Feria se
habia iniciado la semana anterior.

Después de la llegada de los vagones a la estacion fronteriza de Yacuiba, que esta a solo
3 km de Pocitos, la ENFE debe obtener la autorizaciéon de transito de la aduana Boliviana de San
José de Pocitos antes de hacer continuar los vagones hasta Santa Cruz,

La estacidn de Yacuiba inicio el trdmite de la documentacién a través de su encargado
de intercambio, quien confecciona el manifiesto de importacién por mayor (3.23) y obtiene la
_protocolizacidn consular ante el consul boliviano de Pocitos, cancelando los derechos consulares
que ascienden a 4 dblares mas un délar por cada manifiesto. Si el trimite debe realizarse fuera de
las horas de oficina del consulado, es preciso cancelar 5 ddlares para la habilitacién. ‘

De acuerdo a la legislacion vigente en Bolivia, la auforizacion de trinsito debe
obtenerse en la aduana de ingreso de la mercaderia y se perfecciona mediante la presentacion a la
aduana por un despachante aduanero autorizado de una péliza de trinsito (2.17). Para la
confeccidbn y tramitacion de esta pdliza se necesita disponer de una copia de la factura comercial

(1.5) legalizada por un consul boliviano, la que en este caso debe ser enviada a] despachante
-aduanero de Yacuiba por el exportador de la mercaderfa o el ETC.

Por su parte, el ferrocarril entrega a aduanas los siguientes documentos:

(3.12) Carita de porte de FA

(3.23) Manifiesto de importacion por mayor




La aduana de San José de Pocitos, que est4d ubicada entre Pocitos y Yacuiba, revisa la
documentacion y previa garant{a del despachante aduanero (letra o cheque por ¢l monto de los
derechos aduaneros calculados en-la pbliza), numera, timbra y firma los documentos (2.17),

-(3.23) y (1.5) v autoriza la pdliza de trgnsito. La garantfa se devuelve al despachante una vez
_recibida copia de la poliza de transito como tornagufa enviada por la aduana de Sudrez Arana,
como- constancia de la salida de la mercaderia del territorio boliviano. Posteriormente, el
resguardo aduanero de la estacidn Yacuiba verifica los sellos v entrega los documentos (2.17),
(3.12), (2.23) y (1.5) al ferrocarril, autorizando la salida de los vagones.

La ENFE emite la Carta de Porte (3.26) y despacha los vagones en alguno de los trenes
mixtos o de carga en direccién a Santa Cruz, acompaiiados de los siguientes docunientos: (3.12),
(3.23), (3.26) y (2.17). ’ |

El transito de los vagones cargados de cobre al Brasil no tenfa precedentes, razén por la
cual surgieron diversos problemas propios de un despacho que se realiza por primera vez.

Al confeccionar el manifiesto de importacion por mayor (3.23) y después de cumplir
los tramites de timbre consular, se presentd la documentacion a la aduana de San José de Pocitos.
El administrador de aduana objeté la documentacién por faltar la péliza de trdnsito (2.17), ya
que de acuerdo con la reglamentacién aduanera boliviana, esta pbdliza debe ser tramitada y
aprobada en la aduana de ingreso de la mercaderia, en este casc Yacuiba. Ademds,, se indicd que
dicha poliza debe ser tramitada per un despachante de aduanas ante presentacién de copia de la

* factura legalizada por un consulado boliviano (dicha legalizacién cuesta aproximadamente 20
délares por cada factura). El administrador indicé también que se deberfa cancelar una tasa de 2
por ciento sobre el valor de la mercaderfa por concepto de servicics prestados {en esencia un
impuesto al transito de mercaderia por territorio boliviano). Después de consultar por radio al
Subadministrador Nacional de Adnanas en La Paz, se insistio en que dicho impuesto debfa ser
* cancelado antes de que la mercaderfa continuara viaje. Como los experios que acompaiiaban el
despacho de cobre tenfan conocimiento que tal gravamen habria sido derogado, se procedid a
dejar los vagones, esperando realizar gestiones en Santa Cruz para obtener la liberacion.

En Santa Cruz se confirmé que por Decreto Suprerno NO 11.186 del 23 de noviembre
- de 1973, (Art. 109) se habia dispuesto la supresién para todas las “mercaderfas en transito
provenientes del extranjero con destino a oiro pais extranjerc” del page de la escala retributiva
de tasas y recargos por servicios prestados (2 por ciento), y a través de gestiones con el Jefe del

epartamento Técnico_ de la Direccidbn Nacional de Aduanas, quién estaba ailf en visita de
inspeccibn, se logrd que se impartiera instrucciones a la Aduana de Yacuiba en el sentido de
. liberar del pago de 2 por ciento al despacho de cobre, con lo que los vagones pudieron continuar
después de una detencidn de cuatro dias. Indudablemente, esta situacidn se debid al
desconocimiento en Yacuiba y alin en La Paz de una disposicién gubernamental que habia sido
dictada solo 10 dias antes, '

En Santa Cruz los vagones no sufrieron ninglhn tipo de intervencion y solamente
debieron esperar el cambio de trenes para continuar hacia el Brasil. El pago del flete del sector
boliviano correspondia efectuarlo en Santa Cruz, conjuntamente con el pago de los gastos por
tramitacion del manifiesio y poliza de transito en Yacuiba, que son cancelados ailf por el
ferrocarril. En este caso, se autorizd la salida de los vagones sin cumplir este tramite, pero
posteriormente se detuvo los vagones en Corumba hasta que se enterara el pago del fiete, lo que
fue cumplido por la 102 Division Noroeste de la Red Ferroviaria Federal S.A. (REFESA), previo
. compromiso de reembolso qu parte del destinatario (Transportadora CORAL S.A.) en S¥o
Paule. ‘ -

A la licgada de los vagenes a Sudrez Arana, 12 ENFE presentd a la administracién de
aduanas en dicho puntos los siguientes documentos para solicitar ja autorizacién para continuar
viaje: ' '

(2.17) Péblizg de transito

(3.22) Manifiesto de importacién por mayor.




La aduana revisd la documentacién v los ssilos de los vagones y después de timbrar y
 firmar ambes documentos autorizé el “pase ¢ st destino”. Fue necesario cancelar por concepto
de derecho de despacho la cantidad de 10 dolares por vagon. La aduana retir6 dos co'pias de la
. poliza de trénsito, ¥ devolvid una de ellas por correspondencia a Vacuiba paaz:a cancelar el transito.
" 8¢ archivaren en la aduana de Sudvez Arana una copia de cadz uno de los .siguientes documentos:
(2.17) Pdliza de transito
(3.23) Manifiesic de importacion por mayor.
Los vagones salieron hacia Quiiaire, i estacidn signiente, puesto fronterize donde el
- resguardo aduznerc verificd la documentacidn v los selios y auiorizd la salida de los vagenes. El
tren continud entonces hasta Corumbs, acompefiado de ia signiente documentacion:
(3.12) Carta de porte de FA
« {3.23) Manifiesto de importacidn por weyor
(3.26) Caria de porte ENFE
(2.17) Pbliza de trénsito .
El procedimiento normal que sigue la carga en Corumbd obliga a efectuar la liberacion
o nacionalizacidén de la mercadsria en dicho punte. En cambio, para este despacho de cobre, el
jefe de estacion de Corumbé presenté umna solicitud ante la aduana para que los vagones
continuarin hasta la estacion de Barra Funda en S#c Paulc, donde se cumplirfan los trémites de
liberacién, asumiendo toda la responsabilidad por la mercaderfa frente a la aduana. La aduzna
 , autorizé 1a operacidon de trénsito hasta Barra Funda, incluso sin exigir el acompafiamiento de la
mercaderia por personal de aduanas, por tratarse de wn despacho que era acompafiado por
oficiales ferroviarios y de organismos internacionales. En todo caso, se exigid que una vez liberada
la mercaderia, se enviara a Corumba copia de toda la documentacién, para levantar la
responsabilidad del jefe de estacion por la mercader{a, |
Finalmente, los vagones llegaron a Barra Funda el 14 de diciembre de 1973, y la
mercaderfa fue libevada sclamente €l & de marzo de 1974, z raiz de diverscs problemas. En S#o
Paulo se requirid una copia autenticada por un notario de la hoja pertinente del libro de
importaciones que mantiene la aduana en Corumbi. La aduana de Sio Paulo exigid ademads que se
.certificara el precio cif Corumbé de las mercancias, ¥ no reconocid como validos fos documentos
-de transporte extendidos a nombre del empresaric de transporie combinado (CORAL), en lugar
del importador, para calcular dicho precio. Después de aclaracicnes gue temarcn algGn tiempo,
estos preblemas se resolvieron, Un factor adicional gue retrasd la nacionzlizacidn de 1z carga en
8% Paulc fue Iz falta de un procedimiento regular para fa liberacion en destino de la mercaderfa
‘que lega de Bolivia, v la inexistencia de una aduvana auicorizada para hacer desaforos en Barra
‘Funda, 1o que obliga a vecutrir a la aduana del zeropuerto de Sko Paulo para la intervencion 'y
iiberacidn de la mercaderfa.
Para la nacionalizacién de la carga fue necesaric presentar a la adiana en S%o Paulo la
,siguiente documentacidn:
— Gufz de importacion de 12 CACEX
— Certificado de origen (si existe para este producta)
- Conocimiento de embarque de CORAL
~ Cartas de porte ferroviarias emitidas durante el movimiento de la carga
— Carta del banco
'~ Declaracion de importacidn
~ Reégimen de Tributacion _
— Prueba del depésito de los derechos ¢ impuestos timbrado por el Banco del Brasil (en este
caso; decumento Gnico de recaudacion) ‘
Para el trinsito de la carga de Corumbé a S¥o Paule, debfa haberse confeccionado una
“Nota fiscal de entrada”™ y un documento de “procuracién’™.




. Cuadro A

" ITINERARIO VIAJE ANTOFAGASTA — SAO PAULO

Distancia Distencia .
) . Liegada Salida .
Pais — Estacion parcial ,aeumulaqa Dio Hora b ore Observaciones
km km :
Chile:
Antofegasta 29 Nov, . 00:15
SOCOMPA (Chile) 334 N 29Nov.73 %15 29 18156,
Argentina:
SOCOMPA (Arg.) 2 1816 20 02:00
Salta 569 903 30 22:28 100 12:08
Pocitos 430 1333 30ic. 6200 3 12:45
Frontera 1 1334 '
Bulfvia:
Frontera
Yacuiba 3 1337 3 12:00 23:25  Hora boliviena (— 1 hora)
Santa Cruz 536 1873 8 . 0B:1% 09:30
Quijarro 643 2516 10 1500 10 15:45
Frontera 3 2519
Brasil:
Frontera
Corumba 5 2524 10 16:30 10 22:40
Baury 1298 3822 12 15:40 12 18:15  Horz Sa0 Paulo {— 1 hova)
San Paulo 394 4216 13 o 09:30
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DIAGRAMA DE FLUJOC DE CPERACIONES Y DOCUMENTACION

— . .. . EXPORTACION DE COBRE DE CHILE A BRASIL VIA: ANTOFAGASTA-SOCOMPA—POCITOS - Y ACUIBA - S ARANA -CORUMBA —SAQ PAULOD

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE
COMERCIO EXTERIOR

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE ADUANAS

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE TRANSPORTE

BRASIL CHILE CHILE ARGENTINA BOLEVIA BRASIL CHILE ARGENTINA BOLIVIA BRASIL
1.1 Contrato 1
de
I suministro
1.2 Licencia de "
importacién o
guia (CACEX) } 1
1.3 Registro de
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{CODELCO)
1.4 Certificado 3.1 Pedido de
de origen Sauipe a!
(CODELCO) ferrocarril
2.1 Aforo de 3 ’ -
1a mercaderia -2 Cargaio
v seliaje de de los
sduana vagones
]
e 3.3 Carta de
2.2 Pohza;‘de porte del
cxportacion F.C.AB.
2.3 VP B® de
aduana en la
carta de
porte de FC,
v
’ 3.4 Conocimiento
1.5 Fact‘_l.lra de embarque
comercial det E.T.C.

’ .




DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE TRANSPORTE

COMERCIO EXTERIOR DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE ADUANAS
_ BRASIL CHILE CHILE ARGENTINA. BOLIVIA . - BRASIL CHILE ARGENTINA  BOLIVIA BRASIL
3.5 Gufs de
v, L6 Entrega de cangn
103 sig. doc.
al Beco.Com.:
1.5, 1.4, 3.4
y letra 8
la vista
A
®
2.4 Archiva .
i 3.7 Manifiesto
det
do:l?nl:leam; 3.7 del tren
3.8
Salida de
los vagones
a
Socompa
39
Llegada de
los vagones
Soct?mpa
2,5 Cancelacibn d%}gsﬁgé?fgs
poliza de expor- o ETE S FA.
tacion Ened'?ﬁ“ Revision téc-
ay15 ¢ saitda -
d‘::??errocarril mgapy;et;l:tienstt:)l;os
3.11 Acta de
entrega de

|

2.6 Solicitud
de trinsito del
Jefe Est, zl
R.Aduanero

)

los vagones




DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE
COMERCIO EXTERIOR

DOCUMENTOS Y QPERACIONES DE ADUANAS

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE_TRA_NS_EORTE

BRASIL ' " CHILE

CHILE

ARGENTINA

BOLIVIA

BRASIL

CHILE

ARGENTINA

BOLIVIA

BRASIL

2.7 El1F.C,
entrega a
aduana los
sig, doc.:
3.5y 3.7

2.8 Resguardo
aduanero
concede la
autorizacion
de transito

2.2 Revision
de sellos y
resellaje de

aduana y F.A.

2.10 Papeleta
de vagon

v

2.11 Guia
internacional
(Manifiesto)

2.12 Aduana
timbra ¥ entrega
al F.C. los Sig,
doc.: 3.5, 3.7
2,40y 2.11

2.13 Aduanas
archiva copia
de los sig.
doc.: 3.5, 3.7,

2.10y 2.11

3.12 Carta de
Porte de F,A.

3.13 Flete
sector argen-
tino autorizado
pager en B.A.

3.14
Salida de
loz vagones

de
Socompa

3.15 Los vagones
szlen acomparfiados
de los sig.doc.:
3.12, 3.5, 3.7,
2.10y 2.11

3.16
Llegada de
los vagones
a

pocitos




DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE
COMERCIO EXTERIOR

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE ADUANAS

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE TRANSPORTE

© BRASIL ' CHILE

CHILE

ARGENTINA

BOLIVIA

BRASIL

CHILE

ARGENTINA

BOLIVIA BRASIL

2.14 Revision
de documentacion
y sellos. Timbra
y firma el Mani-
fiesto del tren
autorizando la
salida

3.17 Entrega de
vagones de FLA,

a ENFE. Revisién
téc. y de sellos

3.18 Acta de
entrega de
vagones (Mani-
fiesto del Tren)

3.19 Entrega de
tos sig. doc.:
al R.aduanero

“

2.15 R.Adusanero
cancela trinsito
¥ devuelve copia
firmada y timbrada
" aSocompa de los
doc.: 2,10 y 2.11

2.16 Aduanas
archiva copia de
los sig.doc.:
3.5, 3,7, 2.10

y 2.11

Salida de
los vagones
de
Pocitos

3.21 Los vagones
salen acompafiados
de los sig.doc.:
3.12 y 3.18

3.21A La estecibn
archiva copia
del doc. 3.18

3.22

Llegada de

los vagones
a

Yacuiba

3.23 Manifiesto
de importacion
por mayor




DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE
‘ COMERCIC EXTERIOR

BRASIL

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE ADUANAS

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE TRANSPORTE

CHILE

CHELE

ARGENTINA

BOLIVIA

BRASIL

CHILE

ARGENTINA

BOLIVIA

BRASIL

1.7 Envfo copia
de factura

comercial para

tramite poliza
de tednsico al

Ag.Ad,Yacuiba
o

2.17 Pbliza de
transito confeccio-
nada por Ag. Ad.
de Yacuiba

2.18 Agente
aduanerc presenta
a aduanas la
poliza de tran-
sito ¥ copia
fact. com. para
autorizacion

2.19 Aduana revisa
documentacien y
numera, timbra y
firma la sig.doc.:
2.17, 3.23, 3.12

y LS

2.20 Resguardo
aduanero
Est, Yacuiba
revisa sellos

2.21 Adunanas
entrega a F.C.
los sig.doc,:
312, 3.23,2.16
¥ fact.com, ¥
autoriza salida
vagones

3.24 F.C. lega-
liza doc.3.23
ante el Consul
Boliviano de
Pocitos pago
impuesto con-
sular

3,25 Entrega a
aduanas de
los sig-doc.:

312 ¥ 3.23

3.26 Carta de
Porte Red

oriental de

ENFE

3.27
Salida de
los vagones

e
Yacuiba

. 3,28 Los vagones

de los sig.doc.:
3.12, 3.23, 3,26
y 2,17

salen acompariados




DOCUMENTOS ¥ QPERACIONES DE
COMERCIO EXTERIOR

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE ADUANAS

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE TRANSPORTE

BRASIL

CHILE

CHILE

ARGENTINA

BOLIVIA

BRASIL

CHILE

ARGENTINA

BOLEIVIA

BRASIL

(1} En este ‘caso e
se cancelo en

pecifico el flete
Corumba

/2,12 Aduans rev,
{ doc. 7 sellos y timbra

3.29 Pago del
flate sector
boliviano en

Santa Cruz (1)

3.30
Llegada
de los vagones a
Suarez Arana

3.31 Entrega a
aduana de ios

v firma los sig. doc.” i
2.17 ¥ 3.23 v autoriza
“Pgse a su destino™

sig, doc.:
217y 3.723

2.23 Pago de
derechos por
despacho

2.24 Aduana
cancela el
trinsito ¥
devuelve a

Yacuiba copia

del doc. 2,17

2.25 Aduana
archiva copia

de los doc.:
2,17y 3.23

.32

Salida
de los vagones |
a Quijano

3.33 Los vagones
salen acompafiados
de 1a sig. doc.
3,12, 3.23, .26 ¥
2.17

3.34
Llegada de
los vagones
a
Quijarro




PCUMENTOS Y OPERACIONES DE
COMERCIO EXTERIOR

DOCUMENTOS ¥ OPERACIONES DE ADUANAS

DOCUMENTOS Y OPERACICNES DE TRANSPORTE

BRASIL CHILE

CHILE

ARGENTINA

BOLIVIA

BRASIL

CHILE

ARGENTINA

i BOLIVIA

BRASIL

2.26 R.Aduanero
verifica y
avtoriza

salida

3.35 Presentacion
al resguardo
aduanero de la

doc. con auto-
rizacion de
salida

2.27 Solicitud
de transito
del J.Est. a

aduanas

i

3.36
Salida de
los vagones
de
Quifarro

3.37 Los vagones Y
salen acompa-
fiados de los
sig. doc.. 3,12,
3.23, 3.26 y 2.17

kY

3.38
Liegada de
1os vagones

a
Corumbi

3.39 Entrega de
los vagones de

'

2.28 Autorizacion
de transito 2
S.Paulo bajo

ENFE a REFESA,
- Revigion téenica
¥ de sellos o
precintos

3.40 Acta de
entrega de

vagones
ENFE—REFESA
]

3.41 Carta de
porte REFESA

 respons, Jdel

ferrocaryil .

hasta S.Paulo

3.42 Flete sector
boliviano cance-
lado por REFESA
a pagar en S,Paulo
junto a flete
sector Brasil




DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE :
- . COMERC!O EXTERIOR . N DOCUMENTOS Y GPERACIONES DE ADUANAS .. _ . . DOCUMENTOS Y OPERACIONES BDE TRANSPORTE

BRASIL CHILE CHILE ARGENTINA BOLIVIA BRASIL CHILE ARGENTINA BOLIVIA BRASIL

3.43
Salida de
los vagones

de
Corumba

3.44
Lievada de
los vagones

a r
Baurua

3.45 Intercambio
de vagones de
REFESA a FEPASA

.46

Salida de
los vagones
de ,
Baura
‘ tegada d
ici Llegada de
2.29 Solicitud .
de desaforo de L loss van:urizs
Ia mercaderia aS. )
en destino . {Barra Funda




53¢ BANCO DO BRASIL §. a.
% CARTEIRA DE COMERCIO EXTERIOR

GUIA DE IMPGRTACAO

ento pela

C

ACEX

954p. snists

PRSI S IR

INSCRICAQ NO C.G.C.

“IMPORTADOR |
ENDERECO FONE )
CONSIGNATARIO INSCRICAO NO C.G.C.
| ENDEREGO FONE i
PAIS DE ORIGEM PAfS DE PROCEDENCIA ° PORTO DE DESCARGA @ Loca)l de fechamento de cAmblo
1 ]
: " “
MERCADORIA Prego F.O.B, em moesdn estrangeira
J
P fguld ti- i
Item da tarifa gso lquide | Quant DISCRIMINACAO Unitério Total
em kg dade
|
! :
‘ Il
[
\
i
TOTAL EM KG )
TR e T—— -
1 {1 H !
Fabrican VALOR TOTAL F.O.B.
Enderégo: VALOR TOTAL F.0.B. FOR EXTENBO
Exportador; _]
Enderéco:

REPRESEN-TANTE. NO BRASIL, DO FABRICANTE E/OU EXPORTADOR

Enderéqo:

APLICACAO DA MERCADORIA

Pretende o importador seja a operagio

enquadrada + v oeere e e

FORMA DD PAGAMENTO @

l;-u

ey TR TETEE ™ - e T e 3

O importador declars que &sie pedido reflete fielmente as bases da
aquisicao convencionada; e que, ciente das cominacées legais e regulamen-
tares, se responsabiliza por tédas as declaracdes acima prestadas.

ASBBINATURA AUTORIZADA

NOME POR EXTENSO A MAQUINA

L RESERVADO PARA O USO DA CACEX

{na Lei, no Decreto, na Resolucio, eic.)

(Destacar esta via. antes de preéncher ss duas iinhas acima)

EMITA-SE

Data

* CODIGC DE UBO DA CACEX
‘Mod. 34/1B — I — Para o orguivo de CACEX local



EMPRESA MINERA DE MANTOS BLANCOS 5. A. '
CABLES: 'f'IEMABlLOS" v AGUSTINAS 138¢C

CASILLA 153-p -

TELS. 8i427-82818

SANTIAGO DE CHILE

FACTURA COMERCIAL N° g

.

Comprador:
Buyer )

METALURGICA BRASXLEXNA ULSRA
mmnnewmmm
SA0 PAVLO

BRASTL

Destino -

‘Orden N¢
&rd.r

Solicitud Exportac:én

Expon Licence

mm

RORTACHC_EOAL-TLAA

Puerto Embarque asmeopagias®s
Shipping Port Dastination ™y
Vessaal B/t Date
................ 2% 31,
Nimero B/L

Pais/ de Ongen ¥ ¥

Country of Crigin

5, Certificado
=1 de Origen
S5 Origin

Cortiflcate

" Bandera B/L Number Acreditivo Letra
Elag Lotter of Cradit Draft ORA '{j:@:m
Marcas Rm | Atados - Unidades Kilos Brutos . Kilos Netos
Marks ! undlas Unlits e Kiles gross Kilos Net ‘
- e &'m mbwﬁ ' Om/w i
Mercaderia Precio Unitario Total US
Merchandisas Unit Prica
GOBBE B BRUFG BN LINGGIEZS ‘rm;mmm
A FOBQ PURIZAG~ 99,99 X
| IEH DA PARERL F5:01,03.02
WAROR Fol DE L2 RS m_ - m .
Son: - - . i ] .
— W - N
Sﬂhtiago, ) z? de IR iR ‘( s,{'.' 4 de lgm

pp. EMPRESA MINERA DE MANTOS BLANCOS S. A.




MINERA DE MANTOS

EMPRESA
CABLES: “EMABLOS"
CASILLA 153-D

TELS. 81427-82818

FACTURA COMERCIAL

BLANCOS S

- 402:( .

AGUSTINAS i380
SAN_T!AG_O DE CHILE

L

0 a '
N. ‘ )

Comprador - ' S '

. Buyer Hekud Lowe Ssic Lmivatvis o Gmcrele
e Posadlis feo 339 -

No.mure « Son Paels

., Wranid
Puerto Embarque Destitio
Shipping Port Destinatlon  Hil#

| Orden Ne

Order

Solicitud Exportacion
Export Litence

+
&

Nave Fecha B/L R Pais de Orlgen R Cert:hg:adq
M| LGRS B/L Date Country of crlgmﬂm gi ({:}rrgfn
« Wy Certificate
Lmea Naweta ..............................
i e o 1";.. _?‘" "=-’."-."'-~-._'-";j'. ﬂmﬂl‘ - .
' Fiag Lottar of Credit - Draft
: : : rww e
Marcas Atados Unidades Kilos Brutos Kllo\'“N)etos
Marks P Bundles Unlts Kiios grose ' ‘ Kilos Net
Mercaderia ivis Precio.Unm ST
_ _ Total U$
Merchandlse unit Price :
m mn&:m. HRrixsne o m ™ AR
PEREEA [UEMRKS DB 99,57, 59 JNNS
FEE b WW& Mﬁm \
HRMCLTERE | o A I~ % .
Som: /- e e
e T i
Santiago, - de de 19

L mansa MINERA DE mmos BLANCOS S, A.

vy |:: o

A s e
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Ilme,37.
PEIRQC ALEXANDIRINO BATISTA
D, Agente da Recolita Federal

EESZIAs

Tendo am vista a falta de améenﬁagﬁ@ @&
gu.ia. de importac@o pera 2.506 lingetes de cobre refine
oo 59,982 quiles liquido, procedente de mmmﬁma@ﬁg
LE ¢ destinadc a 32 PAULO SP,, scnde remetsmbe EMPRESS
MIKERA DE MANTOS BLACOS 8.,A., ¢ congignada A MEFAL LEVD

S.As, INDUSTRIA & OGMERCIO, constante ds apoifes ao
exportactio 1n.249 snexn, o de actrdo ontendimentes de pap
soas intercecadas, ficando & declarsgao de importacfe o
' pggolhimento dos direites s serem reccihidos ne GeUBAR0,
-8endo gue, postariommta £arms entrege 4eo documentos
somprobatdrio nesss sgénois.

Diante éo expoato, vimes colieliin® smiso
nmﬁé para gue & meorcadorime seins eiteda, cnrvrogndns
ns‘s;vagsec chilones n.8831 e 8888, precsigsm aindn hojo,
tende en vists o empenho da REDE FERROVIARIA FEDERAL om

MOTIVAE o presente tranaporte pioneivo,
| Agredecida
Cerumbd; 10 de dezentro &3 1873.
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ANEXO 1V

CASQ: TRANSPORTE EN CONTENEDORES DE PIEZAS DE AUTOMOVILES DESDE
ARGENTINA AL NORTE DE CHILE VIA: BUENOS AIRES — GUEMES — LA
QUIACA — VILLAZON — VIACHA - ARICA, Y POR LA VARIANTE BUENQS
AIRES — GUEMES — SOCOMPA — ANTOFAGASTA — ARICA



ANEXO IV

CASO: TRANSPORTE EM CONTENEDORES DE PIEZAS DE AUTOMOVILES DESDE
ARGENTINA AL NORTE DE CHILE VIA: BUENOS AIRES — GUEMES — LA
QUIACA — VILLAZON — VIACHA - ARICA, Y POR LA VARIANTE BUENOS
AIRES — GUEMES — SOCOMPA — ANTOFAGASTA —~ ARICA

1, Amtecedentes

Bajo los auspicios de la Asociacion Latino Americana de Ferrocarriles (ALAF), fas filiales de la
Citroén en {2 Argentina v en Chile, suscribieron el 10 de diciembre de 19693 en Buenos Airesun
acuerdo con ¢l Administrador de la Linea Belgrano de Ferrocarriles Argentinos, 1a Empresa
Macional de Ferrocarriles de Bolivia v el Ferrocarril de Arica-La Paz de la Empresa de
Ferrocarriles del Hstado de Chile para el transporte regular en contenedores de piezas de
antomdviles entre Buenos Aires v Arica. Fue necesario suscribir este acuerdo especial porque no
exisie un acuerdo ferroviario multinacional en Sudamérica. Los acuerdos vigentes no contienen
disposicienes especiales en materia de 'conf:enedores, e intercambio muliilateral de equipos y
habia que asegurar a los usuarios ciertas condiciones mfnimas relativas al uso exclusivo de los
- vagones de cargz destinados a este tréfico, e! cumplimiento de un itinerario para los “blogues” de
vagones v la fijdcﬁén de las tarifas de fletes En el acuerdo se estipulan con detalle estas
condiciones ¥ las mismas partes suscribiercn en Arica el 4 de septiembre de 1971, un acuerdo
complementario sobre la materia.

Los ferrocarriles que participan en ¢l acuerdo contribuyen con un nilmero previamente
determrinado, de vagones planos, para formar un “pool” destinado exclusivamente a este trifico.
La empresa Cilroén fabricé en Chile algunos contenedores plegables y alguila otros en la
Argentina. En un vagon caben 15 de esos contenedores plegados y dos contenedores cargados.

En el primer acuerdo se preveia la circulacién de un “biogue™ de cuairo vageones en
cada direccion a la semana. En el acuerdo complementario se proyectaba la circulacion de dos
“bloques” a la semana, de 4 vagones cada uno en cada sentido. Segiin el itinerario establecido el
viaje de Buenos Aires a Arica debe durar nueve dias y diez dias el de Arica a Buenos Aires. Las
informaciones recopiladas sobre el movimiento de 26 contenedores a fines de 1573 (ver cuadro
B) indican que el viaje entre Buenos Aires y Arica demoraba entre 17 y 30 d{as, y gue en una sola
oportunidad tardé més porque uno de los vagones sufrié una averfa. La duraciéon media total del
vigje de ida y vuelta efectuado por tres contenedores en un periodo de cuatrc meses fue de 48
dias, incluido el tiempo de carga y descarga.

En los acuerdos se fijaron las tarifas en délares. Las tarifas aplicadas difieren segun si la
carga transportada o no en un sentido flega al 60 por ciento del tonciaje que se transporta en el
otro. |

La empresa Citroén se ocupa de llemar y vaciar ¢l contenedor vy de cargario v
descargarlo del vagdn correspondiente. ,

En Arica se liegd a un acuerdo especial con el Ferrocarril v 1a Aduana para utilizar una
zona denominada “La Pera”™ para la cargs, elmacsnamiento y descarga de los contenedores. La
Citroén mantiens un vigilante permanente en este luzgar, y proporeiona las grias v los camiones
para el transporte del contenedor entre Iz zona de carga v ta fabrica.

A comienzes de 1974 las inundaciones inutilizaron las li{neas féireas en el norte de la
Argentina y en Bclivia, y ante esa emergencia la empress Citroén tuvo que usar una ruta optativa;
fa carga ¢ envib desde ia Argentina directamente por ferrocartil a Antofagasta, Chile, pasando
por Socompa. Los contenedores fueron transbosdados en Ia zona portuaria de Antofagasta y
Bevados por camién g Arica. Como era necesario actuar con rapidez para que no se interfumpiera
la produccion de ia fabricz, la Citroén no tuvo tiempo de invesiigar si era posible hacer el
transbordo en Chile en otras estaciones ferrovisrizs del norte como Baguedano, Iquigue, o
Pintados. Este moviraiento intermodal de emergencia fue orgamizado por la propia Citroén.




Habrfa que superar varios problemas graves antes de que esta ruta Que pasa por Socompa pueda
considerarse una alternativa econdémice viable para la ruta que pasa por Bolivia en la que se
emplea exclusivamente el ferrocarril. Estos problemas estan vinculados con disponibilidad y el
costo por la utilizacion de griias en Antofagasta, la necesidad de que un funcionario de aduana
acompafie al contenedor precintado durante el transporte por camién, y el costo relativamente
alto del transporte de carga por camién en el norte de Chile. Sin embargo, hay gran interés en
Chile por resolver estos problemas,

2. Ferrocarriles que participan en el transporte

Via Bolivia
— Buenos AiresLa Quiaca (Argentina-frontera con Bolivia): Linea Belgrano de Ferrocarriles
Argentinos.
- — Villazén-Charafia (Bolivia-frontera con Chile): Red Occidental de la Empresa Nacional de
Ferrocarriles de Bolivia. ; '
— Visviri-Arica: Ferrocarril Arica-La Paz de la Empresa de Ferrocarriles del Estado de Chile.

Via Socompa

— Buenos Aires-Socompa (Argentina-frontera con Chile): Linea Belgrano de. Ferrocarriles
Argentinos.

- Socompa-Augusta Victoria {(Chile): Empresa de Ferrocarriles del Estado de Chile.

— Augusta Victoria-Antofagasta (Chile): Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia,

3. Secuencia de las operaciones y tramitacion de Ip documentacion {ver diagramae B)

La Citroén de Chile abre un registro d‘e importacion (1.1) en el Banco del Estado de
Chile correspondiente a un solo envio de piezas de automoéviles. La empresa Citroén de la
Argentina paga el flete hasta la frontera entre Bolivia-Chile v asimismo Ia prima cobrada por los
Ferrocarriles Argentinos por el seguro de la carga mientras esta se encuentre en dicho pafs. La
Empresa Citroén de Chile paga en Arica la parte del flete correspendiente al recorrido por el
territorio chileno (3.22) y la prima de seguros que cubre los riesgos gue sufran las mercancias
mientras se encueniren en Bolivia y en Chile. :

Se obtiene una carta de crédito (1.2) en el Banco del Estado de Chile para cancelar dos
tipos de pgastos pagaderos en dolares: el valor de las piezas cif Villazon, y los fletes
correspondientes al recorrido en Bolivia de los envios de Arica a Buenos Aires. Los créditos
obtenidos en Chile son de largo plazo, segiin el nimero de vehiculos, el tiempo que tardan en
llegar o el valor de los bienes despachados. '

Las autoridades aduaneras argentinas colocan los precintos al contenedor cargado en la
fabrica de la Citroén en la Argentina. La aduara confecciona un permiso de embargue (2.2) y lo
envia, conjuntamente con un ejemplar de la carta de porte (3.3) en un scbre aduanero cerrado a
La Quiaca o 2 Socompa.

Antes de despachar las mercancias desde Buenos Aires Citroén Argentina hace la
refrendacién bancaria en virtud de la cual el banco local, dei cual es cliente la empr'esa, le indica al
Banco Central que se utilizard ciesta cantidad de divisas v el nombre del exportador.
Naturaimente el monto de las divisas que han de usarse no puede exceder del monto de la carta
de crédito pendiente obtenida en Chile. En esta oportunidad el exportador obtiene también el
certificedo de origerr (1.4) de la Cimars Argentina de Comercic v cmite la factura comercial
(1.5}, 21 certiticedo de 'pmveedov’ (1.6), v la nota de gestos (1.7). No se necesita gufa de
exportacion, . S

Una vez obienida la cerig de porte (3.3) de los Ferrccarriles Argentinos, Citroén
Argentina colocz en eliz el atmero del registro de importacién. Deben enviarse copias de la carta
dz porte (3.3) conjuntaménte con la factura comercial (1.5), €l ceriificado de origen (1.4}, el
ceriificado de proveedor (1.6), v 1a nota de gastos (1.7) al bance correspondiente en la Argentina.




La Citroén prepara una carta (3.4) en la cual solicita al banco costespondiente en
Argentina que transfiera los fondos a la cuenta de 1a Empresa Nacional de Ferrocarriles de Bolivia
por el flete correspondiente al transporie en ese pafs. El banco entrega a ia Citroén un recibo
{3.5) que indica que se ha pagado el flete por el transporte en Bolivia. El expedidor muestra lnego
el recibo bancario v la carta de porte emitida en la Argentina al agente de la Empresa Nacional de
Ferrocarriles de Bolivia en Buenos Aires, quien le entrega un recibo del ferrocarril (3.6). Este
recibo se acompaifia a ia documentacidén restante enviada al destinatario en Chile.

Cuando el tren sale de Buenos Aires, la Citroén Argentina notifica por cable al
despachante en La Quiaca o Antofagasta el nimero de cada carta de porte y de cada vagdn y
contenedor, v la fecha de cada carta de porte. Copias de esta documentacién se envian
conjuntamente con la carga. En algunas ocasiones los cables no llegan a su destino o contienen
informaciones incorrectas y por este motivo el despachante de La Quiaca espera ahora hasta que
llegue la carga v la documentacion antes de empezar a preparar el manifiesto por mayor.

Itinergric cuando el transporte de la carga se efectua por Bolivig

El despachante en La Quiaca prepara el manifiesto por mayor (2.4), lo hace timbrar
por el consul de Bolivia en La Quiaca y luego lo envia a! despachante en Villazon. Este
confecciona una poliza de transito (2.7) y la envia con el manifiesto por mayor a la aduana de
Bolivia la cual legaliza 1z poliza de transito. La Citroén obtuvo autorizacibn para préparar un solo
manifiesto para cada envio, aunque se despacharan varios vagones. Postericrmente el Contralor
General y la Direccidon General de Aduanas de La Paz vetaron este procedimiento y exigen ahora
que se liene un manifiesto diferente para cada vagbn. También es necesario confeccionar la carta
de porte {3.13) de la Empresa Nacional de Ferrocarriles de Bolivia. A diferencia de l¢ que ocurre
con la carga que ingresa al Brasil desde Bolivia, Bolivia no ejerce el mismo grado de fiscalizacién
zobre el pago de los fletes de las mercaderias enviadas a Chile o a lz Argentina, 1z Citroén obtiene
el recibo en Buenos Aires con anticipacién porque lo utiliza para obtener créditos v divisas, pues
en Bolivia no se le exige exhibir el recibo.

En un comienzo Bolivia exigia una caucién scbre el contenedor mismo y sobre la
mercaderia en transito, pero la Citroén logr6 ser eximida del cumplimiento de ssta exigencia.

El despachante de La Quiaca envia un cable al Superintendente de Trifico en Salta
cuando se produce una demora extraordinaria en la liegada de la carga después de haber sido
notificado por cable del envio desde Buenos Aires. Se envia fambién a 12 Citroén de Argentina
una copia del cable envizdo a Salta.

La aduana argentinz en La Quiaca mantiene un registro de los contenedores extranjeros
que pasan por ese lugar. Cuando el contenedor ingresa a !a Argentina se confecciona una solicitud
de admision temporal de contenedores que auforiza su permanencia ¢n ei pais por 6 meses.
Cuando el contenedor sale de Ja Argentina el funcionario de aduanas comprueba que el nimero
del contenedor coincida con €l que tiene anotado. Periddicamenie los funcionarios aduanercs
notifican al despachante en La Quiaca sobre los contenedores que presumiblemente contindan en
fa Argentina cuando ya ha vencido ese plazo de seis meses. Sin embargo, si los contenedores hari
quedado fuera de servicio o han szlido del pafs por otro punto fronterizo, el funcionario
aduanero en La Quiaca no puede saberlo, pues no-se le ccomunica esa informacidn.

Una locomotora boliviana cruza la frontera para recoger ei bloque de vagenes v lo
trasiada al patio de carga de Villazon en el cual el funcionario de la aduana boliviana verifica los
precintos,

El Ginico traimite que se efectiia en la frontera de Bolivia Chile es la entrega de Ia carga
por el ferrocarril boiiviano al chileno, y el pesaje de los vagones. La carta de porte emitida por las
autoridades bolivianas es el documento de transporte hasta Arica.

No es necesario enviar un ejemplar del registro de mp@ﬁamm 2 la frontera, pur cuanio
12 aduana de Chile nacionaliza las mercancias cn Arica.

El ferrocarril de Arica a La Paz de la Empresa de Ferrocarriles del Estado coloca ios
vagones en La Pera. El despachante de la empresa Citroén, cuya funcibn es conocida por ia
Aduana, es un empleado a jornada completa de esa2 empresz. Cuando el contensdor liega a La
Pera, la Citroén envia la priia de la fibrica que se usa para depesitar ¢l contenedor en el suclo




hasta que se le necesite. Posteriormente se paga en Arica el flete de! ferrocarril. Luego se
confecciona una solicitud de traslado (2.10), que se presents a la Aduana conjuntamente con el
recibo de pago de los fletes (3.23) expedido por ia Empresa de Ferrocarriles del Estado de Chile y
el expedido por la Empresa Nacional de Ferrocairiles de Bolivia (3.5) la cariz de porte (3.3)
expedida en Argentina y un ejemplar del registro de importacion (1.1).

Cuando la fibrica necesita las piezas transporiadas en el contenedor, io hace cargar
mediante la griia en un camibn y trasladar a la fibrica donde es descargado empleando la misma
gria. Los precintos se abren en presencia del inspector de aduana que tiene la solicitud de
trasledo (2.10) y lo corriente es que el contenedor sea devuelto una semana més tarde.

La Citroén de Chile asegura la carga en la compafifa Anglo-Chilena s6lo por el trayecto
entre La Quiaca y Arica. La péliza es la misma que la compafifa emite para el transporte
marftimo de la carga. El valor del seguro se agrega al registro de importacién. La prima era 1 375
por ciento del valor de la carga y actualmente es de 1.1 por ciento. La carga se asegura por
separado con los Ferrocarriles Argentinos para el trayecto entre Buenos Aites-La Quiaca. (Véase
el documento AA). 86lo en una oportunidad se perdio la carga por un descarrilamiento ocurrido
en la Argentina. Si bien en algunos casos la carga ha sufrido dafios oculios, estos podrian
atribuirse razonablemente a las faenas de cargé y descarga. Sin embargo, el asegurador chileno
parece aceptar las reclamaciones sin vacilacién. Es probable que se proceda en ¢sta forma por
razones de conveniencia comercial, por cuanto el asegurador cubre todas las actividades de la
Citroén en Chile y luego de conversaciones con la empresa la persuadié para que modificara su
sistema de embalaje. El asegurador chileno no acepta reclamaciones relacionados con
contenedores que han sufrido dafio parcial.

Itinerario de la carga cuando el transporte se efectia por Socompa

Las tGinicas transacciones efectuadas en la frontera de Chile y Argentina son la entrega
de los vagones de carga por el ferrocarril argentino al chileno, y la preparacién del documento
ferroviario por el agente de la estacion chilena. La entrega de los vagones queda regisirada en el
acla de entrega de vagomes (3.12) confeccionada por los agentes de estacién de ambos
ferrocarriles en Socompa, luego de verificar el estado de los precintos. El agente en la estacién -
chilena prepara los siguientes documentos: la cariz de porie (3.13) y el manifiesio del tren (3.14),
que acompafian al bloque de vagones en su trayecto hasta Antofagasia en que se utilizan ios
Ferrocarriles del Estado y el Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia.

Como no hay representante de la Aduana chilena en Socompa, los primeros tridmites
aduaneros se realizan en Antofagasta. £l despachante aduanero prepara una solicitud de trasbordo
{2.4) que debe llevar e} timbre del Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia y de lz Aduana. La Citroén
de Chile contrata y paga directamente en Arica el transporte terrestre entre Antofagasta y Aricay
usa camiones que tienen su sede en Arica. _ .

La Aduana exige que un funcionaric acompafie los contenedores durante su traslado en
camidon entre Antofagasta y Arica. Un funcionario puede acompaiiar dos camiones y dos
funcionatios, cinco camiones.

El despachante aduanerc en Antofagasta presenta una solicitud de escolta (2.6) a la
Aduana para que propercione un funcionario - que acompafie la carga. Los gastos de estos
funcionarios deben serles reembolsados por el despachante aduanero de Antofagasta, cuando
éstos regresan de Arica. También se exige una caucion por la carga.

La carga es llevada a La Pera en Arica. Cudndo la fibrica necesifa usar los articulos
transportados en el contenedor procede en la misma forma para trasiadar el contenedor a la
fibrica que cuzndo la carga ha llegado por ferrocarril directamente a La Pera desde Bolivia.




MUESTRA DE LOS CONTENEDORES CITROEN

Cuadro B

‘ : Cfas {ifas
Nﬁmerq del Buenos Aires Llegada a , Llegada a . Buenos Aires La Quiaca
contenedor salida . La Quiaca Arica La Quiaca Arica

12436 14.12.73 26.12.73 -06.01.74 14 ]
8522 28.12.73 06.01.74 14 9
2083 28.12.13 06.01.74 14 9

12424 28.12.73 §6.01.74 14 9
2095 28.12.73 06.01.74 14 8

12422 28.12.73 06.01.74 14 S
8565 28.12.73 08.0%,74 14 k!

30604 {77003} 281213 06.01.7% 14 g

30624 (12771) 05.12.73 14.12.73 04.01.74 18 i1

30612 (77011) 24.12.13 04.01.74 19 it

30619 (77018) 24.12.73 04.01.74 19 it

30623 (12741) 24.12.73 04.01.74 19 it

12425 23.11.73 06.12.73 11.12.73 i3 5
1955 06.12.73 11.12.73 13 5
8548 06.12.73 11.12.73 i3 5

12431 06,1273 11.12.73 13 5
8519 06,12.73 11.12.73 13 5
8510 08.09.73 17.08.73 25.09.73 9 8

12438 12.09.73 25,09.73 9 8
8546 01.10.73 05.10.73 27 4
2053 17.09.73 25.09.73 9 8
8531 17.09.73 25.09.73 L] 8
2034 12.09.73 25.09.73 9 8
2095 17.09.73 25.08.73 9 8

12433 17.09.73 25.09.73 9 8

NO 12433 }

N 2095 Sale Buenos Aires 08.09.73, llega Arica 25.09.73 / Sale Buenos Aires 14.12.73

NO 2083 ‘ Llega Avica 08.01.74

tismpo promedio, ida y vuelta: 48 dias.
NG 8546 Sele Buenos Aires 08.09.73, llega Avica 01.10,73; sale Bucnos Aires 23.11,73

Nota: Elvagdn que Yovb o) contenedor sufrid una averia,

Liega Arica 11.12.73, Tiempo promedio, ida y vuelta: §2 dias



DI AGRAMA

B

DIAGRAMA DE FLUJO DE OPERACIONES Y DOCUMENTACION

TRAFICO DE PARTES Y PIEZAS PARA AUTOMOVILES DE ARGENTINA A CHILE VIA: BUENOS AIRES—LA QUIACTA—
VILLAZON-CHARANA—VISVIRI-ARICA Y BUENOS AIRES--SCCOMPA--ARECA

. SALIDA DE LA ARGENTINA:

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE
COMERCIO EXTERIOR

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE ADUANAS

DOCUMENTOS Y OPERACIGNES DE TRANSPORTE

CHILE

APGENTINA

ARGENTINA

BOLIVIA

CHILE

ARGENTINA

BOLIVIA

CHILE

1.1 Registro
de Jmportacibn

I

1.2 Cartas de

credito (partes
y plezas pars

automoviles, ¥

flete boliviano)

1.3 Refrendacibn

bancaria

1.4 Certificado de
orfgen (Camara
Atrgentina de
Comercio)

v

1.5 Factura
Comercial

2.1 Aforo de la
mercaderia y
sellaje del
contenedor por
Ia aduana

. 3.1 Pedido de.
equipo al
fervocarrli

3.2 Cargufo de
contenedores a

bordo de los
vagones

x 30

3.4 Soliciud de
transferencis de
fondoas 1s ENFE
pof concepto
fiote boliviano

T

3.5 Recido det
banco por
flete boliviano

3.3 Carte de
@ porte FFCC
2.2 Permiso de £ argeaiinos
de flste pagedo
1.6 Certificado de embarque
proveedor '
. 3.7
2.3 Manda en iy
1.7dI:ota sobre scliado Salida de
gastos documentos 2.2

.

¥y 3.3

3.5 Recibo del

representante ENFE]

en Bs, As, por
flete boliviano




Il RUTA VI4 BOLIVIA:

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE
COMERCIO EXTERIOR

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE ADUANAS

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE TRANSPORTE

CHILE

ARGENTINA

ARGENTINA

BOLIVIA

CHILE

ARGENTINA

BOLIV1A

CHILE

1.8 Entrega de
documentos al
Banco Comercial
€ 3.3, 1.4, 1.5,
t.6y 1.7Y

2.6 Cancelacidon
permiso de
embarque ¥ admisién
temporal de
contenedores

2.4 Manifiesto
por
mayor

3.8 Los vagones
salen con documen-
tos: 1,5y 3.3

3.9 Usuario
cablegrafia al

2.5 Manifiesto
visado por consul
boHviano, pago
impuesto consular

2.7 Poliza
de
transito

2,8 Aduana
legaliza paliza
de trainsito

“despachante’” en
La Quiaca Nos.
de cartas de porte

3.10
Llegada de
los vagones
ala
Quiaca

3.11 Acta de
entrega de
los vagones

Vagones

van de l2
Quiaca 23
Villazon

2.9 Aduana revisa
sellos y autoriza

salida vagones

3.13 Carta de Porte
Red Oecidental
de ENFE

3.14
Salida de
las vagones
de
Villazon

3.15 Los vagones
salen acompaiiados
de los documentaos
1.5, 3.3, 2.4,
2.7y 3,13




Il RUTA VIA BOLIVIA:

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE
COMERCIO EXTERIOR

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE ADUANAS

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE TRANSPORTE

CHILE

ARGENTINA

ARGENTIN A&

BOLIVIA

CHILE

ARGENTINA

BOLIVIA

CHILE

3.17 Entrega de
los vagones, con
revisidbn técnica,
de sellos y de la
documentacién

3.18 Pesaje
de los
vagones

3.19
Salida de
los vagones

3.21 Descarga
de contenedores
del vagdn en La Pera
La Pera




Il RUTA VIA SOCOMPA:

BOCUMENTOS Y OPERACIONES DE o " . .
COMERCEQ EXTERIOR DOCUMENTCS Y CPERACIONES DE ADUAMAS BOCUMENTOS ¥ OPER&CHOEIES; DE TRANSPORTE
CHELE ARGENTINA ARGENTINA BOLIVIA CHILE ARGENTINA BOLIVEA CHELE

3.9 Usuario
cablegrafia al
“despachante’’ en
Antofagasta Nos.
Cartas de Porte

1.8 Entrega de los
sig. doctos.

al Banco Comercial

3.3, 1.4, 1.5, L6

\\ y 1.7

S

3.10
Liegada de
105 vagones 3
Socompa

3.1t Entrega de los !
vagones dge FA a 3.12 Acta de - 3,13 Carta de
EFE. Revisién » leﬂ"esa de g Porte de EFE
técnica y de sellos 08 vagones - Chile
y precintos
¥
3.14 Manifiesto
del
tren

3.16 Los vagones
salen acompafados
de los documentos
1.5,3.3,3.13 y
3.14

2.4 Solicitud -
i de 3.17
Llegada de

trasbordo % <
los vagones a
Antofa-
; gasta




¢

. RUTA VIA SOCOMPA:

DOCUMENTOS ¥ OPERACIONES DE
COMERCIO EXTERIOR

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE ADUANAS

DOCUMENTOS ¥ GPERACIONES DE TRANSPORTE

CHILE

ARGENTINA

ARGENTINA

BOLIVIA

CHILE

ARGENTINA

BOLIVIA

CHILE

2.5 FCAB Y

aduana visan
solicitud de
trasbordo

3.18 Contraiacién
de camidn con
chofer y griia

2.6 Solicitud de
escolta de
Vista de Aduana

2.7 Se deposita
caucion

2.8 Asignacién )

3.19 Trasbordo de
contenedor d,el
vagbn a camion

por la aduana
de Vista para
acompaifiar carga

3.20 N\
camioneg

2.9 Vistas Aduanas

regresan a Antofa-
gasta y se cancelan
viaticos y gastos

3.21 Descarga de

contenedores del
s
camjon en La Pera




IV. ENTREGA EN ARICA:

DOCUMENTOS Y OFERACIONES DE
COMERCIO EXTERIOR

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE ADUANAS

DOCUMENTOS Y OPERACIONES DE TRANSPORTE

CHILE ARGENTINA

ARGENTINA

BOLIVIA

CHELE

ARGENTINA

BOLIVIA

CHILE

O

2,10 Solicitud

3.22 Pago de los
‘fletes chilenos

de trastado de 3
La Pera al
consignatario

3.23 Recibos por

2.11 Despachante
entrega s la aduana
documentos 1.1, 3.3
3.6,2.10y 3.23

Fletes chilenos

3.24 Carga de
contenedor en

camién del
consignatario

3.25
Movimiento
por camidn

LaPeraa
consignatario

3.26 Descarga de |

.12 Vista de aduanz®
rompe sellos ¥
observa descarga
del contenedor

contenedor del
A
camion
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T ViSO CORFII S APERTURA DE CARTAS DE CRECITO “1))1?-1{1511

——— AN TGO ENE e
CORRESPONGAL: . ; FEChA:_ ‘ - N Wj?{‘#
ANCO DE GHEDITO RURAL ARGENTINO A"Fexi%%st_“ ARGENT 1A SALC

WENUR AIRES / ARGENTINA

v "} pOR CUENTA OE:
RUTOMOTRIZ CORFO CITRUEN OA

Seforaes:

Les confirmamos nuestras instrucciones de hay, por TELEX, cuyo iexto se indica més abajo. En caso de discrepancias entre
1as instrucciones do esta confirmacién y nuestro ceble original, sirvanse proceder DE AGUERDO CON EL TEXTO DE LA PRESENTE,
bajo aviso cablegrdbico w nosotros.

TEXTQ DEL CABLE

1. Avisen y confirmen a: 8. Pagadero contra entrega de los siguientes documentos:

2. Que por cuenta y orden de: 9. Embarques parciales - Transbhordos.

3. Hemur ghierto crédito irrevocable N*: 10. Fatturas comerciales y documentos de embarque deberdn

4. Masia por {» suma de: indicar Registro para Importacion N de

5. VAldd o ... hasta___ facha:

6. Cubricnde ambdarque de: 11. Ei embarque deber§ efectuarse en: ['
7. Desde hasta ‘ ©12. Sirvanse refindnciar el presente crédito a:

AVISEN Y CONFIRMUL A CITROEN ARGENTINA SAIC ZEPITA 3220 BUENOS AIRES
AGERYINA QUE POR CUENTA Y GRDEN DE AUTOMCTRIZ CURFU CITRUEK Ca HEMOS :
ASIERTQ CREDITO tRHEVOCABLE NUMERO 1201-2-101511 VALGR TRESCILNTOS i
OTHENTA -Y OCWO - WL SESERTA Y SIETE 237100 DCLARES AMERICANLS '
VAL IDG EN RBUENS :

AMRES HASTA 1S AlRIL 1974 PAGADERD CONTRA ENTREGA DE LOS SICUIENTES
SICUMENTUL SELS CARTAS DE PORTE NE FFCC CONSIGNADAS ORDEN NUESTRA PA

ke AUTOAOTRIZ CORFO CITROEN SA SEIS FACTURAS COMERCIALES NOMERZ AUTO
MITRIZ CORFO CITROEN SA SEIS NOTAS DE GASTOS DuS CERTIFICADGS Bl PRO
ViEeDOR POR RL VALOR € AND F DZ LA MERCADERJA, LAS CARTAS DE PCRTL DE
FECC Y FACTUFAS COMERCIALES DUIEN lNDICA&/&EGISTRO DE IMPORTASng WU
FERGY 22A50L7#22A558-026559820265F0-2205558220 554200518 1-226562¥ 226563
DL 28,112,773 PUNTO CUBRIENDG EHRARQUE DE JUEGOS DE £ EMENTOS 1HCOM
HLETOS PARA VEHECULOS CITROENR HMUDELOS AX~1 DESDE LA QUIACA A € AND F
PRICA PUNHTO CMTIARQUES PARCIALELS Y TRANSBORNOS PRRIITINGS PUNTO

Lu8  DGCUSENTIS 0 ENLRARGUE DEREN INDICAR EL VALOR DEL FLETE PAGADO,
LAS FACTURAS DEBEN INDICAR GASTGS DE FOB Y FLETE EN DETALLE Y DEBERAN
COUNCIDIR CON Lo TUMICADD TN LIS MICUHENTOS DE EMIARQUE Uity

LuS CERT U ICADNDS DEL PRUVERDOR DECERAN LLENARSE CON TODOS LGS DATOS

GE CONSULTA EL  FORMULARIO EXTENDINGS SIN CORRECCIONES il ENMENDADU=-
RAS LLOS DATOS CONTENIDOS EN LAS FACTURAS DRBERAM COINCIRIR CCHR LOS

WE SE ESTIPUL AN EN EL RESPECTIVO CERTIFICADY DEL PROVEEDGR 54 LW EL
CERTAFICAND DEL PHOVEEDOR SE INDICA COMISION DE ACENTE C REPNISINTAN

TE RESIDENTE EN CHILE

ESTA DEBERA SER DEDUCIDA DEL VALOR A PAGAR AL BERFFICIARIOC CON AV

S A ROSOTROS (LA COMISION DFL AGENTE S| LA HAY DEBEHA ESTAR [LCLULIDA
4 EL VALOR FOR BE LA MERCADERIA SIN HACER MENTION DE ELLA EN LAS
FACTURAS COMERCIALES Rl PAGG BERE EFECTUARSE SOLO CONTRA PREGLLTA

Ctu DE LA TOT!LIDAD DE LOS DGCLHENTOS EXIGIDOS ¥ ESTRICTANENTE RE
ACUERDD A LOS TERMINOS DE LSTA CARTA DE CREDITO PUNTO

B. PREISENMTE CPEDITO SERA PACADERG POR EL CONVENIQ NDE COMPENSACION

Y PAGOS A LOCS 1080 DIAS DE LA FFCHA DE EMBARQUE, S{RVANSE DESCLNL-

2 [T PRI S =l W -
Wl U Aanwing

Los certificados dal proveedor debersn [lenarsa con todos los datos que consulta o formulario, extendidos sin correccionas
ni enmendocuras. Los dstos conenidos en las facturag deberén coincidir con los, que se estipulan en el respective Certificado del
Proveedor. Si en el Conificade se indica comisién de agente o representante résidente en Chile, ésta debers ser deducida del
valor a pagar al beneficiario, con aviso a nosotros. f

ia comisitn de agente. si i3 hay. deberd estar Inciuida en el/valor FOB de la mercaderia sin hacer mencién de ella en
fas facturas comerciales. El pago debe cfactuarse séio contra presentacién de [la totalidad de los documentos exicidos y estric-
tamente de acucrdo a los términos de esta CARTA DE CREDITO, qfe esté sujdta a las reglas y usos uniformes relativos a los
CREDITCS DOCUMENTARIOS de la Camara Internaclonal de Comércio.

Las WOTAS OE DEBITO y/o CREDITO en nuestra cuenta de}mrén ser exterdidas en duplicado & indicando nuestra referencia.
rd

4

|\ o N . T
' / /:.;-Q}-/F\ L A )

Saludan a ustedes muv{ atentamenta,

-

AT e o - ) .
/ v ~ BANCO DEL CSTADO DE CHILE

CRIGINAL 7/ / COAMTES Y INT!
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; cinud AlKe S - _
i ARuLin T1NA POR CUENTA DE:
} HTIMATRIZ CunfFO CITROLW SA
Safares:
Las coalimmarios oogaira. iastrucciones de hay, por TELEX, cuyo texto se indica mds abajo. En caso do discrepancias onirs

fas instruscionas de 0sIa caanaicn y nuestro cable original, sirvanse proceder DE ACUERDO CON EL TEXTO DE tA PRESENTE,
bao aviso coblegrafico o pusotros,
TEXTO DEL CABLE

o Avisen y coniimen a ) 8. Pagadero contra entrega de los siguientes documentos:
2. Que por cueta v ocdon Ja, 9. Embarnues parciales - Transbordos.

3, Hemas abicitn ¢rodito rruvocable N 10. Facturas comerclales y documentss do embarque daberdn
4. Hasta por la suma de: ' indicar Registro para Importacion N de
5. Valido en hasta_____ focha:

§. Cubrienda embarguc de: 11, El embarque deberd efectuarse en:

7. Desde_____ hasts . 12. Sirvanse refipanciar el presente crédito a:

I ZL a0 PORCIENTO A LA LINEA DE CREUITO UE LOLARES 20,000.0CC (£693)

JPURTURASENTE  ACURUADA A ESTE BACH Y EL 20 POK CIENTO KLSTANTE CON
FADI5 PRUPIDS CO4 IHTERESTDELT7, 20  PORTCTENTO "AHUALTA" NULSTRO "CARGD
PASASLRY JUWTAYERTE COW EL REEMBILS) WE LA COBEKTURA PUNTO

b REE“HILSY DL SUS PAGIS Y GASTUS SIRVANSE SOLICITARLO AL BANCO
ConwTiRAL UE LA REPUBLICA ARGEWTINA,UE ACUERDO AL CONVEHWIO RECIPKOCO
sk PAGUS PUNTWY

BARCOESTADD, =

iy i o M A L SE AT TR e e el v el W
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1 OTRAS CONIICIONES:

Los cerifianins col proveedor duberén llenarse con todos los datos que consulta el formulario, extendidos sin corrccsiones
ol enmandedurin. Los Ghies vontunidos en las facturas deberdn coincidir con Ips que se estipulan en el respectivo Certificado dal
Provecder. 8. on o Corlifiat) se incica colnisién de agente o representante residents en Chile, ésta deberd sor Jdeducida del
valar a pagar al bone u.;.rr, Coil aviso a nosotros.

. k& coouwwdn dooagenta oi fa hay, deberd estar Inclufda en el valor FOB do la mercaderia sin hacer mencion de e'la en
las facturas coercnies, [ (adf‘() debe clectuarse sdlo contra presentacion de la totslidad de los documentos wugedos y estric-
i tamente de Loueou B oias teeminas de csta CARTA DE CREDITO, que estd sujeta a las reglas y USOS uniformes relativos a los

CREDITQL DOCUMENTARIOS de ia Camara Internacional de Comercio,

Lis NOTAS O UESITO v o CREDITO en nyestra cuenta déberin ser extendidas en dupllcado @ indicando nuestra referancia.
Satudan 3 ustedes muy atentamenta, f
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Carlos Eduardo Burgos €.

PESPACHANTE DE ADUARA _ 15? ............ -
LA QUIACA - Rep. Argentioa - - . [N - - R - - - T
Telegramas: EDUARDO BURGOS
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LUIS A, FONTBONA B,
AGENTE GENERAL. DE ADUANA

SOLICITA AUTORIZAR ESCCLTA DE ADUANA GQUE INDICA,

wle 4, 123/74
rpup, nelns/74 Sefor
ADNINISTRADOR DE-ADUANA
Agradeceré a Ud. se sirva tener a bien c¢i.*
porer se designe Escolte de Aduara, pare viajar 2l puerto de Arics,
acompafando Célwena de Camionss que transportarén oché containers
conmteniendo Partes y Piezas para vehfcules, con peso de 40.170 KG.

llegados por Tren Ihtérnacionalg procedente de Salta, Argentina vy

amparados por Solicitud de Trasbordo N 658-042/74 4

-

Formilese el cargo corrsspondiente a fin de

ordsrar su oportura- cancelacién,-

ES GRACIA,

Antofagasta, Marzo 26 de 1974,-

"  LUIS A, FUNTBONA B,-
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ANEXO V

CASO: TRANSPORTE DE PIEZAS DE TELEVISION Y DE MAQUINAS DE COSER DESDE
BRASIL AL PERU VIA: SAC PAULO — CORUMBA — SUAREZ ARANA — SANTA
CRUZ — DESAGUADERO — PUNO — LIMA




ANEXOV

CASO: TRANSPORTE DE PIEZAS PARA TELEVISORES Y DE MAQUINAS DE COSER
DESDE BRASIL AL PERU VIA: SAO PAULO - CORUMBA — SUAREZ ARANA —
SANTA CRUZ - DESAGUADERO — PUNO — LIMA

1, Antecedentes

A fines de 1973, la empresa de transporte combinado del Brasil, Transportadora CORAL,
comenzd a organizar para la Philips y la Singer el transporte de carga entre S%o Paulo y Lima via
Santa Cruz, Bolivia. Para enviar estos embarques se utilizaron diversas rutas, incluso la ruta S¥o
Pauio—Santa Fe—Santiago—Lima y S%0 Paulo—Santa Fe—Salta—Arica—Lima. La ruta terrestre
mas corta y mas rapida es la que pasa por Santa Cruz, lugar en el cual es necesario efectuar un
transbordo. La empresa CORAL considera que los fletes cobrados por el transporte en camion
entre Santa Cruz y Lima son “excesivos”; al parecer, las empresas de transporte camionero del
Perl no han considerado a(in la posibilidad de dedicarse a este transporte. En alguncs lugares las
carreteras son muy deficientes, é,specialmente efitre Puno y Arequipa. La empresa CORAL tiene
interés en utilizar el ferrocarril para el transpoifte entre Cochabamba y la costa, pasando por Arica
o Arequipa. Sin embargo se ha descartado la posibilidad de transportar remolgues en vagones
plataforma por los desplazamientos que sufre el centro de gravedad de los remolques cargados en
este ferrocarril de montafia, ya que en Cochabamba y Santa Cruz no hay instalaciones para el
traslado de contenedores,

A continuacién se describen {os cinco primeros embargues enviados via Santa Cruz.
1: 180 cajas de cartdon que contenian tubos para televisores y respuestos Singer, despachados
desde S¥oPaule el 13 de julio que Hegaron a Santa Cruz ¢l 31 de julio de 1973. La empresa
CORAL pagb el impuesto de 2 por ciento ad valorem que aplicaba Bolivia a las mercaderias en
transito hasta noviembre de 1973. 2: un embarque de 555 cajas que sufrié una demora de 6 dfas
en Santa Cruz mientras CORAL negociaba la exencién del impuesto del 2 por ciento; este
embarque sufrié una nueva demora de 8 dias en Puno, mientras llegaba la documentacion desde
Lima. 3: un embarque de 122 cajas, que alcanzd 2l embarque anterior en Puno. 4: un embarque
de 158 cajas que también sufrid una demora en Puno por efecto de un retraso de la
documentaciéon. 5: un embarque de 239 cajas que contenfan mercancfas fabricadas por la Philips
con un peso de 17 215 kilos, y 64 cajas de productos Singer con un peso de 14 315 Kkilos
transportado en seis vagones cerrados de Ferrovias Paulistas S.A.

2. Transportissas que participan en el movimiento de carga

— S#%o Yauio-Bauril (Brasil): Superintendencia Regional ‘2 de Ferrovias FPaulistas S.A.
(FEPASA). '

— Bauri—-Corumba (Brasil): 102 Divisidn Noroeste de la Red Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA).

— Corumba—Santa Cruz (Bolivia): Red Oriental de la Empresa Nacional de Ferrocarriles de
Bolivia{ENFE).

— Santa Cruz—Lima (Per1}: Sindicato de Transportistas Automotores de la Paz.

3. Secuencia de las operaciones y movimiento
de lo docusmeniacion

En este estudio de casos se examina fundamentalmente el transporte de snercancfas de S¥o Paulo
a Lima. Sélo se describen las exigencias generales vinculadas con las transacciones financieras y la
documentacién y no los procedimientos especificos que se siguen en los casos examinados en este
trabajo. La secuencia de las operaciones y documentacibn se muestra en el diagrama A.

El exportador tiene que estar inscrito en la Cartefra de Comercio Exterior, CACEX
(1.3}, organismo que debe haber aprobado las marcas registradas que se han de utilizar. Luego de
recibir la peticion formal del importador del Peri (1.1), v la notificacién de un banco comercial
local de que ¢l importador ha abierto una carta de crédito (1.2), se realiza una operacion




conocida como cierre del cambio (1.4) en virtud de la cuai ¢l exportador suscribe un acverdo de '
cambios con un banco autorizado.

El exportador llena el documento Concex-4 o gufe de exportacion (1,5) y obtiene su
aprobacion por la CACEX., Luego embala la mercancia, emite iz faciurva comercial (1.7}, prepara
la lista de embalaje (1.8) la nota fiscal (1.9), el certificado de arigen (1.10), v le guia de remesa al
exterior (1.11). Hasta el 1° de julio de 1974, debia obtenerse también un recibo del consulado
del Perii para las exportaciones a ese pafs (1.12); la tramitacién de cada uno de estos documentos
puede sufrir demoras. Por ejemplo pueden transcurrir hasta cinco dfas antes de que se obtenga el
certificado de origen necesario de la Federacion de Industria de Sio Paulo.

El ferrocarril del Estado de S¥o Paule (FEPASA) dispone de instalaciones en el patio
de la estacion de Barra Funda en S¥o Paulo para la inspeccién aduanera de la carga, realizada en
presencia de un agente de la CACEX. Eso permite que el agente de aduana o el usuario puedan
presentar la documentacién necesaria para la exportacién 2 Bolivia y se puedan colocar los
precintos a los vagones de carga en Barra Funda, los que no vuelven a abrirse hasta que la carga
llega a Santa Cruz en Bolivia,

El agente de aduana o el empresario de transporte combinado, colaboran con FEPASA
en la preparacion de la carta de porte (3.3) v el manifiesto al por mayor (2.2); éste debe ser
presentado conjuntamente con la factura comercial en la aduana de Bolivia.

En la certa de porte (3.3) preparada por FEPASA, figura como destino Santa Cruz
calculandose el flete hasta Corumb4. El Sistema Federal de Ferrocarriles (RFFSA) #o prepara una
carta de porte separada en Bauri. El flete entre S8 Paulo—Corumbaé corresponde a la suma de las
tarifas aplicadas por FEPASA y RFFSA, vy por este motivc los costos parz el usuario son mayores
que si se aplicara un flete directo real, El agente del ferrocarrii de Belivia en Corumba expide una
carta de porte (3.12) que solo sirve como coﬁtrol del cobro del flete de Corumba a Santa Cruz.
Como la carfa de porte preparada por FEPASA es negociable, es utilizada por los agentes de
aduana como conocimiento de embargue cuande no logran que el Banco del Brasil raconozca el
conocimiento de embarque del ETC para operacicnes de transporte combinado.

FEPASA y RFFSA han consolidado sus instalacicnes en la estacién v en los pztios en
Baurd con lo cual se ha acelerado enormemente el trasiado de la carga ds un fesrocarril a otro. Sin
embargo, por lo menos uno de los agentes de aduana tiene un representanie en Baurd cuya
funcion primordial es asegurar que se transfiera ripidamente la carga de un ferrocastil a otro.

Tanto el servicio ferroviario como ¢l servicio de transporte camionero efectiian en un
plazo minimo el traslado de las mercancias de Sto Paulo a Campo Grande o Corumbd, pero el
servicio camionero tiende a ser mds regular ain y suele garantizar la entrega en determinado
nimero de dfas. Esta es una de las principales razones por la cual se utilizan en ciertas
oportunidades los camiones, a pesar de que cobran fletes mucho mds elevados y que debe
efectuarse la inspeccion de la carga en Corumbai en jugar de en S¥o Paulo (Barra Funda).

- A partir de enero de 1974 se pagaban los siguientes fistes por tonelada en esta ruta:

S%0 Paulo — Santa Cruz..... US$ 40.50 (cifra excesivamente elevada para la

carga general debido a que se utiliza un peso
minimo por vagdn de carga para el cilculo de los

fietes).
SantaCruz —LaPaz  ..... USS 22.28 para cualguier tipo de carga.
Santa Cruz — Arequipa ..... US$ 40.00 para cuziguier tipo de carga.
Santa Cruz — Lima  ..... US$ 60.00, mencs USS 1.00 si la carga se

transfiere a un camibén mds grande en Arequipa.

Los vagones de carga pasan normalmente por Corumbé, Quijarre/Joaguin Murtinho (en

fa frontera misma) y Suérez Arana, sin tardanza, salvo une detencidn mientras se prepara la carig
de porte de ENEE (3.12) y 1a gutin de expediciones (3,13) v se verifican los precintos. Se entregan
copias del manifiesto al por mayor (2.2) que acompaiian la carge, al jefe de estacién en Joaquin
Murtinho y a la Aduana en Sudrez Arana, y al feje de Estacién v a la Aduana en Santa Cruz. La
Aduana de Bolivia puede insistitr en comprobar, en cualguier rmomento, gue fa carga cotresponda



al manifiesto, especialmente si hay indicios de violacién de los precintos. La smpresa CORAL ha
dado instrucciones a su agente de aduana en Corumbd para que cablegraffe al agente en Santa
Cruz las informaciones sobre el paso de los vagones de carga por dicho lugar a fin de coordinar las
operaciones de transbordo. '

El empresario de transporie combinade o el agente de aduana contrata los camiones
necesarios para que reciban a los vagones de caiga en Santa Cmz. Estos trémites previos son muy
imporiantes cuando se trata de carga enviada al Perl, por cuanto sole algunos sindicatos estan
autorizados para transportar carga que pase por Santa Cruz con destino al Perf. El Sindicado de
La Paz (cuatro empresas) cred una filial en Santa Cruz para que adminisirs.u organice el
movimiento de sus camiones cuando se trata de envios destinados a2 Lima. La empresa CORAL
cbtiene estos servicios del Sindicato en La Paz directamsente desde S¥o Paunlo. El agente de
‘transpdrtadora CORAL en Santa Cruz avisa al servicic de transporte camicnero cuando hay
demora en la llegada de los vagones de carga. |

El empresario de transporie combinade {en esie casc Transportadora CORAL S.A.)
cablegrafia a su agente en Santa Cruz adscrito a la oficina del agente de aduana. El cable indica la
fecha de partida del embarque de S¥o Paulo, el nimere de cada vagbn de carga y el nimero de
cada conocimiento de embarque de transportadora CORAL. Por via aérea se envia al agente en
Sarta Cruz la documentacidn que a continuacion se indica:

3.5 Manifiesto de Transportadora CORAL

2.2 Manifiesto al por mayor

3.3 Carta de porte de FEPASA

1.7 Factura comercigl legalizada en e} Consulado de Bolivia,

Ademds se envia la siguiente documentacién para el ingreso de !a mercancia al Perd,
que acompafia a los camiones de Santa Cruz a Puno en el Pert:

3.4 Conocimiento de embarque de Transportadora CORAL

1.7 Factura comercial

1.10 Certificado de origen

?.S Manifiesto de Transportadora CORAL

i.12 Factura consular (hasta el 1° de julio de 1574)

Se usa el manifiesto emitido por Transportadora Coral, o, cuando se trata de oiras
empresas, la carta de porte de FEPASA, para obtener la informacion necesaria a fin de iniciar la
tramitaciéon de la péliza de transito (2.8) por la Aduana en Santa Cruz. El agente de Aduana en
Santa Cruz elabora la péliza de transito (18 ejemplares) después de llegada iz carga y la envia
junto con las cartas de porte de Bolivia y del Brasil, v el manifiesto al por mayor a la aduana.
Corrientemente, 1a preparacién de estos papeles por el Agente de Aduana y su tramitacién por la
Aduana en Santa Cruz demora de dos a cuatro dias laborables. La Aduana funciona solamente en
la mafiana. La Aduana de Santa Cruz es flexibie en lo que se refiere 2 Iz documentacion que exige
para legalizar la poliza de trimsite. Estos documentos podrian prepararse v fraraitayse antes ds
que llegara la carga a Santa Cruz, si no se exigiera la presentacidn de la cartg de porre de Bolivia
{(3.12). :

El agente de aduana le entrega un cheque en blanco a la Aduana en Santa Cruz como
garantia aduanera y paga los gastos cobrados por el inspector que acompafia lz carga desde Santa
Cruz a Puno (estos gastos variaban entre 50 v 100 ddlares a fines de 1973).

El agente de Transportadora CORAL presenta le péliza de transito (2.8) legalizada al
jefe de bodega de ENFE, y contrata individualmente a los trabajadores para que descarguen los
vagonss bajo su supervision, Un inspector de aduana abre los precintos del vagdn de carga v los
camiones son cargados en su presencia y la del agente de Transportadora CORAL.

Este proceso se realiza con cierfa informalidad a fin de facilitar el transbordo de la
carga. Si un embalaje muestra averfas, pero su contenido parece estar en buenas condiciones, el
agente 1o cambia. Si se observa alguna deficiencis del contenido mismo, ésta se anota en &t
manifiesto de CORAL (3.5).




El agente de CORAL prepara un manifiesto del camién (3.25) del cual se envian copias
a la oficina central de la empresa CORAL en ef Brasil, una acompafia la carga hasta Lima, se
despacha otra por correo al destinatario en esa ciudad, una para el asegurador y otras dos para las
aduanas de Bolivia y el Peri. El conductor del camién lleva consigo el manifiesto al por mayor
(2.2) el manifiesto de la empresa CORAL (3.5) un control de ruta (3.26), la poliza de trdnsito
(2.8) y la documentacion enviada desde S¥o Paulo para ser llevada al Perd. Los camiones no son
cerrados, estin abiertos por su parte superior y van cubiertos con una lona. En Santa Cruz o en
La Paz, se prepara un manifiesto al por mayor (2.12) que se exige en el Peru para el transito de la
carga entre Desaguadero y Puno. .

El camién debe pasar por diversos puestos de control entre Santa Cruz y Lima. Entre
Alto La Paz y Puno solamente, es necesario pasar por los siguientes puestos de confrol:

" Al salir de Alto La Paz — trinsito

Tambillo — Aduana

Puerto Guaqui — transito, administracidén de fronteras y policia militar

Al salir de Guaqui — aduana

Al entrar en Desaguadero — transito, aduana, inmigracién y policia

Desaguadero {Perl) — puesto de peaje, guardia civil, aduana, inmigracién y policia

Pomata — Aduana

llave — Aduana vy guardia civil

Puno — control de policia y aduana.

Al pasar por Desaguadero en la frontera, e! inspector de aduana del Perd coloca un
timbre en la péliza de {rinsito emitida por las autoridades de Bolivia, la que se envia de retorno a
Santa Cruz para que e! cheque en blanco sea devuelto al agente de aduana. El mismo inspector
prepaga un gficio (2.14) dirigido ai inspéctor de aduanas en Puno, que se agrega a la
documentacion que se exige en el Perii y que lleva consigo el conductor de! camidn. En fa Aduana
de Desaguadero se mantiene un registro de tedo el movimiento internacional de camiores que
pasa por ese puntc. Con arreglo a lo dispuesto por la ley, un funcionaric aduanerc debe
acompafiar la carga enire Desaguaders v Puno, ademds del oficio v del manifiesto al por mayor.
Sin embargo esta exigencia fue eliminada recientemente por [a falta de personal aduanero.

No se requiere ningin documento especial para los camiones procedentes de Bolivia
que ingresan al Perii, liegan s6lo hasta Puno v que permanecen menos de 24 horas en este pafs.
Para los que permanscen mds fiempo, el agente de advanas en Puno prepara una solicitud de
admision (2.18) y al recibir este documento la Aduana expide el formulario R.AL (2.19) Los
camiones pueden permanecer 13 dias en el PerG si se dirigen a Mollendo o Matarani; ireinta dias
si se dirigen a Lima o mds lejos. La carga con destino a Lima debe ir acompafiada del manifiesio al
por mayor (2.12), de ia poliza de importacion (1.15), 1a cual debe ser legalizada por la aduana en
Puno, del formulario R.A.1 (2.19) y del manifiesto del camibén (3.25). El agente de aduanas en
Puno debe dejar un depdsito de 50 soles por el camidn beliviano.

' Hasta hace pocc tiempo se enviaban tres juegos de documentos al Peri para las
importaciones que entraban por Desaguadero y Punc. Un juego (compuesto por el manifiesto de
Transporitadora CORAL, el recibo consular, el conccimiento de embarque de Transportadora
CORAL, el recibo comercial y el certificado de origen) era enviado directamente por el Consul en
el Brasil en sobre cerrado a la aduana en Puno. El agente de aduana estaba autorizado para hacer
copias fotostaticas de estos documentos a fin de preparar el permise de importacion antes de que
llegue la carga. La preparacidon y tramitacidn de estos documentos en la Aduana corrientemente
demora dos dias. Para ahorrar tiempo el agente de aduana podia pagar los derechos sobre la base
de esta documentacion anies de que llegara la carga. .

Un segundo juego de documentos se enviaba de S¥o Paulo por via aérea a Santa Cruz y
era lievado por el conductor del camién hasta Puno.,

El tercer juego era enviado por el exportador a un banco comercial en Lima que lo
hacia revisar y obtenfa su aprobacioén del Banco Central de la Reserva del Peni. En promedio, ta
tramitacion de esta documentacién y su envio al agente de aduana en Puno tarda 30 dias, lo cual




causa una larga. demora en el movimiento de la carga. Para evitar este problema la Aduana de
Puno inspeccionaba la carga basindose en la documentacidn consular y permitia que la
mercaderfa continuara hacia su destino bajo gerantfa depositada per el agente de aduana. Este
preparaba una proinesa o carta de garantia en la cual se comprometia a pagar los derechoes dentro
de un plazo de 10 dias, incluso aunque la documentacion aprebada por los bznces no hubiese
legado de Lima Cuando llegaba el momento de pagar esta garaniia el agents tenfa 3 dfas
laborables para hacerlo, Normalmente luege de hacer efectiva la garant{a Hlamaba al destinataric
para que depositara de inmediato el dinero. La nacionalizacidén de la carga no s¢ consideraba
completa mientras la aduana de Puno no recibiese el documento aprebado por el Banco Ceniral
de la Reserva, y una declaracion del importador auviorizada ante notario.

Como se ha eliminado la intervencion del Consul, ahora se estd buscando alguna formne
que permita utlhzar la documentacion que a ese mismo fin trae consigo el conductor del camidn.
Actualmente, de acuerdo con las disposiciones aduaneras vigentes en Perd, la carga pueds ir en
trinsito de un almacén de aduanas a otro, como ocurre por ejemplo en el Callao. Ests facilidad ne
se aprovecha en la mayoria de los casos. La cabal aplicaci6n en el Perti de la Decisidn 56 dei
Acuerdo de Cartagena supondra que se establezcan procedimientos para nacionalizar la carga en
su lugar de destino, lo cual se permite ahora solamente para z2lgunos tipos de movimiento.
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