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RESUMEN

A pedido de las Cancillerias de Bolivia y Chile, la CEPAL realizé a comienzos
de 1975 un estudio tendiente a raciocnalizar los procedimientos documentales y
de transporte para la carga en transito a Bolivia a través del puerto de
Arica. Sobre la base de este estudio, los dos paises acordaron aplicar el
Sistema Integrado de Trdnsito (SIT) a partir del primero de agosto de ese
afio, con la participacién de los siguientes organismos:

Administracién Autdénoma de Almacenes Aduaneros (AADAA) de Bolivia
Cédmara Nacional de Comercio de Bolivia

Empresa Nacional de Ferrocarriles (ENFE) de Bolivia

Empresa Portuaria de Chile (EMPORCHI)

Ferrocarril de Arica a La Paz (FCALP) de Chile

Durante los dltimos 12 atios, el SIT ha hecho importantes contribuciones
para agilizar el flujo de mercancias bolivianas hacia su destino final, por
lo que no sélo los organismos que lo integran sine también los usuarios del
sistema ain se muestran bdsicamente satisfechos con sus conceptos. Sin
embargo, los gobiernos decidieron que seria provechoso solicitar a la CEPAL
una evaluacién del comportamiento del SIT con el fin de determinar si seria
beneficiose introducir algunas modificaciones que pudieran mejorar su efi-
ciencia o adecuarlo mejor a las condiciones actualmente imperantes tanto en
el transporte maritimo como en el terrestre.

Se ha determinado que ciertos cambios en el contrel de la carga, la
documentacién y el sistema de informacién, algunas innovaciones utiles, y la
revisién de wvarios aspectos institucionales efectivamente podrian ayudar a
aumentar la eficacia del SIT. En particular, el Iincremento vertiginoso del
transporte por contenedor en afios recientes ha revelado dreas de debilidad en
los procedimientos que exigen modificaciones con el fin de permitir el apro-
vechamiento pleno de este medio. Se recomienda, por ende, la introduccién de
los cambios que figuran a continuacién:

Control de la carga

~ inventariar leos bultos en aparente mal estado séloc a pedide expresc de
una de las partes interesadas en las mercancias;

- permitir que el auxiliar acompafie al conductor del camidén dentro del
recinto portuario;

- instalar en el recinto portuario una balanza de pesoc por eje para el
control de los camiones y su carga, asi como una balanza de plataforma
para el pesaje de los vapgones de ferrocarril;

ocunpentacié

- confeccionar la Boleta de Recepcidén a mano, en formulario autocopia-
tivo, de tal manera que refleje no sélo la informacién sobre las
mercancias consignada en el Manifiesto de Carga del Buque sino tambiénm
lo que realmente de desembarca;

- preparar la Matriz sobre la base de la Boleta de Recepcién, de tal
manera que contenga todos los datos necesarios para amparar el tran-
sito y ya no se requiera que éstos se completen en el reverso de los
otros formularios con midquina de eseribir;
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- suprimir el uso del formulario Aviso de Llegada, para depender en ade-
lante exclusivamente de los mensajes enviados por télex;

- suprimir la Boleta de Cargue, incorporando sus funciones a las de la
Guia de Salida, la que serviria también para registrar el inventario
de los automéviles:

- emplear el conjunto de las Guias de Salida que amparan las mercancias
de un vehiculo come su Manifiesto de Carga, en combinacidén con una
Lista de Guias;

Sistema de jinformacidn

- llevar a cabo un estudio detallado con miras a establecer enm Arica un
sistema de informacién compartido para mejorar la calidad y oportuni-
dad de los datos respecto a los procesos comerciales y operativos, e
implantar el uso de la informdtica en la gestidn del SIT;

- efectuar como parte del mismo estudio un andlisis de cémo integrar al
sistema los organismos con sede en La Paz;

Innovaciones (til

- simplificar los requerimientos de documentacién para que los choferes
de camiones y sus auxiliares ingresen a Chile;

- adoptar un sello unico para los vagones ferroviarios que reemplace a
los tres a cuatro actualmente colocados por los diversos organismos
que intervienen en el control de la carga;

Cambios jnstitucionales a organismos especificos

- traspasar a AADAA las funciones realizadas por la Agencia Aduanera de
Bolivia en Arica;

~ tener en cuenta, durante la reorganizacién interna que AADAA estd lle-
vando a cabo, problemas que han ocurrido en el pasade con las tarifas,
el conocimiento de embarque y las relaciones con los clientes; o

- facultar al CIC en su conjunto para que disponga los despachos en
forma definitiva, previa consideracién de los diversos intereses. de
todos los integrantes del SIT;

- fortalecer la funcién informativa del CIC de concentrar y difundir
datos actualizados;

- establecer un arreglo formal entre la Cdmara Nacional de Comercio y
los transportistas por camién para que la Cdmara represente en el CIC
los intereses de éstos;

ejlaclones entre SmMos

- establecer incentives y retribuciones financieros que favorezcan el
pago oportuno de facturaciones entre organismos integrantes del SIT;

- armonizar los horarios de trabajo de los organismos radicados en Arica
gue intervienen en los trédmites de despacho;

De cho de ane e

- institucionalizar en AADAA el manejo de los contenedores que llegan
bajo conocimiento de embarque convencional sin flete pagade hasta el
destino;

- crear un régimen especial para amparar los contenedores que llegan con
contrato de transporte multimodal o con flete pagado hasta destino;



Coopdinacién global

-~ realizar entre los ministerios bolivianos de Industria y Comercio,
Planificacién, y Relaciones Exteriores y Cultoe, la coordinacién perti-
nente para apoyar gestiones tendientes a perfeccionar la programacién
de los embarques de trigo y otras donaciones;

- efectuar consultas periédicas entre los organismos bolivianos con
responsabilidades operativas para el SIT, los importadores, los trans-
portistas y otros interesados, tanto publicos como privados;

- efectuar consultas internacionales entre AADAA, EMPORCHI, ENFE, FCALP
y el Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia y los Subsecretarios de
Transporte de Bolivia y Chile, especificamente para tratar asuntos
relacionados con el SIT.

En general, las recomendaciones que se ofrecen representan un desarrollo
légico de los procedimientos actualmente empleados, por lo que serian fdciles
de implantar. Si bien algunos de los cambios con implicaciones instituciona-
les podrian ser mas dificiles, son a la vez mids importantes, sobre todo las
que proponen facilitar el movimiento de los contenedores. No se trata de un
"paquete” de medidas, pero se estima que todas merecen recibir la mayor con-
sideracién de las autoridades de Bolivia y Chile, con miras a su adopcidén a
Ta brevedad. '



I. ANTECEDENTES

lLas bases del Sistema Integrado de Trdnsito se remontan al Tratado de Paz y
Amistad firmado entre Bolivia y Chile el 20 de octubre de 1904, que establere
lo siguiente:

"Articulo 6. La Reptblica de Chile reconoce a favor de la de
Bolivia, y a perpetuidad, el mds amplio y libre derecho de trédnsito
comexcial por su territorio y puertos del Pacifico.

“"Ambos Gobiernos se acordardn, en actos especiales, la reglamen-
tacién conveniente para asegurar, sin perjuicio para sus respec-
tivos intereses fiscales, el propésito arriba expresado.

"articulo 7. La Republica de Bolivia tendrd el derecho de cons-
titulr agencias aduaneras en los puertos que designe para hacer su
comercio.

"Por ahora, seflala por tales puertos habilitados para su comer-
cio, los de Antofagasta y Arica."

Se reiterdé la concesién por Chile de facilidades de trinsito a favor de
Bolivia en el Convenio sobre Trénsito suscrito por los dos paises en Santiago
el 16 de agoste de 1937, cuyo articulo I declara que:

"El Gobiernc de Chile, de conformidad al Articule VI del Tratado
de Paz y Amistad de 1904, reconoce y garantiza el mds amplio y
libre trdnsito a través de su territorio y puertos mayores para las
. personas y cargas que cruzan por su territorio de y para Bolivia.
"Dentro de las estipulaciones boliviano-chilenas wvigentes, el
libre trédnsito comprende toda clase de carga y en todo tiempo sin
excepclén alguna.”

El Convenio de 1937 dic cierta articulacidén a los preocedimientos de
transito hacia Bolivia en su articulo IV. Sin embargo, con el paso de los
afios estos procedimientos no habian experimentade ninguna modernizacién para
reflejar los avances en materia de facilitacién del comercio y del transporte
que se habian desarrollado bajo el patrocinio de las Naciones Unidas para
hacer mds expeditos los intercambios entre paises vecinos. Por lo tanto, a
comienzos del decenio de 1970 los procedimientos vigentes tendian a obstacu-
lizar el trédnsito en lugar de facilitarlo, a tal punto que paulatinamente se
estaba estrangulando el puerto de Arica con las mercancias en espera de
cumplir los trédmites para su despacho a Bolivia. Con miras a corregir el
problema, se decidié buscar una nueva férmula para la expedicidén de las
mercancias en trdnsito, con arreglo a las provisiones del Convenio que en su
articulo XII reconoce la posibilidad de "acordar ¢ recomendar medidas regla-
mentarias que tengan por objeto la mejor aplicacién de la presente Convencidn
que consulten las necesidades comerciales, de transporte, etc., que la préc-
tica recomiende.”
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A. ESTABLECIMIENTO DEL SIT:

Durante la VII Reunién de las. Comisiones Mixtas de Bolivia y Chile sobre
Transportes y Asuntos Portuarios, realizada en La Paz del 2 al 4 de setiembre
de 1974, las dos delegaciones coincidieron en que era "necesario realizar un
estudio tendiente fundamentalmente a racionalizar los sistemas del flujo
fisice y procedimientos documentales de la carga en trdnsito” a Bolivia a
través del puerto de Arica, Se acordé asimismo encomendar el andlisis de
este tema a delegaciones técnicas de ambos Gobiernos, las que tomarian como
base para sus tareas un estudio sobre dicha materia que le seria solicitado a
la CEPAL. Con este fin, las cancillerfas de Bolivia y de Chile cursaron
sendas notas a la CEPAL con fechas primero de octubre de 1974 y 12 de setiem-
bre de 1974, respectivamente.

La CEPAL acogié de inmediato las solicitudes de los dos gobilernos,
estableciendo que cualquier sistema propuesto come resultade de las investi-
gaciones tendria que cumplir con los siguientes objetivos:

i) dar fiel cumplimiento al espiritu y la letra del Tratado de 1904 y
de las convenciones reglamentarias posteriores, de suerte que el
puerto de Arica sea un mero punto de transbordo entre el medio
maritimo y el terrestre para la carga en trdnsito a Bolivia;

1i) reducir el tiempo de trdnsito como asimismo los dafios y mermas de
la carga;

i1ii) promover un aprovechamiento 6ptimo de los recursos fisicos utili-
zados en el sistema de trdnsito;

iv) aprovechar la capacidad de almacenaje en el puerto de Arica para
racionalizar el traspaso de carga entre medios de transporte que
difieren enormemente en cuanto a su capacidad unitaria y en 1la
regulacién del f£flujo de abastecimiento para los importadores
individuales en Boliwvia;

v) dejar claramente establecida la responsabilidad que corresponda a
las naves, al puerto y a los medios terrestres por las pérdidas y
mermas de la carga a fin de reducir el costo de los seguros de la
carga, y

vi) asegurar que la carga que entre al puerto de Arica en trdnsito a
Bolivia salga efectivamente del pais.

Se hizo patente en el curso de la investigacién que un paso fundamental
hacia el cumplimiento de estos objetivos era la eliminacién del procedimiento
mediante el cual se importaban a Chile las mercancias bolivianas provenientes
de ultramar, para luego reexportarlas con destino a Bolivia. En su lugar, se
necesitaba un procedimiento mds sencillo que permitiera traspasar las mercan-
cias en forma esencialmente automdtica del medio maritimo al medio de trans-
porte terrestre, con el fin de equilibrar los diferentes elementos que inter-
vienen fisicamente en el proceso. Con miras a lograr esta meta se estable-
cieron cuatro criterios:

i) concebir un sistema global de trdnsito con una definicién clara de
las funciones y responsabilidades de cada organismo en el proceso
total, haciéndose mucho hincapié en la coordinacién de las diferen-
tes unidades en cada etapa;

i1} transbordar las mercaderias en el puertc de Arica en forma automid-
tica, sin esperar ni exigir la llegada del Conocimiento de Embarque
original endosado por el consignatario;
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1i1) centralizar las decisiones relativas al despacho de las mercade-
rias, para permitir utilizar en forma mds eficiente los recursos
portuarios y de transporte, y ademAs asegurar la coordinacién nece-
saria en las decisiones de las diferentes unidades, y
iv) simplificar la documentacién mediante la utilizacién de una matriz
tinica.

Los resultados de la investigacién se consignaron en el Estudio de
fagjlitacidn 1 dngito de rcaderia con destino Bolivia avés de
puerte de Arica (E/CEPAL/L.11&, enero de 1975). Este documento centiene un
amplio andlisis de la situacién imperante en el puerto hacia fines del aho
1974. Asimismo, formula recomendaciones para el establecimiente de un nuevo
Sistema Integrado de Transito (SIT), el que seria bdsicamente un conjunto de
procedimientos cuidadosamente elaborados para manejar la documentacidn aso-
ciada con el descargue, el almacenamiento temporal, el recargue y despacho de
las mercancias en trdnsito hacia Bolivia, asi como para administrar las ope-
raciones correspondientes de manera sistemdtica.

Sobre la hase de este documento, los delegados a la reunidén técnica
entre Bolivia y Chile realizada del 12 al 15 de wayo de 1975 convinieron en
aplicar el SIT a partir del 1 de agosto de 1975. Para hacerlo, no fue nece-
sario hacer grandes inversiones en equipo o en infraestructura, ni establecer
nuevos organismos administratives, ni tampoco efectuar cambios sustanciales
en el manejo fisico de la carga. La implantacién del sistema se llevé a cabo
bdsicamente mediante una reestructuracién de los procedimientos existentes y
de las relaciones entre organismos, para lograr un esquema légico y eficiente
de las operaciones. Los mecanismos ideados para este propésito fueron los
siguientes:

‘- el Centro de Informacién y Coordinacidn (CIC}),
- el manual de procedimientos y
- el sistema de informacién.

El CIC fue concebide como una comisidén interinstitucional que  coordi-
naria las actividades de los diferentes servicios invelucrades en el manejo
fisico y en la documentacién de las mercancias y, como tal, debia contar con
la participacién de representantes de todos los organismos integrantes del
SIT. El manual, que describia el flujo de operaciones, los trédmites documen-
tales y las responsabilidades para la recepcidén, almacenamiento y despacho de

las mercancias, fue publicado como anexo al I ¢b a aplicacioén de
Sigtema tegradeo d ansi de deria o) st Boliv a_través
de)l puerto de Arica (E/CEPAL/L.116/Add.l, 5 de febrero de 1976). Este mismo

documento describié los procesos a seguir para constituir el sistema de
informacién, notando que el CIC debia determinar la forma de presentacién, la
metodologia de preparacién, las fuentes de datos, la responsabilidad y la
periodicidad para la confeccién de cada elemento estadistico, y el uso que se
les daria a éstos.

El SIT efectivamente fue puesto en operacién el 1 de agosto de 1975, y
fue exitoso desde el comienzo. En el Acuerdo de Transportes entre Chile y
Bolivia firmado en Arica el 23 de diciembre de 1975, las delegaciones de los
dos paises, "después de evaluar los resultados obtenidos con la aplicacién
del Sistema Integrado de Trdnsito de mercaderias por el Puerto de Avrica,
declaran que éstos son positivos y recomiendan mantenerlos en plena vigen-
cia." En esa reunién se acordaron algunos ajustes menores en el sistema que
fueron précticamente los Gltimos realizados hasta la fecha.



El unico otro ajuste de importancia en la aplicacidén del SIT en Arica
surglé de la Reunién Técnica Especial de Transportes de Chile y Bolivia que
se celebré en Santiago entre el 14 y el 17 de marzo de 1978 cuando, a pedido
de la delegacidn de Bolivia, se acordé que "el Centro de Informaciones y
Coordinacién lo integre ademéds, un representante de ENFE, dada la responsabi-
lidad que este Organismo del Estado de Bolivia asume por la carga que trans-
porta”. Con esto, el CIC quedé conformado por AADAA, la Cimara Nacional de
Comercio de Bolivia, EMPORCHI, ENFE y FCALP. Sin embargo, ENFE aparentemente
no se incorporé al CIC de inmediato, y ain durante la misién de evaluacién
tenia dudas respecto a la legitimidad de su participacidn.

La misma Reunién Técnica aprobé la implantacién del SIT para las merca-
derias en trdnsito hacia Bolivia en el puerto de Antofagasta.

B. SOLICITUD DE EVALUACION

Con el transcurso de los afios, han venido cambilando las circunstancias impe-
rantes en el puerto de Arica y en los medios de transporte hacia Bolivia, sin
que se hayan introducido modificaciones importantes en los procedimientos del
SIT para reflejar esta nueva realidad. Por lo tanto, Bolivia y Chile estima-
ron que, a los 12 afios de su implantacidén, el SIT deberia ser motivo de una
evaluacién hecha por la CEPAL con el fin de determinar si precisa de algin
ajuste operativo para que esté acorde con las condlciones y circunstancias
actualmente imperantes tanto en el puerto mismo, en el Ferrocarril de Arica a
La Paz y en la Empresa Nacional de Ferrocarriles del Estado de Bolivia, como
en la gestién de la Administracién Auténdra de Almacenes Aduaneros. La CEPAL
acogié nuevamente esta solicitud de los dos paises e inicld la evaluacidén el
28 de abril de 1987.

Se procedié a recopilar informacién tanto en Arica como en La Paz
respecto al funcionamiento del SIT y de los organismos bolivianos y chilenos
que lo integran, asi comc las opiniones y sugerencias de muches usuarios del
sistema, como base para una evaluacién de todos los aspectos relevantes. Se
encontré que, si bien el sistema sigue cumpliendo bdsicamente con los objeti-
vos que motivaron su implantacidén en primer lugar, existen varias condiciones
que aconsejan su actualizacién para enfrentar mejor los cambios que ya han
ocurrido o que se vislumbran para el futuro en la distribucién del trdfico de
mercancias hacia Bolivia y en las tecnologias de transporte empleadas en el
proceso. Esta evaluacién sugirié una serie de modificaciones para mejorar el
Sistema Integrado de Trdnsito en beneficio directo de los dos paises, los
usuarios del sistema y los organismos que lo integran.



I1. EVALUACION

Con el fin de efectuar la evaluacién de la situacién actual del Sistema Inte-
grado de Trdnsito, se llevéd a cabo una serie de entrevistas con les organis-
mos que oficialmente lo componen:

Arica

- Empresa Portuaria de Chile (EMPORCHI)

- Administracidén Auténoma de Almacenes Aduaneros (AADAA) de Bolivia,

Superintendencia de Arica
- Aduana de Chile
- Agencia Aduanera de Bolivia

- Empresa de los Ferrocarriles del Estado de Chile, Ferrocarril de Arica
a La Paz (FCALP)

La Paz

- AADAA . Dirveccién General

- Cédmara Nacional de Comercio

- Pireccidn Nacional de Aduanas

- Empresa Nacional de Ferrocarriles (ENFE)

Aparte de éstos, se entrevisté también a otros organismos y empresas,
tantoe del sector publico como privade, cuya némina completa figura en el
anexo.

Se presenta a continuacién las evaluaciones de los procedimientos del
SIT relacionados con la administracién de las mercancias y con su transporte
desde Arica hasta Bolivia. Se considera también el sistema de informacién,
asi como algunos aspectos institucionales de los organismos que participan en
el SIT.

A. ADMINISTRACION DE LAS MERCANCIAS

Se entiende come administracién los procedimientos relacionados con la recep-
cién de las mercancias desde el buque, su despacho en trénsito hacia Bolivia
y la documentacién que ampara estas dos actividades. Los procedimientos
actuales tienen su base en las estipulaciones del Convenio de 1937, con las
modificaclones que se introdujeron para la aplicacién del SIT y como conse-
cuencia del Acuerdo de Transportes entre Chile y Bolivia de 1975.

1. Recepciép

1a recepclién de las mercancias se realiza en el almacén ¢ sitio de trdnmsito
del puerto, donde se procede a la firma de la Boleta de Recepcidn por el
agente naviero y EMPORCHI, con AADAA como interventor. De esta manera las
mercancias manifestadas en el bulto quedan oficialmente aceptadas por las
autoridades bolivianas y chilenas.



a) Responsgbi

En Arica, EMPORCHI es responsable de la recepcién y la custodia de las
mercancias en el almacén y el sitio de trdmsito, aungue AADAA tiene funcio-
narios destacados alli y se emplea el sistema de doble candado. Si bien esto
difiere de lds estipulaciones originales del Convenio sobre Trdnsito firmade
en Santiago el 16 de agosto de 1937, las que fueron recogidas en el Acta de
Conclusiones sobre el SIT del 15 de mayo de 1975, dicho procedimiento fue
convenide en el Acuerdo de Transportes entre Chile y Bolivia del 23 de
diciembre de 1975. Este, en el apartado 6 de su Evaluacién del Sistema Inte-
gradoe de Trénsito, estipula que "la Empresa Portuaria de Chile sea el orga-
nismo receptor de [las mercancias] y la Administracién Auténoma de Almacenes
Aduaneros la entidad interventora."

La percepcién que tiene EMPORCHI de su imagen frente a los consignata-
rios bolivianos es que éstos siempre responsabilizan al puerto, como ente, de
todos los hechos ccurrides en el recinto pertuario. Per lo tanto, sea quién
fuere el que tenga la responsabilidad legal, la culpa tiende a recaer sobre
EMPORCHI. Por ejemplo, en Antofagasta, donde AADAA si es responsable del
cuidado de las mercancias, una porcién de una partida de whisky desaparecié
recientemente del almacén de trdmsito. AADAA no denuncid el hecho, y se dio
por despachada la partida completa. Clando llegé a Bolivia sélo una parte de
lo que originalmente se habia recibido en el puerto, el consignatario comenzé

a reclamar, Finalmente, se elevé la queja al Ministerio de Relaciomes
Exteriores y Culto, que la comunicé a su congénere chilene, aduciendo que el
puerto tenia la responsabilidad del <caso. Considerande que siempre es

EMPORCHI quien se proyecta hacia el usuario boliviano en representacidén del
puerto, pareceria mejor que dicho organisme retuviera la custodia de las
mercancias bajo su propia responsabilidad.

b)  Bultos dafiados

En su articulo IV, letra e}, el Convenio de 1937 estipula que *Si en la
recepcién aparecieren bultos en mal estado o con sefiales de haber side viola-
dos, la Agencia Aduanera de Bolivia y la Aduana de Chile practicardn, de ofi-.
cio o a peticidn de parte interesada, un Inventario de ellos para los efectos
de deslindar responsabilidades.™ El Acuerdo de Transporte 1975, en el mismo
apartado 6 antes sefialado, dice que "se suprima el depdsito de mercaderias
que se denomina 'Hospital’ [4rea especial reservada para la reparacién de los
bultos dafiados], reemplazdndose la operacidén respectiva por la confeccién del
inventario correspondiente, el etiquetado de los bultos con observaciones y
su depésito en el lote original.”

En la prdctica, cuande se determina que un bulto que el agente naviero
estd por entregar ha sido daflade, EMPORCHI obliga al agente a efectuar su
reparacién al costado del buque antes de recibirlo. La reparacién del bulto,
empero, no elimira la obligacién de inventariar su contenido. Sin embargo,
la gran cantidad de mercancias en trdnsito que hoy dia recibe el puerto
de/ Arica, ya no es factible practicar dicho inventario, Lo que es mds,
ha¢erlo generalmente implicariz una merma apreciable en las mercancias debido
a {la tentacidén de sustraer algunos items durante el proceso. Ha quedado
patente que la mayorfia de los bultos con seflales de violacién mantienen
iciente integridad para que haya poco o ningin riesgo de mermas si no se
ptocede a abrirlos. En un ejemplo reciente, casi la totalidad de la carga
1legé en un buque, después de haber sido trasbordada de otro, mostraba
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algunas fallas en su envoltura, pero sélo en contados casos existian roturas
que hubieran permitido la sustraccién del contenido.

Para reflejar la realidad de esta situacién, seria aconsejable que el
inventario se practicara solamente a pedido expreso de una de las partes
interesadas, ya sea AADAA, EMPORCHI, el agente naviero o el importador mismo.

2. Despacho

El proceso de despacho de mercancifas ha sido motivo de observaciones relacio-
nadas principalmente con el orden en que se efectua, a los problemas que se
producen para las otras mercancias en el puerto como consecuencia de la pre-
ferencia dada al trigo, y a la programacién de los despachos.

a) Orden de degpac

En principio, el despacho de mercancias hacia Bolivia se hace de modo
que las primeras en llegar sean las primeras en salir del puerto, tal como
estipulan los procedimientos del SIT. En la prdctica, este orden se altera
cuande se debe despachar anticipadamente una partida en particular. Tales
despachos son normales en el caso de hacerse por camién, ya que éstos gene-
ralmente llegan a Arica ya contratados para transportar una partida de mer-
cancias en particular y ninguna otra. Ocurren también cuando el importador
pide un embarque preferencial por ferrocarril, lo que se consigue mediante el
pago de una sobretasa por pronto despacho. En ambos casos, es frecuentemente
necesario remover una cantidad apreciable de la carga apilada en el almacén o
sitio para poder tener acceso a la que se desea embarcar. Esto aumenta la
posibilidad de dafiar los bultos, y ocasiona costos adicionales de manipuleo
que eventualmente podrian ser motivo de un cobro por llevar a cabo este
servicio.

b) De oS trigo

Bolivia importa consliderables cantidades de trigo. Si bien los embar-
ques més grandes llegan al puerto de Antofagasta, que tiene mayor capacidad
de almacenaje dentro de su recinto y de transporte por ferrocarril hacia
Bolivia, algunos se descargan en el puerto de Arica. Este fue el caso de una
partida de 20 000 t que arribdé en el mes de diciembre de 1986. Surgieron
dificultades con el transporte de dicha partida en enero y febrero de 1987,
cuando intensas lluvias en el altiplano cortaron la via férrea, el medio
empleado para los despachos de trigo. Asimisme, en los primeros meses de
este afo, ENFE no entregaba material rodante suficiente para que FCALP
pudiera operar a su plena capacidad. Por estas razones, el trige tardé mis
que lo esperado en salir del puerto.

Considerando la urgencia con que Bolivia requiere el trigo, asi como las
mermas que ineludiblemente producen el viento, las aves, la intemperie y las
plagas, el Ministerio de Industria y Comercio habia impartido instrucciones
para que AADAA y ENFE dieran preferemcia absoluta a los embarques de trigo
por ferrocarril. El cumplimiento de dichas instrucciones causaba problemas
para el puerto, porque otras mercancias bolivianas se estaban acumulando de
tal manera que los almacenes y patios de tridnsito ya no podfa recibir mis.
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Bajo estas circunstancias era necesario depositar algunas mercancias boli-
vianas en dreas reservadas para la carga chilema. Con el fin de minimizar el
problema, en la medida en que se iba despachando mercancias desde los alma-
cenes y sitios reservados para cargas bolivianas se ocupaba el espacio libe-
rado con mercancias que se habfan guardado en las 4reas chilenas. Aun asi,
en ciertos casos éstas ya habian comenzado a devengar cobros por permanencia
mayor de los 60 dias.

A la larga, deberd encontrarse una solucién a los retrasos que afectan a
las demds mercancias causados por el trige. El problema fundamental estriba
en que el Ministerio de Industria y Comercic no hace programacién de las
importaciones de trigo, aunque s{ un seguimiento de los despachos desde los
puertos hasta su llegada a destino. Por razomes de cercania, el trigo que se
importa a través de Arica estd destinado especialmente a La Paz, principal
centro de consumo de Bolivia, mientras el que ingresa por Antofagasta gene-
ralmente se encamina a otros puntos del pais.

La mayor parte del trigo se obtiene de los Estados Unidos bajo convenios
amparados por la PL 480 de ese pais. Dichos convenios se firman generalmente
en abril, y la totalidad de los embarques deberd hacerse antes de fines del
mismo afic fiscal estadounidense que termina el 30 de setiembre. Esta limi-
tdacién en el tiempo, asi como las grandes cantidades (185 000 t para 1987),
hacen que los puertos de Antofagasta y Arica reciban partidas cuantiosas,
Llegan también cantidades importantes de donaciones provenientes de otros
paises. Sin una programacién efectiva de estos embarques, es inevitable que
ocurran problemas con su almacenamiento o su transporte.

c) Programacidén de despachgs

AADAA ha estado programando todos los despachos prdcticamente sin la
intervencisén del CIC, el que recibe las disposiciones de embarque como hechos
consumados. La programacién de camiones la efectia AADAA con anticipacién,
generalmente sobre la base de la contratacién por el importador de la empresa
o cooperativa de transporte para que uno de sus camiones rececja la carga. No
seria préctico tratar de programar en el CIC las actividades de los camiones
individualmente, pero si se deberia velar por la distribucién equitativa de
los recursos de manipuleo de carga entre camiones y vagones ferroviaries.

Ultimamente AADAA ha estado disponiendo también en forma anticipada el
cargue de los vagones, sin consultar a los demds participantes del sistema,
debido a las exigencias del Ministerio de Industria y Comercio para que el
trigo reciba preferencia absoluta en los despachos. Se supone que una de las
funciones principales del CIC, al efectuar la programacién de los despachos,
es la de conjugar los iIntereses operativos y comerciales de todos los inte-
grantes del SIT. Estos ahora sienten clerto malestar por el hecho de no
tener la oportunidad de velar por sus intereses, por ejemplo, en la asigna-
cién de vagones bodega a otros trdficos que no sea el trigo. Este problema
afecta al funcionamiento del SIT de dos maneras:

1) La prioridad dada al trigo ha dificultado el despacho de las mercan-
cias generales, por las que los ferrocarriles normalmente cobran fletes
mayores. ENFE y FCALP preferirian cargar una mezcla razonable de todas las
importaciones, con el fin de minfmizar las fluctuaciones en sus ingresos.
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ii) Frente a la imposibilidad de asegurar el despacho de su carga por
ferrocarril en un plazo razonable, muchos importadores habian elegido el
transporte por camién. EI hecho de cambiar su modo de transporte una vez
tenderia a favorece el uso continuado de camicnes en el futuro, en desmedro
del servicio ferroviario.

3. Documentacién

La documentacién puede ser clasificada de acuerdo a si se requiere para la
recepcidén, el despacho o el transporte de las mercancias. Se compone del
juego de formularios alineados descrito en la proposicién que establecis el
SIT, ademds de otros documentos de transporte y de aduanas que amparan el
tridnsito de las mercanclas a través del territorio chileno y su ingreso al
territorio boliviano. El juego entero de 24 o 26 ejemplares de los seis
formularios SIT se reproduce simultdineamente, a través de una "matriz" (o
sea, esténcil de mimedgrafo) que ha sido confeccionada con la informacidnm
tomada del manifiesto de carga del buque. ’

a) Dogumentacién de recepcidn

Los documentos bdsicos necesarios para la recepcién de las mercancias
son los siguientes:

*

Manifiesto de Carga del buque (formulario de transporte/aduana)
Boleta de Recepcién (formulario SIT)

Aviso de Llegada (formulario SIT)

© - Carta de Reclamo (formulario SIT)

L}

i) Manifiesto de Ca

La Oficina de Documentacién de AADAA recibe una copia del Manifiesto de
Carga 24 horas antes del arribo del buque, con la que confecciona las matri-
ces correspondientes a cada uno de los conocimientos de embarque de las mer-
canclas en trdnsito a Bolivia consignados en el Manifiesto. En la prdctica,
EMPORCHI recibe las copias del Manifiesto de la agencia naviera y traspasa
una a AADAA, Se emplea este procedimiento porque EMPORCHI aplica una multa a
la agencia si no cumple, lo que AADAA no estd en posicidén de hacer. Hay
casos aislados, empero, en que el buque atraca sin Manifiesto, prefiriendo
pagar una multa en lugar de esperar varios dlas hasta que éste llegue.

ii) Boletg de Recepcidn

El primer formulario SIT que se requiere es la Boleta de Recepcidn, que
deberia estar disponible cuando el buque comienza a descargar. Sin embargo,
s6lo puede ser reproducida una vez recibido el buque por la Aduana, la cual
asigna al Manifiesto un mimero de control secuencial que AADAA tiene que
incorporar en la matriz.

La Boleta de Recepcién no se firma sino al final de la recepcién de la
partida entera, dejando en "tierra de nadie” las porciones de una carga
voluminosa (por ejemplo, el trigo) ingresadas durante turnos de trabajo
anteriores al Gltimo, Ademds de oficializar el traspaso de responsabilidad
por las mercancfas del agente naviero a EMPORCHI, la Boleta da constancia de
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lo que realmente fue recibido, que no necesarlamente corresponde a lo que
estd consignado en el Manifiesto. Por lo tanto, todos los ejemplares de los
documentos SIT llevan reproducida en su anverso la Informacién tomada del
Manifiesto, mientras que en el reversc se escribe a mdquina los datos reales
de la partida. De esta manera la matriz no cumple cabalmente su propésito
fundamental, porque no elimina por completo el trabajo manual de llenar los
formularios.

La Boleta de Recepcidn se usa también para inventariar los automdviles
al momento de su despacho. EMPORCHI no hace --y de acuerdo con los términos
del Convenio de 1937, no debe hacer-- un inventario pormenorizado durante la
recepcién, limitdndose apenas a una revisién exterior del wvehiculo. AADAA,
en cambio, si efectia un inventario prolijo de éste antes de entregarlo al
transportista. Es inconsistente emplear la Boleta de Recepcién para estos
efectos, siendo mds consecuente el uso de la Guia de Salida.

iii) Aviso de Llegada

. Aunque no es directamente un documento de recepcién, el Aviso de Llegada
es otro que se prepara simultdneamente con los demds. Su uso prdécticamente
se ha vuelto irrelevante en la actualidad, ya que los avisos a los consigna-
tarios los hace AADAA en La Paz sobre la base de los mensajes que recibe por
télex desde la Superintendencia en Arica.

iv) Carta de Reclame

AADAA debe enviar el formulario Carta de Reclamo a la agencia naviera en
caso que un bulto llegue con observaciones que podrian significar dafios o
mermas a su contenide. La Carta se prepara a partir de la matriz y lleva la
fecha del arribo del buque. Sin embargo, algunas agencias han informado que
tarda a veces hasta 10 dias en llegar a sus manos.

b} D entagid degpachg -

Los documentos utilizades para el despacho, todos formularios SIT, son
los siguientes:

- Boleta de Cargue
- Hoja de Control de Despachos
- Guia de Salida

Se han detectado demoras de cuatro a seis dias para que estos documentos
estén disponibles, lo que significa un retraso importante para los camiones
que llegan al puerto con el fin de retirar una partida a la brevedad posible
después de su llegada.

i) Bolet C

La Boleta de Cargue es la orden emitida por AADAA para que se comience
el embarque de una partida de mercancias. Cualquier observacién que se haga
respecto al cargue se traspasa a la Guia de Salida.
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ii) Hola de Control d spag at

La Hoj)a de Control de Despachos sirve para:;égistrar el pedido de un
importador para que sus mercancias se despachen por un modo especifico de
transporte. Registra asimismo los despachos fraccionados de una partida
demasiado pesada o voluminosa para salir en un solo vagén o camién.

iii) Guia de Salida

La Guia de Salida es el principal documento de despacho, puesto que es
el que efectivamente ampara el transito de las mercancias hacia Bolivia. Es
originada por AADAA y visada por la Aduana de Chile y la Agencia Aduanera de
Bolivia. EMPORCHI la usa para efectuar las liquidacfones por concepto de los
servicios rendidos a la partida correspondiente. La Guia bien podria reem-
plazar a la Boleta de Cargue, ¥y su incorporacién como elementoc del Manifiesto
de Carga del vehiculo de transporte ayudaria también a simplificar este docu- -
mento,

c) Do entacién d rapsporte

No se emplea ningin formulario SIT en el transporte. Los dos documentos
que se requieren para este propésito son:

- Carta de Porte
- Manifiesto de Carga

i) Carta de Porte

*La Carta de Porte normalmente se considera comoc constancia de la exis-
tencia de un contrato de transporte entre quien encarga la operacién y el
porteador. Sin embargo, en el caso de las operaciones SIT, el propésito real
de este documento es servir a los ferrocarriles para el cdlcule del flete.
Actualmente, FCALP prepara la Carta de Porte por computadora. Al comienzo de
la evaluacién se habia considerado que seria mejor hacerlo con la matriz,
como parte del juege de formularios SIT, pero es evidente que el proceso
computacional es ain mis eficiente.

Si el transporte por carretera se ampara por una carta de porte, ésta
nunca aparece en los trdmites efectuados en relacién con el SIT.

1i) Manifiesto de Carga

Tanto el camién como el vagén ferroviario requieren de un Manifiesto de
Carga para que lo vise la Aduana de Chile, y otro para que lo vise la Agencia
Aduanera de Bolivia. En el caso chileno, el Manifiesto de camién se confec-
ciona en un fermularic especial, mientras el de vagén es un simple calco del
Manifiesto boliviano. Los Manifiestos de vagén suelen ser presentados a la
Aduana de Chile en cualquier momento, a veces después que los vagones que
amparan han iniciado su viaje hacia Bolivia, pero los de todos los camiones
cargados en el curso de un dfa generalmente llegan después de las 16:00 del
mismo dia. La Aduana de Chile nunca deja de terminar su visacién antes de
fines de la tarde, porque el contenido del Manifiesto es un mero resumen de
la informacién consignada en el reverso de la Guia de Salida, siendo por ende
su verificacién muy répida.
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El representante de la empresa o cooperativa de transporte presenta a la
Aduana de Chile el Manifiesto en cuatro ejemplares, acompafiado de la Guia de
Salida y, cuando se trata de un camién, la admisién temporal de éste al pais.
Se deja una copia del Manifiesto en la Aduana, junto con la Guia de Salida, y
se llevan las otras tres y la admisién temporal.

El Manifiesto boliviano se confecciona en ocho ejemplares, tanto para
camién como para vagén de ferrocarril, empleando un formulario especial que
se obtiene de AADAA por US$16 el juego. La informacién con que se llena el
Manifiesto es una copia exacta de la del anverso de la Guia de Salida. La
intervencidén de la Agencia Aduanera consiste en verificar la correspondencia
de estos dos formularios, sin inspeccionar las mercancias abordo del wvehi-
culo. Los Manifliestos de las mercancias en trdnsito no requieren de visacidn
consular. Tampoco pueden combinarse, en un sole Manifiesto, mercancias en
trdnsito con mercancfas importadas desde Chile.

Debido al volumen de trabajo y la falta de personal, la Agencia Aduanera
de Bolivia no siempre termina en la misma tarde con la visacién de los Mani-
fiestos de todos los camiones del dia. §Si esto ocurre, los Manifiestos que
faltan se dejan hasta el dia siguiente.

- Se ha informado de una diferencia importante en la manera en que las dos
aduanas manifiestan automéviles que se transportan por ferrocarril. La
Aduana de Chile requiere séleo un manifiesto por carre plano, independiente de
la cantidad de autos que éste lleve, mientras que la Aduana de Bolivia exige
un manifiesto por automdévil. Con el fin de minimizar el papeleo, se estima
deseable uniformar este criteric con la preparacién de un solo manifiesto por
carro planc u otro vehiculo de transporte.

B. TRANSPORTE

Hay en efecto cuatro modos de transporte que se emplean para el trdnsito de
mercancias hacia Bolivia. El ferrocarril, la carretera y la via aérea son
modos reales. El contenedor, aunque sélo un implemento para facilitar el
transporte de las mercancias por uno de esos modos, redne caracteristicas
especiales que tienden a hacerlo operar prdcticamente como si fuera un modo
en si mismo.

En el cuadro 1 se consignan los tonelajes mensuales transportados por
ferrocarril y por carretera desde marzo de 1985.

1. Por ferrocarxil

El SIT en su inicio fue disefiado para operar exclusivamente con el transporte
ferroviario. En esas condiciones habria sido relativamente ficil mantener
los despachos estrictamente ordenados de acuerdo al orden de llegada de las
mercancias. No obstante, el ferrocarril ha experimentado problemas de capa-
cidad y de demoras --influidos especialmente por los despachos de trigo en
meses recientes-- que han incidido para que el transporte por carretera capte
una proporcién importante del trafico hacia Bolivia. Otro problema de menor
envergadura pero que ha merecido comentario es el del control de la carga.
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Cuadro 1 # _:f_ )
TRANSPORTE DE MERCANCIAS DE IMPORTACION A BOLIVIA
A TRAVES DEL PUERTO DE ARICA CON ARREGLO AL SIT
(toneladas métricas)

-----------------------------------------------------------------

Aflo ¥ mes Tonelaje trapsportado % en
FCALP Carretera Otros a/ Total camidn
1985
Marzo 2 297 916 184 3 397 27.0
abril 5 754 2 596 143 8 493 30.6
Hayo 4 164 1 792 129 6 085 29.4
Junio b 236 2 501 66 6 803 36.8
Julio 4 600 1 760 50 6 410 27.5
Agosto S 396 3 014 534 8 944 33.7
Setiembre 2 932 3 386 141 6 459 52.4
Qctubre 4 293 6 185 57 10 535 58.7
Noviembre 3 824 2 515 3 6 342 39.7
Diciembre 4 886 2 172 0 7 058 30.8
Total 10 mes. 42 382 26 837 1 307 70 526 38.1
1986
Enero 1791 1 953 397 4 141 47.2
Febrero 4 829 1 286 7 6 122 21.0
Marzo 2 899 1 100 91 4 090 26.9
Abril 3 621 1 493 0 3 114 29.2
Mayo 2 590 2 194 80 4 864 45.1
Junio 1 556 2 038 5 3 599 56.6
Julio 4 355 2 150 5 6 510 33.0
Agosto 8 067 3 004 28 11 099 27.1
Setiembre S 766 4 271 1 10 038 42.5
Octubre 3 902 4 739 21 8 662 54.7
Noviembre 7 946 5 213 54 13 213 39.5
Diciembre 2 531 4 439 21 6 991 63.5
Total ailo 49 853 33 880 710 B4 443 40.1
1987
Enero 5 248 2 569 21 7 838 32.8
Febrero 3 154 2 588 ) 63 5 805 44,6
Marzo 2 868 4 584 27 13 479 34.0
Total 3 mes. 17 270 g9 741 111 27 122 34.0
Promedio global 38.7
Fuente: Estadisticas mensuales proporcionadas a EMPORCHI por la

Superintendencia de AADAA en Arlca.

a2/ Principalmente medios propios,
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a}) Capacidad

Debido a las fuertes pendientes existentes en ascenso hacia el altiplano
de Bolivia, se requieren tres locomotoras para el arrastre de un tren de
450 t netas. En el sector de 43 km entre las estaciones de Central y Puquios
que alcanza los seis grados de pendiente, el arrastre neto se reduce a sélo
260 t, por lo que es necesario dividir el tren para subirlo.

FCALP hasta hace poco operaba cinco trenes regulares por semana. Tenia
ademds, en combinacién con ENFE, un tren directo de Arica a Viacha a cuyas
tarifas se aplicaba una sobretasa por pronto despacho. Debido a la prioridad
dada al cargue del trigo, disminuyé tanto la demanda de este servicio espe-
cial que ya no fue econémico mantenerlo, por lo que se desvié el equipo de
arrastre y el personal hacia la operacién de un sexto tren regular. Poste-
riormente se agregd un séptimo tren, llegando de esta manera a transportar un
promedio de 8 400 t netas mensuales entre enero y octubre de 1987.

Aparte de sus vagones proplos FCALP puede contar con los de ENFE, que
normalmente aporta entre 80 y 200 mensuales de acuerdo con la demanda. En
abril se solicitaron 140, cantidad que FCALP consideraba adecuada para
cupplir con el transporte de trigo, pero fueron entregados mds de 200. Sin
embargo, en esta cantidad no habia suficientes bodegas aptas para el trans-
porte de trigo. Un exceso de todas maneras constituye un problema, pues los
vagones que no se pueden devolver a Bolivia de inmediato comienzan a devengar
una tasa diaria de alguiler,

FCALP estima que podria operar hasta tres trenes diarios del tipo actual
si duplicara su dotacién de locomotoras y aumentara su personal, pero sin
efectuar inversiones en la reubicacién de la linea o en la construccidén de
desvios adicionales. Esto permitirfa el transporte de mds de 25 000 t de
carga de subida al mes, suficiente para evacuar cantidades de trigo que
exceden con creces los embargues recibidos udltimamente, adewmds de toda la
carga general que es dable esperar en un futuro inmediato.

El trigoe representa potencialmente una carga-de base estable muy intere-
sante para el ferrocarril, pero la falta de conocimiento de cdémo se programan
los embarques de este grano hace dificil la planificacién por parte de FCALFP
de las inversiones en equipo y la contratacién de personal necesarias para
expandir su capacidad en forma racional. Por lo tanto, la prdctica ha sido
la de adoptar una actitud cautelosa ante aumentos en la demanda que bien
podrian resultar transitorias y, por consiguiente, no justificarian el finan-
ciamiento de una expansién importante.

b)  Demoras

Un factor que perjudica al ferrocarril es la demora de los vagonmes en
llegar a su destino. Teéricamente, un vagén cargade podria tardar tan sélo
un dia entre su salida del recinto portuario y su llegada a --por ejemplo--
Viacha. En la préctica, empero, los importadores denuncian demoras de una
semana o mds en el viaje.

Se han detectado otras demoras porque los vagones provenientes de ENFE
no siempre estdn disponibles cuando se requieren. La participacién de ENFE
en el CIC Gltimamente ha ayudado a que esta empresa esté mejor informada
respecto a2 las necesidades que pueda tener FCALP.
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c) o de la car

Ocasionalmente se experimentan problemas para deslindar responsabili-
dades cuande una carga supuestamente embarcada en el puerto no aparece en su
destino. El problema surge porque no se pesan los vagones a su salida del
puerto sino en el patio de Chinchorro, a veces varios dias después de haber
abandonado el recinto portuario. En tales circunstancias, no se puede saber
si la merma se debe a que las mercancias no se cargaron en primer lugar, o si
hubo una sustraccién después. La instalacién de una balanza de plataforma
apta para pesar vagones sobre la marcha ayudaria mucho a determinar lo que
realmente sucede.

2. Por carreterxa

De acuerdo con las estadisticas citadas en el cuadro 1, el transporte por
carretera habitualmente lleva casi el 40% de la carga en trdnsito a Bolivia a
través de Arica, la que llega directamente a su destinatario en 24 a 48
horas, Este hecho es notable cuando se considera las condiciones precarias
en que tienen que operar los camiones. El camino estid en muy mal estado, ¥y
el conductor que no conoce cabalmente los contornos geogrdficos puede des-
pistarse fdcilmente. En épocas de lluvia el terreno se hace intransitable.

Varios otros factores afectan al transporte por camién, entre ellos el
permiso de operacidén, la visa para el conductor, las caracteristicas de los
camiones mismos y el control de la carga.

a) ' Permiso de operacién

Con excepcién de aquellos casos en que la naturaleza perecible de la
mercancia exige que se utilice un camidén chileno porque no hay otre dispo-
nible, los camiones son siempre bolivianos. Todo camidén boliviano que desea
efectuar transporte internacional debe ser portador de un permiso concedido
por el Ministerio de Transporte y Comunicaciones. Con el fin de asegurar la
confiabilidad de las operaciones, el Ministerio sdélo oterga permisos a los
vehiculos pertenecientes a cooperativas o empresas bien establecidas que
puedan demostrar su capacidad para operar en forma altamente responsable.
Sin embargo, éstas pueden fletar, como vehiculos complementarios, hasta el
30% de la capacidad de base de la que son duefios, para suplir excesos puntua-
les de demanda de transporte internacional. Dichos vehiculos reciben permi-
sos de operacién vdlidos por 30 dias, que les imponen el mismo grado de res-
ponsabilidad de la cooperativa o empresa que los contrata. El cumplimiento
de esta disposicién se estd coordinando con la Aduana de Bolivia,

De acuerdo con su resolucién 2284 de 1975, la Aduana de Chile permite la
libre entrada de camiones bolivianos, sin autorizacidén previa, para buscar
carga en trdnsito., Se le extiende automdticamente en la frontera un permiso
de importacién temporal ("pase avante") vdlido por 30 dias, ampliable por 30
dias por razones fundadas tales como desperfecto de la mdquina. La misma
resolucién autoriza mezclar, en un mismo camién, carga en transito con carga
de exportacién chilena, pero para la dltima se requiere que el camién tenga
la debida autorizacién extendida por el Ministerio de Transportes y Telecomu-
nicaciones de Chile. $i el conductor no presenta esta autorizacién en la
frontera pero alega haberla recibido, se consulta por radio a la Aduana en
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Arica para determinar si figura en las listas que diche Ministerio envia por
télex. En caso de no poder comprobar que la autorizacién fue extendida como
corresponde, se obliga al camién a volver a Arica para dejar la carga de
exportacién. La carga en trdnsito no estd afecta a estas normas,

b) Visa pa 1 conducto

Para ingresar a Chile, los conductores de camién y sus auxiliares son
obligados a procurar visas de turismo vdlidas para un solo viaje. Este es un
obst4dculo para las operaciones de trdnsito que es especialmente importante en
aquellos casos donde no existe consulado chileno en la ciudad de origen. Se
podria superar este problema otorgando una visa de entrada miltiple o, mejor
aun, permitiendo que el viaje se lleve a cabo con la sola presentacidén del
carnet de identidad.

¢) cteris e lgs e

Muchos de los camiones bolivianos no cuentan con barandas desmontable o
abatibles, lo que causa problemas tanto para su cargue como para el control
de su contenido a la salida del puerto. En lo que al cargue se refiere, la
inmovilidad de las barandas significa que es imposible estibar las mercancias
con montacargas. Estos sélo pueden levantar los bultos hasta el extremo
posterior del camién, desde donde los trabajadores tienen que manipularla a
mano al fondo de la plataforma. Cuande los bultos son pesados, existe gran
peligro de que dafien manos o pies, como fue el caso de algunos tambores de
acero que pesaban alrededor de 375 kg y que no tenian los bordes sobresalien-
tes que habrian permitido su levantamiento con una gria. La carga misma
sufre deterioros debido al manipuleo, pues a veces se requiere rodarla porque
no se la puede levantar; esto fue observado con unos fardos de papel, cuyos
zunchos tendian a soltarse con las vueltas.

Otra caracteristica de los camiones bolivianos es su elevada capacidad,
Los conductores tienen la costumbre de cargarlos hasta utilizar completamente
el espacio disponible en la plataforma, con lo que una carga pesada muchas
veces excede los limites de peso que la reglamentacién chilena permite en las
carreteras de este pais. Con el fin de controlar estos pesos, la Direccidén
de Vialidad ha instalado basculas fijas de tipo dindmico en Chacalluta y en
Poconchile, y ocasionalmente coloca balanzas méviles en otras partes. Este
control constituye un problema serio para los camiones, porque tienen que
pagar nutridas multas cuando llevan exceso de peso, con lo que se encarece el
transporte y de alli el precio de las mercancias al consumidor. FPor otro
lado, es evidente que Chile nco desea que sus carreteras sufran un dado por
exceso de peso que las podria hacer fallar en forma prematura.

d) Control de la caxga

Por motivos de seguridad se deberia permitir el ingreso de los auxi-
liares de los conductores al recinto portuario. Puesto que esto no se hace
actualmente, se experimentan a veces problemas para maniobrar los camiones en
los espacios apretados de los paties, con un alto riesgo para las mercancias
apiladas allf, Se corre asimismo el riesgo de sustracciones mientras el
camién se traslada de un almacén a otro para recoger carga adicional, cuando
el conductor no puede vigilar las mercancfas ya cargadas. Se ha denunciado
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que los estibadores, en varias ocasiones, han aprovechado esta situacién para
hurtar mercancias. La presencia del auxiliar constituirfa un fuerte impedi-
mento a dicha prédctica. e

Tampoco se puede realizar un control adecuado de la carga a la salida
del puerto, debido a las caracteristicas fisicas de los camiones. La modali-
dad de cargue es frecuentemente la de colocar diferentes partidas de mercan-
cias en capas sobre la plataforma, con uno o mis automdéviles encima. Es casi
imposible determinar después si la documentacién corresponde a lo que real-
mente se encuentra en el camién, ya que la imposibilidad de bajar las baran-
das no permite ver lo que estd en las capas inferiores. Por lo tanto, de vez
en cuando se escoge un camién al azar y se le obliga a descargar a la salida
del puerto para verificar la carga con la documentacién,

Un problema adicional gque producen los camiones es su permanencia en el
puerto para pasar la noche, si no han pedido completar los trdmites documen-
tales antes de fines de la tarde. El propésito de quedarse en el recinto es
evitar los riesgos a los cuales la carga estaria expuesta si los camiones
tuvieran que pasar la noche en la calle. Los conductores deben pernoctar con
sus vehiculos, y en estas horas a veces se los ha detectado efectuando inter-
cambios de bultos con otros camiones de una misma empresa o cooperativa, lo
que dificulta el control de las mercancias.

Se estima que una balanza a la salida del puerto para controlar los
embarques en camiones ayudarfa a deslindar responsabilidades por mercancias
supuestamente cargadas que no llegan a destino. Lo que es mds, si se tratara
de una balanza que permitiera establecer el peso por eje del camidén, el
conductor podria wvelar para que su vehiculo no excediera los limites permi-
tidos en las carreteras chilenas. Se entiende que un sistema de este tipo se
aplica actualmente en Valparaiso, donde la balanza inclusive entregs un
comprobante que es aceptado por la Direccidén de Vialidad en caso de que haya
una discrepancia entre el peso detectado por sus balanzas dindmicas en la
carretera y el de la balanza de EMPORGHI.

3. Pox via aérea

En principio pareceria que el transporte aéreo tendria poce o nada que ver
con el Sistema Integrade de Trdmsito, que se aplica fundamentalmente a cargas
llegadas al puerto de Arica por via marf{tima y redespachadas por via terres-
tre con destino a Bolivia. Sin embargo, ha ocurrido que algunos importadores
han deseado embarcar sus mercancias por via aérea, especialmente cuando se
trata de un destino alejado de la red vial boliviana, tales como puntos al
oriente del pais. En estos casos, la prdctica ha sido la de amparar estos
despachos con el mismo juego de formularios SIT que se usa para el transporte
terrestre, procedimiento que se considera natural y correcto.

Seria bueno, empero, que AADAA en consulta con la Aduana de Chile esta-
bleciera un proceso administrativo formal para el transporte aéreo, puesto
que no estd claro el estado de las mercancias durante su traslado al aero-
puerto. Tampoco se ha definido el papel de AADAA misma en esta trayectoria,
donde alguien tiene que asumir la responsabilidad de fletar un camién para
llevar las mercancias hasta el costado del avién, y luego oficializar la
entrega de éstas a la linea aérea. Se debe buscar una férmula sencilla que
minimice los trémites burocriaticos, pero es deseable temer el procedimiento
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establecido previamente con el fin de evitar los problemas que eventualmente
pudieran surgir en caso de que se produjera --por ejemplo-- un accidente de
trénsito que afectara las mercancias en este tramo,

4. En_contepedores

El contenedor, por su versatilidad, su sencillez de manejo y la proteccién
que ofrece a la carga, ha llegado a convertirse prdcticamente en un nuevo
modo de transporte. Su introduccién fue calificada alguna vez como la mayor
revolucién en el transporte maritimo desde la aplicacioén del vapor a la nave-
gacién, y ha motivado una convencién internacional especial (Convenio de las
Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal Internacional de Mercancias),
Su uso en los principales trdficos entre palses domina el transporte a través
de muchas rutas del mundo. En vista de 1la facilidad con que un contenedor
puede ser traspasado de via maritima a ferrocarril o carretera, ya es posible
considerar la cadena de distribucién no tan sélo eslabén por eslabén sino
bajo un enfoque de intermodalisme que enfatiza la optimizacién de todo el
sistema de transporte e&n su conjunto.

= El contenedor se presta especialmente bien para los tipos de mercancias
que constituyen la mayoria de las importaciones bolivlianas, inclusive para
los automéviles, ya que proporciona una seguridad inigualada contra mermas y
daflos a su contenido y una facilidad de manejo que no se obtiene con las for-
mas tradicionales de embalajes. Ha sido por estas razones que el transporte
de mercancias en contenedor ha llegado a predominar en los servicios de linea
que atraviesan el Atldntico Norte y el ,Pacifico Norte, y estd experimentando
un auge muy importante hacia Sudamérica. Para citar un caso especifico, el
consorcio Eurosal opera exXclusivamente con buques portacontenedores de gran
tamafio en el servicio a la costa poniente del contlnente. A pesar de estas
ventajas, no se puede aprovechar toda la potencialidad del contenedor en el
transporte a través de Arica con destino a Bolivia debido a problemas con el
traslado mismo y ¢on la responsabilidad institucional por las operaciones.

a) Iraslade

A diferencia de otros tipos de embalajes, el contenedor es un implemento
de transporte que se reutiliza y sélo se alquila al duefio de 1la carga por la
duracién del viaje, con un plazo de gracia para su devolucién que es general-
mente de 20 dias. Aparentemente, los primeros importadores que recibian
contenedores en Bolivia no estaban enterados de que no debian quedarse con
éstos, por lo que las agencias navieras se vieron obligadas a exigir una
garantia por su retorno al puerto en buen estado y dentro del plazo de gracia
permitido. No se han detectado problemas para el cumplimiento del plazo
cuando los contenedores se transportan por camién. Por ferrocarril, si bien
este tiempo podria ser de unos ocho a diez dias bajo circunstancias é6ptimas,
los importadores denuncian tiempos del oxrden de los 25 a 30 dias.

Con el fin de evitar el costo de las garantfas y los trdmites para con-
seguirlas, muchos importadores piden la desconsolidacidén de sus contenedores
llenos ("FCL") en el puerto. Esta operacién también tiene su costo, tanto en
lo que a la mano de obra se refiere como en el aumento de mermas y dafios a la
carga, pero se considera el menor de los dos males. Para que se pueda llevar
a cabo, es necesario avisar a la Aduvana de Chile que el "consignatario se
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responsabiliza Ipor la desconsolidacién en puerto” (texto requerido en el
télex).

En la actualidad, las garantias por el retorno en buen estado y dentro
de plazo se aplican solamente al traslado de contenedores FCL. Cuando 1la
carga llega en contenedor pero estd manifestada como carga suelta ("LCL"), el
contenedor se considera una extensién de la bodega del buque y se desconso-
lida en el puerto. Sin embargo, mejores condiciones de transporte permiti-
rian consolidar carga suelta en Arica para su envio a Bolivia en contenedor,
con lo que se ganaria mucho en seguridad y economia. Para fomentar este tipo
de servicio por ferrocarril, se requeriria --.aparte de los factores institu-
cionales descritos mds adelante-- una tarifa fija ("box rate") desde Arica.

b) egpongabi itucio

Muchos contenedores no sélo llegan FCL sino ademds "puerta a puerta® con
el flete pagado desde origen hasta destino final en Bolivia. 8Si el contene-
dor se despacha por camién, la agencia naviera pone la garantia de retorno en
buen estado y contrata el transporte o --si el importador ya ha hecho esto--
da instrucciones al transportista de facturarle el transporte a la agencia,
mientras que el transportista asegura el cumplimiento del plazo de uso libre
estipulado para el contenedor. En cambio, si el contenedor es embarcado por
ferrocarril, FCALP factura a AADAA que a su vez tiende a facturar al importa-
dor en lugar de a la agencia, a pesar de haber recibido instrucciones escri-
tas de ésta. Como resultado, el importador reclama que estd pagando un flete
doble. La responsabilidad por el contenedor tampoco queda claramente esta-
blecida cuando el transporte se efectia por ferrocarril, especialmente en
Bolivia donde ENFE pierde el control fisjico si el destinatario no desea
vaciar el contenedor en la estacidén y no dispone de un ramal industrial.

Algunas agencias navieras han establecido representaciones en Bolivia,
con quienes los importadores pueden abonar un depésito por concepto de la
garantia, para simplificar los trdmites correspondientes. Inclusive, una
agencia estéd contemplando crear su propio servicio de contenedores, en cuyo
caso pondria el seguro para el estado en que éstos se retormen, contrataria
el transporte para asegurar el cumplimiento del plazo, y hasta estableceria
una compafiia de transporte por camién si fuera necesario. Aun asi, los fac-
tores institucionales distan mucho de permitir un manejo 4gil y expedito de
los contenedores.

Los servicios de despacho en Arica para los contenedores tampoco son del
todo adecuados, habiendo sido inclusive motivo de queja de los agentes navie-
ros ante el Ministerio de Transportes y Comunicaciones de Bolivia. Por lo
tanto, las agencias navieras preferirfian establecer algin procedimiento que
les permitiera manejar sus propios despachos, con el fin de prestar al impor-
tador un servicio 4gil y concordante con los propésitos para los cuales la
contenedorizacién fue concebida originalmente. Es extremadamente importante
fomentar el movimiento de los contenedores como parte de un sistema intermo-
dal, pues de otra manera se interrumpe la cadena continua de distribucién.
Esto es lo que actualmente acontece en Arica, debido a la imposibilidad de
asegurar el redespacho expedito. Para superar este problema, se requiere un
tratamiento institucional integrado.

Los arreglos necesarios para el trdnsito de los contenedores deberfan
institucionalizarse -dentro del marco del SIT para permitir establecer con
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mayor claridad la responsabilidad por cada-operacién.::“Por ejemplo, AADAA
podria asumir la del retorno en buen estado al puerto a través de la contra-
tacién de una péliza de seguros, cuya prima seria prorrateada entre los usua-
rios en la forma de una tarifa por el servicio. Alternativamente, AADAA
podria emplear un mecanismo de autoseguro, creando un fondo de reserva finan-
ciado por cobros a los usuarios.

La dificultad en este caso no seria tanto el estado como el plazo para
el retorno. Bajo las condiciones actuales, el tiempo de rotacién de los
vagones tiende a ser excesivo para poder asegurar el cumplimiento del plazo.
Aunque los ferrocarriles garantizaran mayor rapidez, persistiria el problema
de la entrega a domicilio. Si el importador no tuviera un ramal ferroviario,
este tramo del transporte sélo se podria efectuar por camién. En estas cir-
cunstancias, ENFE (y no el importador) tendria que suscribir un contratoe con
cada transportista para fijar las responsabilidades del caso.

El principal reparo a los procedimientos bosquejados hasta ahora es que
introducen un cambio de responsabilidad obligado. Los efectos de este cambio
no son de tanta importancia en el caso de los contenedores que se transportan
bajo un régimen de conocimiento de embarque maritimo suscrito directamente
entre el embarcador y el armador, porque en tales circunstancias los tramos

~terrestres en cada extremo del viaje de todas maneras tienen que ser contra-
tados independientemente. Hay una creciente tendencia, emperc, a emplear el
régimen conocido como transporte multimodal, bajo el cual el embarcador con-
trata y paga el viaje entero con un solo operador de este tipo de servicio,
mediante un documento de transporte unico regulado por convenio internacio-
nal. En este modo de operacién, es el agente del operador del servicio
multimodal (generalmente el agente naviero) quien deberd asumir la respon-
sabilidad del contenedor desde el gancho del buque hasta su destino final en
la puerta del importador. Dicho agente contrata por cuenta propia el trans-
porte terrestre correspondiente, puesto que el embarcador ya lo ha pagado en
una tarifa cif destinoc final.

c) t ismo

El concepto de intermodalismo es de suma importancia en el contexto del
SIT, pues una de sus premisas bdsicas es el movimiento eficiente a través de
toda una cadena de modos y operaciones de transporte, de tal manera que se
consiga la optimizacién de la secuencia entera. Como reza el estudio de la

GEPAL C [7) s ale ort 0 ugu de :
Persvectivas y consecuencias para la formulacién de polfticas (LC/G.1463, 15

de julio de 1987), "Debido a la creciente interdependencia de todas las acti-
vidades de la cadena de distribucién, gue histéricamente han sido tratadas
como no relacionadas, existe una apremiante necesidad de crear y fortalecer
los vinculos estructurales entre todos los modos y funciones a fin de apro-
vechar la "optimizacién de sistemas". Tales vinculos estructurales, que son
tanto institucionales como fisicos, procuran asegurar el movimiente continuo
de mercanclas y equipo de transporte desde el punto de origen hasta el punto
de destino”,

Los agentes navieros, que actualmente tienen la mayor responsabilidad
por los contenedores, han reconocido implicitamente la necesidad de adoptar
un enfoque integrado para mejorar el manejo de los contenedores., Con esta
idea, varios de ellos han presentado conjuntamente un proyecto de resolucioén
al Ministerio de Transportes y Comunicaciones de Bolivia que autorizaria "a
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los agentes de empresas navieras legalmente establecidas en el pais a operar
directamente en puertos de trdnsito de Chile el transporte desde y hacia
Bolivia de contenedores, como parte del Sistema Integrado de Trdnsito”,

C. SISTEMA DE INFORMACION

El Manual de procedimientog del SIT establece que el sistema de informacién
debe proporcionar estad{sticas que sirvan tanto para el consumo ptiblice como
para permitir la identificacién de posibles obsticulos en los procedimiento ¥y
la formulacién de una visién de conjunto del trénsito de mercancias. Sin
embargo, esta definicién no capta la importancia de contar con un sistema de
informacién que incorpore los procesos comerciales de aviso a clientes y de
facturacidn de servicios, el seguimiento de las operaciones y el apoyo a la
gestidén, en un esquema integrado y compartido.

1. Procesos comerciales

Seria deseable perfeccionar los procesos para que la informacién respecto a
los despachos llepue al importador, Los datos para la confeccién de la
planilla de gastos se transmiten por télex desde la Superintendencia de
Arica, y actualmente se redigitan para su ingreso a la computadora en La Paz.
Una conexién directa de los aparatos de télex a la computadora eliminaria la
redigitacisén de los mensajes provenientes del puerto.

La Direccidén Nacional de Aduanas de Bolivia informa que estd estudiando
la posibilidad de enviar informacién de Arica a La Paz en diskette. Aparte
del problema de c¢démo llevar los diskettes rédpidamente y sin peligro de dafiar-
los, no parece deseable duplicar el esfuerzo que AADAA hace actualmente para
la transmisién de informacién. Seria preferible establecer un convenio entre
la Aduana y AADAA para que ésta agregue a sus proplas transmisiones los dates
que la Aduana necesita, los cuales se le podrian entregar en La Paz.

2. Qpexaciones

Una aplicacién importante de la informdtica en las operaciones de transporte
es el seguimiento de las mercancias y los vehiculos en que viajan. Por
ejemplo, es de gran interés para EMPORCHI saber rdpida y precisamente en cudl
galpén o sitio se encuentra una partida dada. Si bien dicho dato se podria
llevar en forma manual, la cantidad de diferentes partidas almacenadas en el
puerto en cualquier momento hace poco eficiente tal modalidad de trabajo.
Esto es especialmente cierto si se considera que hay varias maneras de iden-
tificar la partida que interesa, incluyendo el nombre del consignatario, el
nimero de manifiesto y --eventualmente-- el nimero del contenedor. Tanto
FCALP como ENFE también podrian aprovechar un sistema computarizado para
responder a pedidos de informacién por parte de los importadores respecto al
progreso de sus embarques desde Arica hacia el destino final.
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3. Gegtién

Asimismo, es imprescindible mejorar el intercambio de datos respecto a las
operaciones SIT entre los diferentes organismos radicados en Arica. Cada
organismo participante maneja su propia informacién, la que no siempre coin-
cide y a veces presenta discrepancias mayores. Por ejemple, la Direccidén
General de AADAA en La Paz ha hecho consultas a FCALP sobre despachos por
ferrocarril que éste dificilmente podia responder, porque la informacién
proporcionada como referencia diferia demasiado de sus propios datos. Un
sistema de informacién centralizado, con archives compartidos por todos los
integrantes del SIT, minimizaria tales discrepancias.

De mayor importancia ain es la aplicacién de este sistema en apoyo a la
toma de decisiones, especialmente por parte de EMPORCHI, FCALP y ENFE. Estos
tres organismos ya han reconocido el papel fundamental de la informdtica para
la buena gestidén de sus actividades y estdn embarcados en programas de compu-
tarizacién. EMPORCHI a nivel nacional estd bastante avanzada en este respec-
to, ¥y pretende implantar un sistema en el puerto de Arica que podria comenzar
en 1988. FCALP, que inicié recientemente la aplicacién de la computacién a
sus actividades financieras, también desea ampliar su alcance z todas las
‘operaciones. ENFE tiene una buena base de equipos de computacién en La Paz y
Santa Cruz que estd aplicando, de acuerdo con las posibilidades que le dan
sus recursos, a toda la gestién ferroviaria.

4. Integracidn

los sistemas de informacidén que actualmente existen en forma incipiente son
independientes, perc lo que el SIT realmente requiere es la integracién de
ellos para poder compartir la informacién. La implantacidén de un sistema
integrade no acarrea ningin tipo de problema técnico, pero habria que resol-
ver clertos escollos institucionales antes de poder hacerlo. Por un lado,
surge la duda sobre cudl de los organismos operaria la computadora central o
--8) se instalara una red de microcomputadoras-- cudl se encargaria de los
archivos de dates., Puesto que estas instalaciones deberdn estar ubilcadas
fisicamente en Arica, tanto AADAA come EMPORCHI o FCALP podrian presentar
buenos argumentos a su favor. Otros interesados tales como la Aduana de
Chile y los agentes navieros, aunque no tuvieran permiso para alterar el
contenido de los archivos, s{ deberian tener acceso a ellos desde sus propios
equipos para agllizar sus actividades relacionadas con el SIT.

Por otro lado, también surgen dudas sobre el financiamiento del sistema.
La forma de prorratear el costo de una computadora central presentaria difi-
cultades, de modo que podria ser preferible optar por una red de microcompu-
tadoras en la que cada organismo adquiriria su propio equipo. En este caso,
s6lo habria que distribuir el costo de los dispositivos para almacenar los
archivos, asi como el del "software® para manejarlos.

Luego vendria el problema de establecer las comunicaciones con La Paz
para permitir que ENFE, la Direccién General de AADAA y la Direceién Nacional
de Aduanas participaran en el sistema en forma interactiva. Aunque nueva-
mente la parte técnica no presentaria mayores dificultades, el costo podria
llegar a ser prohibitivo si se tuviera la idea de instalar --por ejemplo--
una red de microondas. Sélo en caso de que ENFE extendiera una linea hasta
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Charafa en la frontera como parte integral de su propio sistema de telecomu-
nicaciones, y FCALP también instalara un sistema de alta capacidad y calidad
de transmisién entre Arica y Visviri, seria viable pensar en una conexién
interactiva de Arica a La Paz para al SIT. Mds econdmico y probablemente de
una capacidad adecuada por el momento seria un enlace basado en la red de
télex, ampliando y perfeccionando el procedimiento empleado actualmente por
AADAA para la transmisidén de sus mensajes de aviso y sus planillas de gastos.

D. ASPECTOS INSTITUCIONALES

En el curso de los andlisis de los diferentes sistemas descritos anterior-
mente, se han mencionado de paso diversos aspectos institucionales de los
organismos participantes en el SIT. A continuacién se consideran, en mayor
detalle, aspectos referentes a los organismos radicados tanto en Arica como
en La Paz que en muchos casos representan un consenso no séle de los usuarios
del SIT sino también de varios de los participantes. Se consideran ademis
algunos aspectos generales sobre el Sistema Integrado en su conjunto,

1., Arica

Seis de los organismos que oficialmente integran el SIT en Arica merecieron
una evaluacién individual:

- Empresa Portuaria de Chile

- Aduana de Chile

‘- Ferrocarril de Arica a La Paz

- Administracién Auténoma de Almacenes Aduaneros de Bolivia, Superin-
tendencia de Arica

- Agencia Aduanera de Bolivia

- Centro de Informacién y Coordinacidn

Se incluye el CIC porque, en cierta medida, tiene una existencia insti-.
tucional propia a pesar de no ser realmente un organismo. Por otra parte,
aunque la Cdmara Nacional de Comercio de Bolivia y ENFE también son integran-
tes en Arica, sus actividades en esta cfudad se limitan a su participacidén en
el CIC, por lo que el andlisis correspondiente se consigna a la seccidén 2,
que .versa sobre los organismos en La Paz.

a) e arja le

Los usuarios parecen estar bdsicamente satisfechos con el servicio reci-
bido de EMPORCHI. Précticamente la tnica observacién recogida dice relacién
con el equipo, que durante periodos de mucho movimiento no siempre es sufi-
ciente para atender a la demanda. Esto se hace especialmente notable cuando
estd fuera de servicio alguno de los elementos criticos para el manipuleo de
contenedores, tales como la gria puente. En tal caso, es necesario recurrir
a un montacargas de tf{po "Top Lifter* perteneciente a una firma privada que
opera en el puerto.

En un futuro préximo, podria ocurrir que los sitios abiertos reservados
para mercancias en trinsito a Bolivia resulten pequefios para atender a todos
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los contenedores que lleguen. Es de suponer que las cantidades de éstos se
aumentarin considerablemente si se ponen en practica las recomendaciones
tendientes a agilizar su manejo institucional. Por lo tanto, el puerto
deberd tomar con suficiente anticipacién las medidas necesarias para ofrecer
a este medio de transporte las condiciones que requiere.

B) Adua de e

La Aduana de Chile en Arica se caracteriza por su flexibilidad, induda-
blemente facilitada por el régimen aduanero especial que estd vigente en la I
Regién. Si bien debe velar por el cabal cumplimiento de las disposicilones
nacionales que se aplican a las mercanclas en trdnsito, dispone de un consi-
derable grado de flexibilidad en cuante a los procedimientos que aplica para
hacerlas efectivas. Por ejemplo, ya se ha mencionado que no requiere un
formularic especial para el Manifiesto de Carga de los vagones ferroviarios,
el cual es simplemente un calco del Manifiesto boliviano. Aunque el Mani-
fiesto de camién si se hace en formulario especial, la Aduana indicé que no
existe ningin impedimento a que se haga de otra manera, inclusive con el uso
de la Guia de Salida como uno de sus elementos,.

La Aduana en el puerto no trabaja los sdbados, domingos, feriados y
noches. Sin embargo, si se desea efectuar un despacho fuera del horario
normal debido a circunstancias excepcionales, se permite la habilitacién, con
cobros correspondientes a los sueldos reales de los funcionarios que prestan
el servicio. Por dicha razén, el Director ha dispuesto que éstos sean
normalmente de menor grade jerdrquico con el fin de no recargar excesivamente
el costo. Asimismo, cuando la habilitacién es solicitada por varios camiones
a la vez, el costo real es prorrateado: entre todos, produciendo una sensible
reduccién en el monto pagado por cada uno.

c)  FGALP

A comienzos de 1987, FCALP constituia un cuello de botella para el flujo
de mercanclas hacia Bolivia debide principalmente a una insuficlencia de
capacidad para movilizar el trigo. Reconociendo la envergadura del problema,
la gerencia del ferrocarril ha venide aplicando una serie de medidas que han
ayudado mucho a agilizar la situacién. Ahora bien, no es muy factible que la
empresa haga importantes inversiones en la adquisicién de equipos y en la
contratacién de personal sin poder contar previamente con proyecciones razo-
nables respecto a los niveles de demanda que pueda esperar de tres a cinco
afios a futuro.

A diferencia de ENFE, FCALP no tiene una red donde una baja en una parte
podria ser compensada por un aumento en otra. Su tUnico trdfico es el que se
mueve entre Arica y Bolivia, gran porcentaje del cual pertenece al Gobierno
de Bolivia o estd bajo su control. Concretamente, esto significa que dicho
Gobierno deberd fijar con claridad su politica respecto al manejo de las
donaciones de granos y otros productos, y luego negociar con los donantes un
programa de mediano alcance para los embarques. 8élo de esta manera se podrd
informar a FCALP de los niveles de demanda que se proyectan, a fin de que
esta empresa tome las acclones necesarias para atenderla.

Si sigue la indefinicién de cudnto y cudndo se debe transportar, FCALP
evidentemente tendrd problemas para gestionar préstamos destinados a la
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compra de equipos nuevos o para la reparacién de los existentes, puesto que
dichos equipos podrian quedar sin utilizacién antes que- los préstamos se
amortizaran. La empresa tampoco tendrid interés en contratar a nuevos funcio-
narios que luego tendria que despedir si no hubiera trabajo suficiente para
justificar su permanencia, FCALP opera como una empresa privada que presta
servicios a Belivia, por lo que debe evitar cualquier expansién excesiva que
le podria producir dificultades financieras en el futuro.

d) Su intendencia de AADAA e i

En afios pasados, la Superintendencia de Arica adolecié de serios pro-
blemas respecto a la rotacién de su personal. Se llegé a tener hasta cuatro
diferentes superintendentes en un afio, y una situacién similar se repitié con
el personal subalterno, quienes muchas veces tenian que aprender sus oficios
mientras los ejercian. Esta falta de estabilidad tendfa a inhibir el desa-
rrolle de un sentido de responsabilidad en el persomnal, y de orgullc por el
buen desempefio de sus tareas,

Afortunadamente, esta situacidén ya se ha superado en gran medida, debido
a la conciencia tomada por la Direccién General de AADAA respecto a la nece-
sidad de estabilizar las operaciones. Se ha indicado que el 80% de los fun-
cionarios subalternos estd en sus cargos desde hace por lo menos dos afos y
que, en el future, su rotacién se hard de acuerdo con las exigencias de un
servicio de primera calidad.

La Superintendencia no dispone de personal suficiente para cumplir su
trabajo en forma adecuada. Comenzé en 1975 con 22 personas y sigue operando
con el mismo mimero, a pesar de que la cantidad de partidas de mercancias ha
crecido mucho entretanto (es la cantidad de partidas, mds bien que su volumen
total, que incide en el trabajo). Ademds, muchos importadores se ven obliga-
dos a pedir la desconsolidacién de sus contenedores en el puerto, lo que crea
problemas adicionales de control. Con la dotacién actual, seria imposible
practicar todos los inventarios que se requeririan para cumplir con las esti-
pulaciones del Convenio de 1937. Se ha recogido asimismo la observacién que
_a veces se producen demoras en la preparacién o tramitacién de los documen-
tos. Los camiones son los mids afectados por esta situacidén, puesto que no
pueden ingresar al puerto, descargar mercancias de exportacién y recargar las
de importacidén en el mismo dia, ddndose el caso de retrasos de hasta cuatro
dias en total entre la llegada y la salida de Arica.

AADAA asegura estar en condiciones de incrementar el personal. Sin
embargo, se estima prematurc recomendar un refuerzo de la dotacién antes de
ver en la prdactica los resultados de otras recomendaciones para agilizar el
SIT. En particular, cambios en la documentacién y en el despache de los
contenedores podrian paliar varios de los problemas citados. Por lo tanto,
seria aconsejable esperar la implantacién de estas recomendaciones antes de
decidir sobre las necesidades de personal adicional para la Superintendencia.

e) e a ua; i

El propésito principal de esta agencia en relacién con el SIT es el de
estampar dos ntmeros de control en el Manifiesto de Carga, uno para la Direc-
cién Nacional de Aduanas en La Paz y el otro para la oficina de la Aduana
Distrital en la ciudad de destino., Sus otras tareas se relacionan con la
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verificacion del contenido del Manifiesto en comparacién con la Guia de
Salida. Se trata en ambas circunstancias de una labor puramente documental
que bien podria ser delegada a la Superintendencia de AADAA, al igual que
otras funciones que la Aduana ha delegado a ésta en el pasado.

£) cic

La reunidén diaria del CIC se lleva a cabe en una sala habilicada por
EMPORCHI especialmente para este propésito, y es presidida por EMPORCHI con
la participacioén de sus integrantes oficiales --AADAA, la C4dmara Nacional de
Comercio de Bolivia, ENFE y FCALP-- cuyos representantes firman el acta.
Aunque no estdn sujetas al SIT, las exportaciones bolivianas manejadas por
AADAA también se informan en las reuniones del CIC para facilitar su recep-
cién en el puerto, No obstante, se observa que hay deficiencias en el fun-
cionamiento del CIC, puesto que ne se estd llevando a cabo actualmente el
tipo de programacién de los despachos para la cual fue creado originalmente.
Si bien se entiende que esto se debe principalmente a la imposicién sobre
AADAA de las drdenes del Ministerio de Industria y Comercio para dar prefe-
tencia absoluta a los despachos de trigeo, se estima que el SIT no puede
funcionar correctamente sin una genuina programacién --por parte de todos los
“integrantes del sistema-- de los despachos a efectuar. Claramente, entonces,
se requiere la incorporacién de este concepto a los acuerdos formales del
SIT, destacando al mismo tiempo que, en caso de emergencia nacional como la
que dio lugar a la orden del Ministerio de Industria y Comercio, se dard la
mids alta prioridad a la aplicacién de las medidas para su solucién.

El CIC, de acuerdo con el Mapual de procedimientos, es responsable de

constituir y mantener el sistema de informacién del SIT, pero como se indicé
en la seccién B.3 que versa sobre este tema, dicho sistema no es del todo
adecuado. Debido a su cardcter interinstitucional, el CIC es el organismo
légico para coordinar la produccién y velar por la calidad de los datos, pero
se detectan discrepancias en ellos que son diffciles de explicar. Por ejem-
ple, los que se consignan en el cuadro 1, cuya fuente es la Superintendencia
de AADAA en Arica, no corresponden a los que la Direccién General de AADAA ha
publicado en su Memoria est tica 1985 ni tampoco a los que figuran en sus
archivos internos. Mientras esta informacién sirva sélo para fines estadis-
ticos las discrepancias constituyen una molestia menor, pero el diz en que se
decida implantar un verdadero sistema de informacién gerencial para el SIT,
la calidad, la oportunidad y la cantidad de los datos tendrdn que mejorar
sustancialmente.

2. La Paz

Cuatro organismos radicados en La Paz integran oficialmente el SIT:

- Direccisén General de AADAA

- Dirececién Nacional de Aduanas

- Empresa Nacional de Ferrocarriles
~ Camara Naclonal de Comercio
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a) ecc Ge al d

AADAA habia sido el punto focal de muchos de los problemas que aquejaban
al SIT, y objeto de insatisfaccidén entre los usuarios respecto a los procedi-
mientos y condiciones institucionales que definen su funcionamiento en 1la
practica. En vista a esta situacidén, se tomd la decisién de introducir una
profunda reorganizacién que se estd implantando actualmente. Aunque parece-
ria que las siguientes observaciones ya estdn mayormente en vias de soluciénm,
se mencionan con el fin de asegurar a los usuarios que sus dudas respecto a
la operatividad del Sistema Integrado se han tomado en cuenta. Dichas obser-
vaciones se refieren a las tarifas, el conocimiento de embarque y las rela-
ciones con los clientes.

i) Iarifas

Una de las mayores objeciones expresadas se refiere a las tarifas que
cobra AADAA, las que en el concepto de los usuarios son elevadas. Algunos de
los importadores belivianos han informado que prefieren burlar el SIT, al
pedir que la agencia naviera remanifieste la carga para destino final en
Arica, donde luego tramitan su reexportacién ante la Aduana chilena. Dicho
procedimiento no acarrea gravdmenes, puesto que en la I Regidén de Chile no se
aplican aranceles de importacién. Aunque esto no ha llegado a constituir una
practica general, ocurre con suficiente frecuencia como para que todos los
importadores aparentemente estén conscientes de la posibilidad de hacerlo.

AADAA ha decidido encomendar a una empresa consultora un estudio de sus
tarifas con miras a establecer un tarifado Unico. El Directorio de AADAA ha
expresado que su objetivo es establecer tarifas que no sobrepasen las que
cobrarfa un agente privado que ofreciera servicios de buena calidad. Ya que
el principal motivo de burlar el SIT parece ser el de no tener que pagar las
tarifas actuales, es de suponer que su racionalizacién tenderd em el futuro a
minimizar los casos en que se recurra a esta estratagema.

En una reunién llevada a cabo en Santa Cruz de la Sierra del 2 al 5 de
mayo de 1987, se acorddé entre AADAA y EMPORCHI que ésta, a partir de enero de
1988, reducird los 15 rubros que actualmente reconoce para efectos de factu-
rar el porteo de las mercancias, a solamente tres: carga general, productos
alimenticios y productos a granel. Con esto se pretende simplificar los
criterios de los empleados encargados de aplicar la tarificacién, dando asi
mayor seguridad al consignatario de que la facturacién se hizo correctamente.

Seria interesante que AADAA Iniciara contactos con FCALPF a fin de lograr
el mismo tipo de simplificacién de sus tarifas.

ii) Conogimiento de embarque

Ha habido casos en que AADAA no ha exigido el original del conocimiento
de embarque para efectuar entrega de las mercancias, tal como estd estipulado
en los acuerdos del SIT. Cuando un conocimiento indica que hay fletes por
pagar, se supone Que AADAA debe retener las mercancias hasta tanto el impor-
tador no haya cancelado el monto pendiente, lo que el agente naviero certifi-
ca en el original del conocimiento. De otra manera, es casi imposible cobrar
el flete a un importador ocasional que no opere regularmente con la linea
naviera, situacién que lamentablemente ha sucedido mAs de una vez, de acuerdo
a representantes de las lineas. Si bien esto da cabida a la iniciacién de
acciones legales, seria mucho mejor que nunca sucediera.
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iii) Relacjones ¢ e

Se exige que los importadores radicados en La Paz avisen, a través de la
Direccién General, el modo de transporte que desean utilizar para el despacho
de sus mercancias. Con tal procedimiento, dichas instrucciones frecuente-
mente demoran 48 horas o mds en llegar a la Superintendencia de Arica. Se ha
dado el caso también que las drdenes se extravien en Arica, lo que introduce
otra demora al proceso. En consecuencia, los camiones que llegan al puerto
para recoger carga a veces tienen que esperar varios dias para que se les dé
la orden de embarque.

El importador no tiene la posibilidad de establecer una cuenta corriente
con AADAA, debiendo cancelar sus servicios para poder retirar las mercancias
del almacén aduanero. Los importadores consideran que hay demoras excesivas
en la entrega de la planilla de gastos, lo que les impide efectuar el retiro
tan rdpidamente como las circunstancias aconsejarian. Debe notarse que el
hecho de que AADAA asume la responsabilidad de pagar las facturas de EMPORCHI
y FCALP en nombre del importador no constituye una verdadera cuenta corrien-
te, ya que la planilla de gastos de cada partida de mercancias tiene que ser
c¢ancelada en forma individual. Una cuenta corriente significarfa que AADAA
facturaria al cliente, una vez al mes, por todos los servicios rendidos a su
‘cuenta durante el periodo anterior; dejando que las mercancias mismas se
retirasen independientemente del pago.

Asimismo, ni la planilla ni el "recibo de cobranza", que hace las veces
de factura, proporcionan detalles respecto a las categorias de tarifas
aplicadas por EMPORCHI y por FCALP. En consecuencia, el importador no puede
determinar si las que pagéd son las que realmente corresponden. La préctica
comercial normal, en cambio, requiere que cobros de este tipo se justifiquen
con una explicacién de los conceptos facturados., El problema podria ser
subsanado fdcilmente con la puesta en vigencia del tarifade dnico.

b) ENFE

Se nota en ENFE una excelente disposicién hacia la colaboracién con
FCALP para la solucién de sus problemas de material rodante. Sin embargo, se
estima que deberia haber un grado de integracién aun mds estrecho entre las
dos empresas en esta 4rea, pues han ocurrido casos tanto de falta como de
exceso de vagones entregados a FCALP, Se considera que tal integracidn puede
efectuarse en el marco del CIC, siempre que se le dé la autoridad necesaria
para llevar a cabo una verdadera programacién de los despachos, porque es un
foro donde los dos ferrocarriles se juntan diariamente.

¢) i e N on d s

La Aduana, junto con AADAA y el Servicio de Impuestos Internos, han
pasado recientemente a integrar el nuevo Ministerio de Recaudaciones. Este
hecho enfatiza la funcién de la Aduana como agente recaudador de ingresos al
erario nacional. Consistente con tal enfoque, estd tendiendo a recalcar la
eficacia de sus propias actividades en funcién de los costos.
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d) Cémara Macional de Comer

la Cdmara representa oficialmente a los importadores ante los otros
organismos que conforman el SIT, por cuanto tiene los siguientes objetivos:

i) abaratamiento de los costos en el puerto;
ii) agilizacién de los trémites y el papeleo;
iil) cuidado fisico de las mercancias, y

iv) facilitacién del transporte.

La Cdmara ha contribuido mucho al mejoramiento del Sistema Integrado.
Este hecho se refleja en la reorganizacién de AADAA, donde los gerentes
generales de la Cdmara, de la Cdmara Nacional de Industrias y de la Cdmara de
Agentes Despachantes de Aduana son ahora miembros de su directoric. De esta
manera, los usuarios pueden estar seguros que sus ideas e inquietudes se
escuchardn en el seno de AADAA, con mayores posibilidades de resultar en
acciones positivas,

En lo que al CIC se refiere, se estima que la Cdmara deberd fortalecer
su representacién, con el fin de aumentar el peso de sus argumentos en la
programacién de los despachos. Frente a los organismos estatales que operan
el Sistema, la Cdmara tiene que depender fundamentalmente de la personalidad
de su representante para hacer prevalecer su punto de vista, ya que en forma
directa no aperta recursos que le den mayor incidencia sobre las decisiones.

3, Aspectos gene s

Hay tres consideraciones de indole general que no se atribuyen directamente a
ninguno de los organismos del SIT en forma individual, sino que afectan al
Sistema en su conjunto. Tienen que ver con la zona franca de Iquique, con
los trasbordos ‘de mercancias desde otros puertos, y los horarios de atencién
de los diversos organismos en Arica. :

a) Zo nca de Iquigque

Se ha aludido brevemente al fendmeno de la importacién a Chile, seguida
por la reexportacién, de mercancias con destino final en Bolivia para evitar
que el SIT se aplique a las operaciones de tridnsito. Ultimamente ha surgide
otra préctica parecida, pero involucrando la zona franca de Iquique, que se
basa en motivos econdmicos mayores. En defecto de almacenes aduaneros en
Bolivia donde las mercancias puedan permanecer bajo la responsabilidad y
custodia de los mismos importadores, éstos consideran que no hay alternativa
viable al desaduanamiento y retiro inmediato de todas las mercancias que les
lleguen a los almacenes de AADAA., Por lo tanto, tienen que desembolsar de
una vez la totalidad de los derechos de aduana correspondientes, que pueden
alcanzar sumas muy onerosas, aun cusndo Su recuperacién a través de las
ventas demora. Si las mercancias se importan a la zona franca de Iquique,
empero, sus duefios pueden almacenarlas alll y disponer de ellas en un plazo
no mayor de 24 a 48 horas. Esto les brinda la posibilidad de efectuar sus
importaciones en pequefios lotes que se venden en menor tiempo, recuperidndose
los derechos de importacién mds répidamente con la consiguiente reduccidn de
los gastos finmancieros.
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b) Irasbordoesg

De vez en cuando, para facilitar los itinerarios de los buques, se
descargan en Antofagasta o en Iquique mercancias manifestadas a través de
Arica con destino a Bolivia. En este caso, las mercancias no han llegado
oficialmente a Chile y se mantienen bajo el control del agente naviero para
que se transporten por camién hasta Arica, donde deberidn ser recibidas de
acuerdo con las normas del SIT. Sin embargo, ha surgido una duda de parte de
la Aduana de Chile en Antofagasta, la que opina que AADAA debe intervenir
alli en la llegada de las mercancias, a pesar de que técnicamente no estdn
todavia en el pais.

En estas circunstancias, la 1ldégica indica que las mercancias deben
permanecer bajo custodia del agente naviero en el tramo terrestre en exacta-
mente las mismas condiciones como si estuvieran ain navegando en alta mar.
Es decir, la udnica intervencién de autoridades nacionales en ese tramo debe
ser la de la Aduana de Chile, para asegurar que la carga efectivamente llegue
al puerto manifestado pero no para practicarle otro tipo de control propiec de
la internacién de las mercancias. Recién al llegar la carga en Arica debe
ser recibida por AADAA y por EMPORCHI de acuerde con los procedimientos SIT,
para dar inicio a su trdnsito hacia Bolivia.

De lo contrario, si se decide que AADAA debe intervenir desde el puerto
de trasbordo, seri nece ¢ t 31 e las mer clias e &
puerto. Esto significaria que el SIT tendria que comenzar a aplicarse alli,
con el reconocimiento reglamentario de la carga en la Boleta de Recepcién.
En efecto, tal procedimiento representaria una redestinacién de la carga, lo
cual parece una complicacién innecesaria que no aportaria ningin beneficio ni
a Bolivia ni a Chile. Es mejor segulr considerande el tramo terrestre como
una extensién de la via maritima, defjande la responsabilidad de la carga en
manos del agente naviero.

*

c) ios d c

Se ha indicado que algunos trdmites dificilmente pueden ser completados
en el mismo dia en que se efectia el cargue de las mercancias, especialmente
cuando se trata de los camiones. Si bien las modificaciones propuestas para
la documentacién SIT deberdn mejorar esta situacién notablemente, es posible
que no la resuelvan del teodo. En parte, el problema es atribuible también a
diferencias en los horarios trabajados por los diversos organismos que inter-
vienen en la preparacién de la documentacién. Por ejemplo, de nada sirve
completar el Manifiesto de Carga a las 13:00 horas si la Aduana no abre para
recibirlo antes de las 15:00. Si se coordinaran los horaries de atencidn de
todos esos organismos, tomando en consideracién las horas en que realmente se
concentran los pedidos por los diferentes servicios que se requieren para
iniciar el trdnsito, habria un marcade aumento en la eficiencia del proceso.
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111. PROPUESTAS PARA MEJORAR EL SIT

Las situaciones descritas en las pdginas anteriores sugieren una serie de
modificaciones para mejorar el Sistema Integrado de Trénsito en beneficio
directo de los dos paises, de los usuarios del sistema y de los organismos
que lo integran. Las modificaciones propuestas representan cambios tanto en
la administracién de las mercancias como institucionales,

A. CAMBIOS EN LA ADMINISTRACION DE LAS MERCANCIAS

Se propone perfeccionar la administracién de las mercancias mediante cambios
al control de la carga, a la documentacién del SIT y al sistema de informa-
cién. Se incluyen también bajo este rubro dos procedimientos innovadores que
podrian ser utiles,

Los cambios en el control de la carga dicen relacién con los bultos dafiados,
con el ingreso al recinto portuario de los auxiliares de camién y con la
instalacién de balanzas a la salida del puerto,

a) Bulto atiad

Las limitaciones en la dotacién de personal que AADAA y EMPORCHI pueden
destacar en el puerto impiden practicar el inventario reglamentario a todos
los bultos que llegan en aparente mal estade, por lo que se recomienda inven-
tariar dichos bultos séle a pedido expreso de una de las partes interesadas.

b) Auxilia

Se ha notado que el control sobre la carga es inadecuado durante las
maniobras de los camiones en el puerto. Con el fin de mejorarlo, se reco-
mienda permitir que el auxiliar acompafie al conductor del camién dentro del
recinto portuario.

¢) Balanzas

Con el objeto de mejorar el control sobre la carga asi como sobre el
peso de los camiones, se recomienda instalar una balanza a la salida del
puerto para registrar el peso por eje, con entrega de un comprobante que
indique el monto que recae en cada uno de éstos. También se recomienda la
instalacién de una balanza de plataforma para el pesaje de los vagones de
ferrocarril.
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2. Documentacidn

Los cambios a la documentacién se refieren a los formularios mismos que se
emplean para la recepcién y despacho de las mercancias y para los manifiestos
de carga de los vagones y camiones, asi come a los procedimientos para su
confeccién.

a) De recepecién

Se hizo hincapié en la seccién II.A.3 sobre el hecho que no se puede
proceder a la recepcién de las mercancias hasta tanto no se haya confeccio-
nado la matriz para reproducir el juego de formularios SIT, le que a veces no
se hace con toda la rapidez debida. Se nota también que este procedimiento
acarrea la necesidad de introducir en el reverso de la Boleta de Recepcidnm,
con miquina de escribir, rectificaciones para indicar las mercancias que
realmente llegaron, por cuanto estos datos no siempre corresponden a los del
anverso que se toman del Manifiesto de Carga del Buque. Serfa mucho m4s
expedito usar un formulario parecido al Documento Portuario Unice (DPU) que
EMPORCHI ocupa para las mercancias destinadas a Chile. El1 DPU estd confec-
‘cionado en papel autocopiativeo, y ser llena a mano cuande los bultos se reci-
ben en el almacén o patio. Se hace uno al final de cada turne si es necesa-
rio para amparar fracciones sucesivas de una carga voluminosa, transfiriendo
la responsabilidad de lo que fue recibido durante dicho turnc desde el agente
naviero hasta EMPORCHI a contar de ese momento. Por lo tante, se recomienda
adoptar una Boleta de Recepclén de este tipo.

Este nueve procedimiento implicaria invertir el orden de confeccidén de
la matriz, la cual se prepararia scbre la base de la informacién vertida en
la Boleta de Recepcién. Esta se llenaria a mano a partir del Manifiesto de
Carga del buque, con las modificaciones pertinentes respecto a lo que real-
mente se recibe en el almacén o sitic. Se produciria un conjunto de datos
que se Imprimiria con matriz en el anverso de los demds documentos SIT, sin
tener que agregar datos adicionales en el reverso con mdquina de escribir.
Puesto que el procedimiento seria esencialmente el mismo seguido actualmente
en el caso del DPU, no se prevé ninguna dificultad operativa para ponerlo en
prdctica.

El inventario de los automéviles que ahora se consigna en la Boleta se
traspasaria a la Guia de Salida.

Se recomienda asimismo suprimir la confeccién del formulario Aviso de
Llegada. La funcién de éste ya la cumplen casi por completo los mensajes que
‘AADAA envia por télex, cuya entrega al importador deberd hacerse obligatoria.

b) D ho

La documentacién de despache, al igual que la de recepcidén, deberd ser
motivo de revision. Se recomienda incorporar las funciones de la Boleta de
Cargue a la Guia de Salida, eliminando de esta manera dicha Boleta.
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c) Manifiesto de carga

La preparacién del Manifiesto de Carga de los vagones y camiones consti-
tuye actualmente un importante cuello de botella cuyos efectos en el proceso
de despacho podrian ser reducidos con la Incorporacién de este documento al
Juego de formularios SIT confeccionados con la matriz. Para esto, se reco-
mienda imprimir varios ejemplares adicionales de la Guia de Salida que ampara
cada partida incluida en el vehiculo de transporte, para formar la parte del
Manifiesto que describe las mercancias transportadas,

Luego, con el fin de controlar todas las Guias correspondientes al
contenido de un vehiculo, se recomienda confeccionar una sola Lista de Guias
que incorpore simplemente el Namero de Matriz de cada una de las Guias. La
combinacién de las Guias con la Lista unica constituiria el Manifiesto del
vehiculo, que seria no sélo de muy rdpida preparacién, debido a su gran
simplicidad, sino de fdcil verificacién por parte de las autoridades, quienes
tendrian que comprobar nada mds que la correcta transcripcién del Nimero de
cada Guia a la Lista. Las Guias mismas no requeririan de revisién, De esta
manera se eliminaria también la prdctica de confeccionar un Manifiesto por
automévil cuando mds de unc va como carga en un mismo vehiculo.

La recomendacion de revisar el Manifiesto se planteé tanto a la Aduana
de Chile en Arica como a la Direccién Nacional de Aduanas de Bolivia en La
Paz. La Aduana de Chile consideré que no habria inconveniente en adoptar el
esquema propuesto. La Aduana de Bolivia indicé que era una posibilidad inte-
resante que mereceria un estudio mds detenido. En todo caso, si la Aduana de
Bolivia estimara que siempre seria necesario emplear papel valorado para el
Manifiesto, dicho papel se podria ocupar para la Lista, la cual de ninguna
manera podria ser matrizada como parte del juego de formularios SIT.

3. 8i a nforma

Es de primera importancia establecer un sistema de informacién integrado para
el SIT, con el fin de mejorar la calidad y oportunidad de los datos respecto
a los procesos comerciales, y para aprovechar el uso de la informdtica en la
gestién. No obstante, es prematuro ofrecer sugerencias concretas sobre los
detalles de tal sistema, por lo que se recomienda efectuar un estudio de la
materia, dividido entre el sistema que se instalarfa en Arica y los medios de
telecomunicaciones necesarias para extender su alcance a Bolivia.

a) El sistema en Arica
Esta parte del estudio deberia considerar los siguientes puntos:

i) Los planes de informdtica immediatos o de muy corto plazo de EMPOR-
CHI, la Superintendencia de AADAA y FCALP, para determinar la mejor manera de
lograr un sistema para el SIT en Arica que aproveche al mdximo los procesos
computacionales de dichos organismos sin duplicar funciones;

1i) Los arreglos institucionales necesarios entre los tres organismos
principales a fin de que uno de ellos se encargue de administrar los disposi-
tivos de almacenamiento para los archivos de datos:
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111i) Los arreglos institucionales aproplades para que los otros organis-
mos interesados en Arica puedan tener acceso al sistema;

iv) El esquema conceptual del sistema md4s conveniente en funcién de los
tres aspectos anteriores, incluyende los insumos de datos requerides, los
productos obtenibles y la forma de interaccién con el sistema de cada orga-
nismo interesado;

v) La configuraciéon de los equipos mas apropiados para implantar dicho
esquena;

vi) Las necesidades de programacidn para la administracién de la base de
datos, y otras consideraciones técnicas;

viii) Los recursos de personal precisos para la implantacidén del sistema
y para su posterior operacién;

ix) Una estimacién de los costos de poner en marcha el sistema, asi como
posibles fuentes de financilamienteo.

B) Extensisén a Bolivia

Esta parte del estudio deberia considerar los siguientes puntos:

i) En el plano inmediato, la mejor forma de transmitir a las oficinas de
AADAA en Bolivia --y en particular, directamente a la computadora central de
la Direccidén General-- los datos comerciales que ellas requieren, asi como
otros datos que la Direccién Nacional de Aduanas y ENFE podrian requerir;

ii) A mds largo plazo, la manera mds aproplada de integrar a las ofici-
nas centrales en La Paz de AADAA, la Aduana y ENFE en una interaccidén con el
sistema en Arica;

1ii) Una estimacién de los costos de poner en préctica las medidas tanto
de corto como de largo plazo, asi como posibles fuentes de financiamiento.

4, Imnmovacio ‘

En el curso de la misién se determiné que dos innovaciones, al margen de 1la
administracién de las mercancias, contribuirian a una mayor eficiencia de las
operacliones SIT, Una se refiere a las visas de los conductores de camiones,
¥ la otra a los sellos de los contenedores.

a) Visas

Cualquier reduccién en las formalidades relacionadas con el trdmsito de
las mercancias hacia Beolivia aumenta la eficiencia de esta operacidén. En el
caso de las visas de los conductores de camiones, se menciond anteriormente
que varias ciudades bolivianas carecen de consulados chilenos donde ellas
pueden solicitarse, lo que hace engorrosa su obtenciém. Aun en las ciudades
donde s{ hay consulados, la necesidad de obtener una visa nueva para cada
viaje se convierte en un obstidculo para la fluidez del trdmsito. Por lo
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tanto, se recomienda que el Gobilerno de Chile considere la simplificacién de
los procedimientos de entrada, tanto para el conductor.como para su -ayudante,
en lo posible mediante un salvoconducto otorgado en la frontera sobre la base
de la cédula de identidad de cada individuo.

b) Sellos

Se ha notado que los contenedores en transito hacia Bolivia son sellados
por hasta cuatro diferentes organismos que intervienen en el proceso: AADAA,
la Aduana de Chile, FCALP y, a veces, la Société General de Surveillance (SGS
-- una compafifa privada encargada por el Gobierno de Bolivia de velar por la
calidad de las importaciomes y la confiabilidad de las facturas comerciales).
Esta multiplicidad de sellos representa un gasto innecesario de recursos,
tanto por los materiales mismos como para su colecacidén, y dificulta la veri-
ficacidn de cada uno de ellos,

En principio, se podria aceptar el sello del exportador, pero se observa
que dicho sello frecuentemente llega deteriorado después del viaje maritimo,
debido a las condiciones ambientales de aborde. En vista del riesgo que
entrafia un sello cuyo mal estado no se nota de inmediato, EMPORCHI prefiere
resellar el contenedor en todos los casos en que éste siga viaje hasta
Bolivia, aun cuando el selle del exportador ne evidencie estar dafade. Por
lo tanto, se recomienda acordar entre los organismos interesados el uso de un
solo sello SIT, de calidad aceptable a todos, que pudiera ser colocado por
EMPORCHI o tal vez conjuntamente con AADAA, o por SGS si se deseara fijar el
sello en origen, En este udltimo caso, seria especialmente importante elegir
un sello de calidad adecuada para resistir la accidn de los elementos durante
el viaje, pues de otra manera siempre habria que colocar uno nuevo en Arica.

B. CAMBIOS INSTITUCIOMNALES

Se han detectado una serie de cambios de indole institucional que son necesa-
rios para mejorar la eficacia del Sistema Integrade de Trdmsito, relacionados
con algunos organismos especificos, relaclones entre organismes, el despacho
de los contenedores y la coordinacidén global del Sistema.

l. Organigsmos especifjco

Los organismos que son motive de recomendaciones instltucionales especificas
son la Agencia Aduanera de Bolivia, AADAA y el CIC.

a) encia Adyane oliv

Los trdmites que atiende la Agencia Aduanera para la legalizacién del
Manifiesto de Carga por ferrocarril o carretera los podria realizar igual-
mente bien AADAA, que de hecho ya acttia como agente de retencién por el costo
de los formularios, porque la intervencién de la Agencia se limita a una
verificacién del traspasoc correcto al Manifiesto de los datos que figuran en
las Guias de Salida correspondientes. Si se acepta la recomendacién respecto
a la modificacién del Manifiesto de Carga, el procedimiento de verificacién

-~
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se tornard aun més sencillo, con lo que seria menos justificada todavia la
intervencién de la Agencia Aduanera. Por lo tanto, se recomienda entregar
esta funcidén a la Superintendencia de AADAA en Arica. Se entiende que 1la
Direccién General de AADAA recientemente hizo un planteamiento en este sen-
tido a la Direccién Nacional de Aduanas.

Se recomienda también estudiar la posibilidad de delegar a AADAA la
responsabilidad de los manifiestos para las cargas de exportacién hacila
Bolivia (que no se amparan bajo el Sistema Integrado). Otras funciones,
tales la de como comprobar que los camiones boliviancs estdn debidamente
autorizados por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones de Bolivia para
efectuar servicio internacional, las podria desempeilar mejor el resguardo de
aduana en frontera. Con estos cambios, podria ser factible suprimir la Agen-
cia Aduanera y ahorrar los recursos destinados a mantener esta reparticién.

b)  AADAA

. Se habia pensado originalmente ofrecer diversas recomendaciones especi-
ficas respecto a AADAA, pero en vista de su actual reorganizacién, ya no es
gpropiado hacerlo. Al contrario, se le debe dar la oportunidad de poner en
prdctica sus propias reformas, pues es de suponer que ahora la administracién
de AADAA estd consciente de todo lo que precisa ser mejorado. Por lo tanto,
simplemente se recomienda que, al llevar a cabe estas reformas, AADAA tenga
en cuenta las observaciones detalladas en la seccidén II1.D.2.a que se refieren
a las tarifas, el conocimiento de embarque y las relaciones con los clientes.

e) ¢IC

Se seflalé en la seccidén II.D.1.f que el CIC no estd llevando a cabo el
tipo de programacién para la cual fue creado, Con el fin de lograr que
cumpla este propésito, se recomienda facultar al CIC en su conjunto para que
disponga los despachos en forma definitiva, previa consulta a los diversos
intereses de todos los integrantes del SIT. Se recomienda asimismo forta-
lecer la funcidén informativa del CIC de concentrar y difundir datos actuali-
zados sobre la situacién de las mercancias en tréansito, el transporte y los
otros aspectos relacionados con las operaciones que pudieran interesar a los
integrantes,

Otra recomendacién que acafie al CIC dice relacién a la participacién en
é1 de una representacién del transporte por camién. Este medio no integra al
SIT como organismo, tal como lo hace el medio ferroviario. No obstante, en
vista de su importancia en lo que al volumen de carga se refiere, seria acon-
sejable que tuviera acceso al CIC para hacer sentir sus problemas y sugeren-
clas respecte al proceso de despacho. Por lo tante, se recomienda que la
Cimara Nacional de Comercio entre en un arreglo formal para que represente en
el CIC los intereses de los transportistas por camién.

2. Relacjones entre organjsmos

Las recomendaciones respecto a las relaciones entre organismos dicen relacién
con cuentas pendientes y con horarios de atencién.
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a) C endiente

En ocasiones en el pasado se ha acumilado cierta cantidad de cuentas
pendientes que alguno de los organismos participantes en el SIT debe a otro,
Esta situacidén puede volverse onerosa para el que no recibe su pago a tiempo,
si en consecuencia tiene que pedir un préstamo o tomar otra medida para
financiar sus operaciones corriemntes, Puesto que se trata de una relacidén
esenclalmente comercial, se estima procedente aplicarle un criterio de 1la
misma indole, por lo que se recomienda establecer una tasa de interés u otro
tipo de retribucién financiera exigible en caso de retrasos en el pago de
estas facturaciones. Para dar ain mayor incentive al pago oportuno de las
facturas, se podria establecer también un descuento por abono anticipado.

b) Ho io e e 6n

Se estima importante armonizar los horarios de atencidn de los diversos
organismos radicados en Arica que intervienen en los trdmites de despacho,
especialmente la Superintendencia de AADAA, la Aduana de Chile y EMPORCHI (y
eventualmente la Agencia Aduanera de Bolivia, si se decidiera no delegar sus
funciones a AADAA). Por lo tanto, se recomienda que éstos estudien conjunta-
mente las horas y el orden en que se realizan dichos trdmites, en funcién de
los cambios introducidos a los procedimientos SIT a raiz de la presente
evaluacién, con miras a establecer horarios regulares de trabajo que permitan
llevarlos a cabo de la manera mds ininterrumpida posible.

3. Despacho de contenedores

Con el objeto de institucionalizar el manejo de los contenedores que despacha
AADAA, se recomienda que ella constituya las garantias de retorno en buen
estado y del cumplimiento del plazo, asumiendo el mismo tipo de compromiso
que tiene actualmente por los conocimientos de embarque. En lo que a las
reparaciones se refilere, AADAA podria comprobar el estado del contenedor
antes de entregar las mercancias al importador, facturdndole el importe de
las reparaciones si fuera necesario. Otra forma seria mediante una péliza de
seguros para cubrir la reparacién, cuya prima podria ser prorrateada en una
tarifa cobrada por el despacho de mercancias contenedorjizadas.

Para hacer efectiva la pgarantia de retornmo dentro del plazo, AADAA
tendria que establecer una serie de sanciones, tanto para el importador como
para los ferrocarriles, para cubrir la indemnizacién que deberia pagar al
agente naviero si excediera el plazo. Alternativamente, es posible que esta
garantia también pudiera ser cublerta por una péliza de seguros. Asimismo,
habria que establecer un sistema de control computarizado que permitiera
saber la ubicacién de cada contenedor en todo momento.

Aunque es claro que AADAA deberd Institucionalizar su intervencidn en el
manejo de los contenedores, el cambio de responsabilidad como el que ineludi-
blemente tiene que ocurrir no es lo ideal. Al contrario, las incertidumbres
inducidas por estos traspasos de responsabilidad son precisamente las causas
que motivaron la creacién del transporte multimodal con documento dnico. La
prdctica ha demostrado que, cuando la responsabilidad permanece en manos de
un solo operador de transporte, se suscitan menos dificultades para el impor-
tador y sus mercancias.



41

Se recomienda, por ende, establecer un régimen especlal para el despacho
de los contenedores, que podria operar de la siguiente manera:

i) AADAA perfeccionaria sus procedimientos para el mane]o de los con-
tenedores que llegaran bajo conocimiento de embarque convencional sin flete
pagado hasta el destino, con el fin de constituir la garantia de retorno al
puerto en buen estado y asegurar el cumplimiento de los plazos.

ii) El contenedor que llegara con contrato multimodal o con flete pagado
hasta destino final permaneceria bajo la responsabilidad de quien extendié el
contrate. El agente de éste (generalmente el agente naviero} estarfia facul-
tado para disponer el despacho del contenedor hacia Bolivia por iniciativa y
cuenta propias. En estas circunstancias, AADAA mantendria su papel de custo-
dia en el puerto y de fiscalizador de la documentacidén, ya que siempre seria
necesario amparar las operaciones de trdnsito con los mismos formularios SIT
que se usan para las mercancias en otros tipos de embalaje. Las diferencias
mds evidentes entre este esquema y el actual se radicarian en los cambios de
iniciativa y de responsabilidad, y en el hecho de que AADAA facturaria sus
servicios --pero séle los suyos, y no los de EMPORCHI ni los de FCALP, dado
él caso-- al agente, en lugar de al importador. Si el transporte se efec-
tuara por ferrocarril, el agente pagaria también los fletes de ENFE.

iii) Una vez llegado el contenedor al almacén de AADAA ¢ de la Aduana en
Bolivia, seria muy deseable poder efectuar el desaduanamiente de las mercan-
cias que contiene sin tener que bajarlo del vehiculo, pues de inmediato es
necesario cargarlo nuevamente para entregarle al importador. En muchos
paises de Europa y otros continentes, es una prdctica frecuente llevar a cabo
el desaduanamiento en el mismo almacén del importador, lo que hace mis expe-
dita esta operacién y la subsecuente devolucidn del contenedor al puerto en
buen estado y dentro de plazo.

4. Coordinacién glob

Al Ministerio de Industria y Comercio de Bolivia se le planteé la necesidad
de realizar una coordinacisén mucho mds estrecha que la actual, tanto a nivel
interno come con las autoridades chilenas pertinentes, respecto a los embar-
ques de trigo y otras donaciones de gran volumen que a menudo llegan a Arica
con destino en Bolivia. Por un lado, se recomienda que este Ministerio,
junto con el Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto y con el Ministerio
de Planificacién, confeccionen y mantengan actualizado un cronograma tenta-
tivo de tales llegadas, y que efectien gestiones ante los paises donantes,
cuando se requiera, para que éstos adelanten o retrasen los embarques con
miras a minimizar las posibilidades de atochar los puertos y ferrocarriles.
Estos, a su vez, con mejor y mds oportuna informacidén respecto a los servi-
cios que tendrian que rendir, podrian programar en el mediano plazo sus pro-
pias inversiones en infraestructura, equipos y la contratacién de personal.

Por otro lado, se recomienda realizar consultas periédicas tanto en el
plano nacional como el internacionmal., En el plano nacional, una entidad tal
como la Comisién Portuaria de Bolivia podria convocar reuniones --quizds cada
seis meses-- entre los organismos de este pais con responsabilidades opera-
tivas para el SIT (AADAA, Aduana, Cdmara de Comercio, ENFE y la Direccién de
Transporte Automotor), los importadores, los transportistas y otros intere-
sados, tanto pablicos como privados. En estas reuniones se recogerian las
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obgervaciones e inquietudes de todos con el fin de "determinar las acciones
correctivas apropiadas, especialmente en le que a los aspectos institucio-
nales se refiere.

En el plano internacional, se recomienda llevar a cabo consultas regu-
lares entre las autoridades pertinentes de AADAA, EMPORCHI, ENFE, FCALP, el
Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia y los Subsecretarios de Transporte de
Bolivia y Chile, especificamente para tratar asuntos relacionados con el SIT.
Este grupo podria reunirse anualmente de oficio, y en otras ocasiones a
pedido de una de las partes, a fin de resolver problemas técnicos y operati-
vos, efectuar la coordinacién entre organismos que pudiera ser precisa en
relacién con el trigo y, en general, perfeccionar cualquier aspecto de los
acuerdos SIT que se requiriera.

C. COMENTARIOS FINALES

Durante sus 12 afios de operacidén como instrumento de articulacién del Tratado
de Paz y Amistad de 1904 y del Convenio sobre Trdmsito de 1937, el Sistema
Integrado de Trdnsito ha hecho importantes contribuciones para agilizar el
movimiento de mercancias bolivianas a través del puerto de Arica y hacia su
destino final en Bolivia. Ha demostrado que posee suficiente flexibilidad
para permitir la incorporacidén del transporte por carretera, aunque éste no
fue contemplado en los acuerdos originales porque en aquel entonces no habia
forma de efectuarlo entre Arica y Bolivia, No obstante, los recientes
avances en el uso de contenedores y del transporte multimodal presentan un
desafio que el SIT todavia no ha podide asimilar. Esto indica que ha llegado
el momento de modernizarlo, con miras a asegurar su relevancia en un mundo
donde. los cambios en el transporte internacional --al igual que en tantos
otros aspectos del comercio exterior-- ocurren con una frecuencia tal que los
arreglos institucionales que no demuestren el dinemismo necesario para
adaptarse a las innovaciones impuestas por los avances tecnolégicos,
rdpidamente dejan de cumplir sus funciones. Por le tanto, es de primera
importancia que los Gobierncs de Bolivia y de Chile consideren a la brevedad
las recomendaciones consignadas en esta evaluacién, para que el Sistema pueda
seguir funcionando come la eficaz herramienta que ha sido y que deberd con-
tinuar siendo en el futureo.
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AneXxo

ORGANISMOS ¥ EMPRESAS ENTREVISTADOS */
A, ARICA
1. Integrantes del SIT

Administracidén Autdénoma de Almacenes Aduaneros (AADAAY de Bolivia
Enrique Vargas Guzmdn, Superintendente
Oscar Fortun S. [2]
Jorge Ruiz Rodriguez [2]

Aduana de Chile en Arica

Homero Ferndndez, Administrador
Juan Luis Vega Pizarro [2]
Dawes Crossley [1]

Agencia Aduanera de Bolivia
Rosendo Olaguivel C., Agente Aduanero

Cdmara Nacional de Comercio de Bolivia
Ethel Alvarez, Representante

Empresa Nacional de Ferrocarriles (ENFE) de Bolivia
José Luis Clavijo Tavera, Delegado y Agente Comercial [2]
Policarpio Ochoa Loza, Coordinador Comercial [1]

Empresa Portuaria de Chile (EMPORCHI)
Domingo Ormazédbal Gonzilez, Administrador
Carlos Acuiia, Jefe del Departamento de Operaciones
Juan Nafiez R,

Ferrocarril de Arica a La Paz (FCALP)
Rodrigo A. Navarro, Gerente [2]
Eduardo Espinoza, Subgerente de Explotacidn
Carlos Barreto G. [2]

2. Agentes navieros

Agencia AGUNSA
Alexis Soto [1}
(Ex-presidente de la Cdmara Maritima de Arica)

*/ Las consultas en Arica y La Paz se efectuaron en dos ocasiones: del
3 al 16 de mayo y del 9 al 20 de noviembre de 1987. Si una de las personas
mencionadas en la némina participé sélo en la primera o la segunda de dichas
ocasiones, se indica esto con la sefial [1] o [2] segin corresponda,
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Naviera Portuaria Arica S.A.
Edmundo Avila Solari, Subgerente [2]
(Presidente de la Cdmara Maritima de Arica)

Sudamericana Agencias Aéreas y Maritimas (SAAM)
Gastén Alfaro Saavedra, Agente

3. Iransportistas

Agencia Percy Daulesberg H.
(Representante de la Cooperativa "10 de Febrero Ltda.", Oruro)
Sonia Dauelsberg, Gerente

Aribol Ltda.
(Representante de la Cooperativa de Transporte Ballividn)
Francisco Soto-Aguilar Besa [2]

B. LA PAZ
1. Integrantes 1l 8T

Administracién Autédénoma de Almacenes Aduaneros (AADAA)
Carlos Prade Herbas, Director Ejecutivo [2]
Rodolfo Ulloa Lazcano, Administrador General (1]
Javier Bedregal Requena, Jefe, Departamento de Operaciones y Puertos
Teddy Durdn Garcia, Jefe, Departamento de Finanzas
Antonic Herrera, Jefe, Departamento de Planificacién a.i. (1)
Arturo Miranda Aliaga, Jefe, Divisién de Puertos [1]
Freddy Vargas Stoltze, Contador Exterior [2]
José Zalles Viana, Jefe, Divisién de Puertos [2]

Cdmara Nacional de Comercio
Daniel Paz Pacheco, Presidente (1)
René Candia Navarro, Gerente General
Emilio Badani, Director Administrativo
Max Gastelu, Asesor Econdmico
Mike Tondu, Presidente de la Comisién de la Cdmara para estudiar la
evaluacion de la CEPAL
Dario Agreda P., Schomann & Schmidts S.R.L. (1]
John P. Kluever, CABSA (Representante de Volvo y Volkswagen) [1]
Edgar Perfia, CABSA [1]
Herndn Sanchez S., Vanguard Ltda. [1]

Direccién Nacional de Aduanas
Jaime Sandy Gumucic, Director General (2]
Edgar Recabado Cruz, Administrador Nacional
Eloy Altamirano Z., Jefe de Divisién, Departamento Técnico
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Empresa Nacional de Ferrocarriles (ENFE)
Carlos Belmonte, Gerente General [2]}
Abel Martinez, Director de Planeamiento
Oscar Silva, Asesor de Planeamiento [2]
José Vdsquez, Asesor de Asuntos Internacionales
Eduardo Villegas, Asesor Técnico [2])
Arturo Zurita C., Gerente Comercial

2. Otros n s del Gobi

Ministerio de Defensa Nacional
Subsecretaria de Intereses Maritimos, Fluviales y Lacustres (SIMFL)
Rubén Valdés, Jefe, Departamento de Puertos [Z]

Ministerio de Industria y Comercio

Freddy Teodovich, Subsecretario de Comercio [1]

Lic. Alba, Director General de Comercio Exterior {2]

Oscar Quesada de la Barra, Divector General de Comexcio Interior {1]
e Elffy Lozada, Direccién General de Comercio Exterior (2}

Slavica de Machicao, Encargada de Trigo

Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto
Alfredo Olmedo Vierreira, Subsecretario de Asuntos Econdmicos y Finan-
cieros Internacionales [1]
Carlos Trigo Gandarillas, Director General de América
Eulalio Medina Eguez, Jefe de Gabinete [2]
Felipe Tredinnick, Secretario General {1]

Ministerio de Transportes y Comunicaciones
Oscar Chavarria, Director de Planificacién
Manuel Garcia Velasco, Director General de Ferrocarriles (1]

Luis Valda, Director General a.,i. de Transporte Automotor
Herndn Becerra
Nicolds Angles F. (2]

3. s navieros

Andean Ltda.
Mike Tondu, Gerente General

&etropolitana (Bolivia) Ltda.
(También agente de FCALP)
José Saavedra Bdnzer, Presidence [1]

4. Armagdores

Lineas Navieras Bolivianas S.A.M. (LINABOL)
Capitan Arend Smid, Director Gerente [1]
Hernando Velasco T., Asesor
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5. Transportistas

Cooperativas Bolivianas de Transporte Internacional de Carga (COBOTIC)
Germdn Sadud Ledezma, Presidente
René Vera E., Vicepresidente

Cooperativa de Transporte 10 de Febrero
Germidn Mendoza, Presidente [1]

Cooperativa de Transporte Ballividn
Rubén Valdez, Presidente [2]

Cooperativa de Transporte Franztamayo
Victor Vargas R., Presidente [1]
Eloy Ergueta 0., Vocal [1]

INBOLTRANS Ltda.
Harm Lindemann, Gerente General [2]

Transportes Ingavi Saavedra, Ltda.
Juan Carlos Saavedra, Gerente Administrativo
(Representante de la agrupacidén Empresas de Tramsporte Internacional de
Carga - ETIC)

6. Otros
Cémara Nacional de Exportadores
Gerardo Loza Gonzdlez, Subgerente Comercial [1)

Cdmara Nacional de Industrias
Alfonso Rojas, Subgerente [2]

C. SANTIAGO

Ministerio de Relaciones Exteriores
- Manuel Valencia, Subdirector de Asuntos Econémicos Bilaterales
Juan Coeymans Rat, Jefe, Departamento de Transportes

D. VALPARAISO

Direccidén Nacional de Aduanas
Manuel Valenzuela Mufioz, Jefe, Departamento de Estudios

Empresa Portuaria de Chile (EMPORCHI)
Radl Urzia, Departamento de Explotacién Comercial

Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
Carlos Villegas Lorca, Jefe, Oficina de Asuntos Internacionales



