MEJORAMIENTO DE LAS CONDICIONES DE
TRANSITO HACIA Y DESDE LOS PAISES
MEDITERRANEOS BOLIVIA Y PARAGUAY

| " Resumen Conclusiones y Recomenda-
ciones del trabajo elaborado por el Dr.
Mario A. Alsina para la ALADI en el
contexto del Programa UPE/87 (Unidad
de Programacién Econémica 1987 de la
ALADI).
A continuacién se publican el resu-
. men, las conclusiones y las recomenda-
~ daciones finales del mencionado trabajo,
cuyo texto completo consta de ochenta
W més cuatro anexos, los que pue-
den ser consultados en la sede de la
ALADL.
W—El‘mhﬂlo fue elaborado sobre la bac
e visitas personales realizadas por el
las Aduanas de Posadas, Iguazi,
1, Clorinda, Jujuy, La Quiaca, Po-
ﬂtﬂn y de un muestreo relativo al

> se originan en distintas

a claro que el conjunto genera
p ales, por las demoras y
¢ deben soportar los opera-
cio exterior de las respec-

por Mario Angel Alsina

tivas comunidades de la Argentina, de
Bolivia y de Paraguay.

La ineficiencia y los altos costos ope-
rativos constituyen tradicionalmente un
gravamen implicito al comercio exterior
en la Argentina y en los tltimos tiempos
el agravamiento de la situacién econémi-
ca general acentud los efectos perjudicia-
les provocando una crisis en multiples sec-
tores de la sociedad.

La situacién exige que el Gobierno
impulse de inmediato una modificacion
de las condiciones imperantes como mo-
do de contribuir al mejoramiento de todo
el sistema. De ahi que pueda ser éste un
momento propicio para emprender nego-
ciaciones por los paises vecinos afectados
por la situacion.

2. Los cambios mds importantes para
los trénsitos fluviales pasan necesariamen-
te por hacer mas eficiente la gestion en
¢l Puerto de Buenos Aires.

Se trata de un problema complejo que
afecta no s6lo a estos transitos sino tam-
bién a todas las operaciones, de cualquier
naturaleza, que alli se realizan.

Es evidente que si no se produce un
cambio operativo de gran envergadura el
Puerto de Buenos Aires corre riesgos cier-
tos de paralizarse.

El esquema de muelles comunes ma-
nejados en forma semimonopélica en don-
de el poder estatal estd diversificado en
varios organismos, con funcionarios de di-
versos rangos, unido a otros factores de-
ficientemente manejados componen una
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anarquia, el sistema portuario, donde con-
curren el dragado, el balizamiento, la es-
tiba, etc., y una pluralidad de sindicatos
que ha determinado una reducciéon de
cargas a favor de otros puertos.

El esquema de muelles comunes ha
sido dejado de lado en otros lugares de
la Argentina y surge una nueva concep-
cion de puertos privados que compiten en-
tre si, buscando nuevas ideas para lograr
operaciones més rapidas, que impliquen
una reduccién en la estadia de los me-
dios de transportes y utilizando equipos
de alta capacidad y rendimiento.

Ante la falta de recursos oficiales pa-
rece mecesario modernizar el sistema por-
tuario con capital privado o mixto, con
apoyo de instituciones crediticias interna-
cionales.

Es probable, también, que la solucion
pase por permitir cierta competencia den-
tro del mismo puerto en distintos secto-
res de actividad, por ejemplo en el sis-
tema de almacénamiento y depdsito, me-
diante terminales que compitan entre si,
en lugar de un sistema publico unificado.

Paraguay y Bolivia podrian empren-
der negociaciones para reducir las tarifas
oficiales, para ajustarlas a la realidad acor-
de con los servicios prestados.

Con independencia de lo expresado
¢s conveniente tener presente que existe
una operatoria sencilla para la via fluvial.
Esto se¢ da cuando las mercaderias no
pierden la condicion de “en trénsito” y
ocurre cuando no existe consignatario men-
cionado para el Puerto de Buenos Aires.

En estos casos el transportista cum-
ple todas las gestiones a través de su
agente y no es necesario ¢l despachante
de aduana, detallar puntualizadamente la
mercaderia, ni mencionar el régimen aran-
celario, ni el tipo de cambio, ni efectuar
controles fitosanitarios, haya o mo tras-
bordo a buques, aviones o ferrocarril.

La mencién del consignatario cambia
todo el trimite porque cambian las exi-
gencias. El consignatario es quien tiene
la disponibilidad sobre la mercaderia y
no el transportista.

3. En los transitos terrestres intervie-
nen necesariamente el ferrocarril y el ca-
mién. Las soluciones més ambiciosas pa-
san por reestructurar los pasos de fron-
tera.

Un ejemplo de la interconexion de te-
mas reformulando el sistema aplicado en
las fronteras se examina con detalle a pro-
posito del Puente Posadas - Encarnacion.
Las consideraciones alli expuestas sirveu
de modelo para otros lugares donde po-
drian adoptarse soluciones similares.

La concentracion de actividades de dis-
tintos organismos facilita la aplicacién de
los regimenes legales y limita claramente
¢l poder de los funcionarios en forma acor-
de con los objetivos de las normas. Re-
duce, ademas, las necesidades de ulterio-
res controles en otros espacios del terri-
torio.

Asimismo, la concentraciéon de funcio-
narios y actividades en un mismo lugar
se potencia si concurren alli los de los
paises vecinos.

La reestructuracién de los pasos de
frontera deberia realizarse tomando en
consideracién, ademds, que es necesario
contar con elementos adecuados para rei-
lizar las actividades que suponen un con-
trol. Sin balanzas, sin basculas, sin ele
mentos para desestibar las cargas, sin luz
artificial para operar en horario noctur
no y con funcionarios de distintos orga
nismos que para cumplir con una i
sible labor deben arribar al lugar ope

tan af cientos de kilémetros y en cualquier
caso a varias horas, todo ello con re
neraciones insuficientes, hace depende
todo el funcionamiento de la buena o mi-
la voluntad del agente publico.
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La realidad demuestra, ademas, la in-
existencia de denuncias, de sumarios y de
ejecuciones de garantias, es decir que el
Fisco no es recaudador a pesar de tan-
tos controles y formalidades.

El trifico en contenedores no parece
posible a corto plazo en las operaciones
con Bolivia y Paraguay.

Cabe acotar asimismo que algunas de-
moras se plantean no solo porque el tri-
fico no se realiza en contenedores sino
también porque no se cuidan, a veces,
los acondicionamientos y empagques.

Con independencia de lo expuesto, re-
sulta del examen que, en los trinsitos te-
mestres existe una clara diseriminacion
que favorece el ferrocarril y perjudica al
camién. La discriminacién no nace del
Cédigo Aduanero sino de su reglamenta-
cion, El ferrocarril pertenece al Estado
Nacional argentino y los camiones no in-
teresa a quién pertenecen.

En la practica, el ferrocarril actiia ba-
jo su propia responsabilidad en tanto que
los camiones deben garantizar los tribu-
tos y restricciones econdmicas por las car-
gas que conducen, atin cuando los camio-
nes pueden ingresar y egresar temporaria-
mente sin prestar garantias por ellos mis-
nos.

Se requieren una serie de formalida-
des adicionales a partir de la exigencia
de la garantia. Asi, por ejemplo, se exige
un despachante de aduana que detalle
puntualizadamente la mercaderia, su ni-
vel arancelario, el tipo de cambio, y rea-
lizar una liquidacién que no se pagara
sino que se garantizard.

Esta discriminacién en contra del ca-
mién abarca tanto a los transitos directos
{internacionales) como a los transitos de
importacion.

Una de las formas de encarar el ali-
vio de formalidades para el camién po-
dria ser la de ofrecer en garantia al me-
dio de transporte y gue en caso de de-

nuncia pueda sustituirse por una caucién
0 bien otra forma de garantia adecuada.

A los paises vecinos les interesa pri-
mordialmente ¢l alivio de formalidades
en los tramsitos directos, es decir en aqué-
llos que Argentina s6lo ocupa un lugar
de paso en el itinerario completo de la
mercaderia. Pero también interesa a los
paises vecinos el alivio de formalidades
en las demds modalidades o tipos de trin-
sito, ya que juegan los intereses de los
cargadores en los transitos de importa-
cibn y de los importadores en los transi-
tos de exportacion. En todos los casos
estin interesados los transportistas y las
comunidades de unos y de otros paies.

En los transitos de exportacion se exi-
ge documentacion que es superflua en
Argentina pero que interesa a los paises
vecinos (manifiesto de exportacién), Es-
ta documentacién se superpone con la
exigida por las autoridades de Argenti-
na (permiso de embarque y documenta-
ciéon del trdnsito). El manifiesto de ex-
portacién y el permiso de embarque tra-
tan de distintos formularios con datos e
informaciones muchas veces repetidas.

El arancel consular exigible en algu-
nas ocasiones por los paises vecinos es
la culminacién de un engorroso trdmite
de trinsito de exportacion desde la Ar-
entina. Podria examinarse la convenien-
cia de suprimirlo en el contexto de una
negociacion mas amplia.

Se han detectado, en fin, otros proble-
mas que pueden ser objeto de considera-
cién detallada, como ser el abuso en las
facturaciones por servicios extraordinarios;
la falta de comprension adecuada de la
legislacién en algunas aduanas fronterizas;
los desajustes de algunas resoluciones
aduaneras que derivan en acumulacion de
vagones en la jurisdiccion aduanera fron-
teriza; la utilizacién de los vagones co-
mo lugar de depésito; la falta de coordi-
nacion de los horarios con los otros pai-
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ses; la posibilidad de reemplazar al des-
pachante de aduana por los transportis-
tas o por los agentes de transporte adua-
nero, ete.

4. A modo de conclusién global cabe
expresar que Argentina ha firmado con-
venios internacionales con otros paises,
que dieron soluciones a los trénsitos invo-
lucrados en las vias aéreas y maritimas.
Serfa del caso emprender negociaciones
detalladas para dar soluciones a la via
terrestre con Bolivia y Paraguay.

RECOMENDACIONES

Una vez examinadas las circunstancias
y regimenes legales aplicados en la Ar-
gentina a los transitos de mercaderias se
cstima conveniente formular las siguientes
recomendaciones a Bolivia y Paraguay:

a) Solicitar una reduccion tarifaria res-
pecto de todos los costos por servicios
prestados por la Administracion Nacio-
nal de Aduanas y la Administracion Ge-
neral de Puertos respecto de mercaderias
consideradas en trinsito a través del te-
rritorio de Argentina, cuando el paso por
dicho territorio, con o sin trasbordo, al-
macenamiento, fraccionamiento del carga-
mento o cambio de medio de transporte,
constituye s6lo una parte de un viaje com-
pleto que comience y termine fuera de
las fronteras de Argentina, Este benefi-
cio se extenderd a las mercaderias trans-
portadas por via terrestre y/o acudtica
comprendiendo al ferrocarril y a los ca-
miones, no asi a la ayiacion, e involu-
crard a las mercaderias procedentes de
Paraguay y de Bolivia con destino final
a terceros paises o procedentes de terce-
ros paises con destino a Paraguay o Bo-
livia.

La gestion podrd culminar con la re-

daccion de un acuerdo intermacional que
conceda el beneficio.

b) Considerar la eliminacién de los
aranceles consulares a mercaderias que
son objeto de un trinsito por el territorio
de Argentina con destino a Paraguay o
Bolivia.

La gestion podrd culminar con la re-
daccién de un acuerdo internacional que
conceda el beneficio.

¢) Adoptar las medidas del caso pa-
ra informar adecuadamente a los sectores
del comercio y de la industria de Bolivia
y Paraguay, acerca de gque en Argentina
se facilitan las operaciones por via acui-
tica en trdnsito cuando en la documenta-
cion respectiva no se designa un consig-
natario en Argentina, En tal caso, la mer-
caderia puede trasladarse de un lugar a
otro y trasbordarse y continuar hasta su
destino final sin garantias ni requisitos
complejos y sin despachante de aduana.
La mencién de consignatario en Argenti-
na obliga a observar requisitos complejos
de tramitacién.

d) Considerar la alternativa de explo-
tar un puerto privado con capitales pri-
vados o publicos de Bolivia y Paraguay,
del mismo modo que companias privadas
han venido haciéndolo con éxito 1ltima-
mente en Argentina,

En caso de considerar viable esta al-
ternativa pueden explorar las posibilida-
des en base a la experiencia recogida en
la localidad de San Lorenzo (Provincia
de Santa Fe, Argentina).

e) Analizar, como alternativa menor
a la explotaciéon de un puerto privado, la
conveniencia de explotar un sistema de
servicio de almacenamiento y deposito
combinados con terminales de carga y
descarga de explotacion privada, por co-
merciantes de Bolivia y Paraguay, en lu-
gares a seleccionar,
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f) Tomar en consideracion que la re-
estructuraciéon de los pasos de frontera
mediante la configuracion de un lugar co-
mim y tnico de control, en que interven-
gan los funcionarios de los diferentes pai-
ses, en el que presten funciones los agen-
tes de los distintos organismos, facilita-
ria los controles y verificaciones, dismi-
nuirfa el poder indiscriminado de los fun-
cionarios y facilitaria sus operaciones, Es-
ta gestion deberia culminar en un acuer-
do internacional que regule el funciona-
miento en cada lugar.

g) Considerar la conveniencia de in-
tegrar algunos acuerdos internacionales
marco en materia comercial y de técnica
aduanera, invitando a Argentina a hacer
lo propio, como ser con la denominada
Convencién de Kyoto y su Anexo relati-
vo al trdnsito y llevar a la practica las
normas bésicas que sobre la materia se
establecen en la Resolucién N? 53 de

'h) Tomar en consideracion que el tra-
fico por contenedores permite aliviar mu-
chas de las formalidades actualmente exi-
gibles para el tréfico sin contenedores. A
falta de los mismos es oportuno encarar
el alivio de las formalidades aduaneras y
conexas acudiendo a las menores genera-
lizaciones posibles, indicando, por ejem-
plo, la naturaleza de la mercaderfa res-
pecto de la cual se pretende una flexibi-
lizacion, su valor, forma de empaque, ete.

i) Tomar en consideracién como ba-
se de sus argumentaciones en los distintos
foros de deliberacion, que el trafico por
ferrocarril en Argentina tiene privilegio
frente al de los camiones, a pesar de tra-
tarse ambos de transporte terrestre en
trénsito.

Esta particularidad no deriva del Co-
digo Aduanero de la Argentina sino de
su reglamentacién (decreto N? 1.001/82).

De ello deriva que el ferrocarril opere
sin despachante de aduana, sin otorgar
garantias, que le sea exigible documen-
tacién genérica al transbordar de la via
acudtica a dicha via, ete. Todo ello no
afecta al Cédigo Aduanero en la medida
que no quede comprometido el interés
tiseal (art. 23 ine. j) de dicho Codigo.

Por consiguiente, para avanzar las ne-
gociaciones puede resultar Gtil analizar
detalladamente, entre otras cosas, respec-
to de gqué mercaderias se propicia un ali-
vio de formalidades para el trinsito en
camion,

j) Gestionar por parte de Bolivia an-
te la Administracién Nacional de Aduanas
la supresion de la custodia aduanera en
aquellos supuestos en que las operacio-
nes son desarrolladas por companias que
no han dado lugar a denuncias por dife-
rencias y en las que intervienen aduanas
v/6 resguardos de Argentina en la Pro-
vincia de Salta que estin en condiciones
de efectuar debidamente los controles sin
necesidad de tal custodia.

k) Gestionar la sustitucion de los se-
guros de caucion en garantia, por la in-
terdiccién de los camiones con derecho
a uso mientras transitan por Argentina.
Esta interdiccion cesaria automaticamen-
te si al momento de la salida del automo-
tor no pesa denuncia. Si existe denuncia
deberia otorgarse el seguro de caucién
para permitir la salida del respectivo ca-
midn.

1) Solicitar la simplificacién de las de-
claraciones aduaneras en los trinsitos por
camion, eliminando la necesidad de indi-
car el tipo de cambio y la declaracion
detallada de la naturaleza de la merca-
deria, por analogia con la via maritima.

1) Analizar la conveniencia de unifi-
car con Argentina las formalidades en los
trdnsitos de exportacion de mercaderias
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