distema de transporte del Mercosur:
mitos y realidades

Por MauriciosLopez Dardaine

En una reciente reunion del MERCOEX - Consejo de Comercio Exterior del Mercosur- realizada en Buenos Aires, al
que asistian directivos brasilefios de empresas de transporte, escuché una cruda frase: “El sistema de transporte del
Mercosur estd en estado de colapso”.

Puesto que se me ha pedido que hable sobre este tema, me parece oportuno analizar lo dicho por alguien que vive la
realidad del transporte de todos los dias. En primer lugar, se nos ocurre preguntarnos: ;No es exagerada esta opinion?

A la luz de las quejas de dirigentes de empresas de transporte, de despachantes que operan en la frontera, de otras
expresadas en reuniones oficiales del Mercosur, y lo vertido en algunos articulos serios sobre el tema, a lo que puedo
agregar mi propia experiencia como consultor de companias con intereses en los cuatro Paises Miembros, diré que

no parece haber ni sombra de exageracion. Si ello es asi, la siguiente pregunta es ;por qué?
Sin pretender tener todas las respuestas, me animaria a mencionar algunas causas. Ya que no se trata de una sola,
sino de varias razones concomitantes. Y creo que no podremos avanzar hacia las soluciones sin detenernos en los

motivos.
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esde el punto de vista de los em-
D presarios, se puede senalar que has-
ta el 31 de diciembre de 1994 (a
casi cuatro afos de firmado el Tratado de

Asuncién que dio nacimiento oficial al

Mercosur) muchos dirigentes seguian ne-

gando la viabilidad del emprendimiento.

En su defensa digamos que habian sufri-

do decepciones con la ALALC y con la

ALADI. Mis de un centenar de acuerdos

bilaterales y sectoriales habian creado, en

rigor, poco comercio intra-continental,

Por el otro lado, iba avanzando una
realidad que estos empresarios no veian:
las cifras del comercio intra-Mercosur es-
taban creciendo en proporcion geométri-
ca. En efecto, en 1990 las exportaciones
intra-Mercosur sumaban 4.124 millones
de dolares. En 1995, segiin estimaciones
preliminares, habiamos llegado a 14.339
millones (Fuente: BID).

Cuando se analizan en conjunto, estos
dos aspectos empiezan a explicar el co-
lapso del transporte:

» Falta de credibilidad (o falta de visién )
que trae aparejada una ausencia de pla-
nificacion en lo logistico.

* Las empresas de transporte no tuvieron

una demanda que les fuera anticipada

por sus clientes.

* La demanda les estall6 el 1° de enero de

1995, practicamente en la cara.

Existe otro dngulo desde el cual consi-
derar las cosas: el referido a la responsa-
bilidad de los gobiernos. El puiiado de
funcionarios de las cuatro naciones que
crefa con fe ciega en el Mercosur obr6 en
base a una premisa esencial: “No des-
viarse un dpice de la fecha fijada del 1°
de enero de 1995. Enfrentar a sus em-
presarios con heches consumados”.
Ello implicaba, y sin duda lo sabian,
arrancar con una Unién Aduanera alta-
mente imperfecta.

Uno de los aspectos que de ello se deri-
va es la convivencia de aduanas mas buro-
criticas que las aduanas internas del anti-
guo Virreinato del Rio de La Plata. Por-
que debe quedar claro que si bien hemos
creado una Unién Aduanera, las actuales
aduanas situadas en las fronteras entre la
Argentina, el Brasil, Paraguay y Uruguay,
no son sino aduanas “internas”, mds celo-
sas que las que actian respecto a terceros
paises. Sumemos a ellos las normas técni-
cas de cada pais, que estdn lejos de haber



sido coordinadas y adaptadas
al Mercosur.
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Como ejemplo del caos
administrativo, y para no car-
gar todas las tintas sobre
nuestras aduanas, sefialemos
que en Paso de los Libres-
Uruguayana, del lado argenti-
no funciona el Complejo Ter-
minal de Cargas (Cotecar),
conjunto de oficinas pertene-
cientes a siete dependencias
oficiales que albergan un cen-
tenar de funcionarios y otro
nimero igual de empleados.
Estan alli: el IASCAV, sani-
dad vegetal, la Aduana Na-
cional, la Secretaria de Trans-
porte, la Prefectura Naval, el
SENASA, sanidad animal, el
Centro de Frontera y la Gen-
darmeria Nacional. Del lado
brasilefio ejerce las mismas
funciones la Estacién Adua-
nera de Funciones (EAF). Un
articulo de El Cronista del
10/7/95, senalaba que “en
teoria, el Mercosur deberia
garantizar, en el comercio
fronterizo de sus dos socios
més grandes, el ahorro de
tiempo en tramites. Asimis-
mo, tendria que facilitar el
trinsito de bienes y personas.
En la practica, el Mercosur
real tiende a ser la contra-
cara: las modestas playas de
exportacién e importacion de
Cotecar, en el sector argenti-
no, tienen poca capacidad de
estacionamiento y una in-
fraestructura varias veces in-
ferior a la de EAF.”. El Cote-
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car, agrega, tampoco tiene cd-
maras frigorificas, por lo que el control
expone a la mercaderia al quiebre de la
cadena de frio.

Téngase presente que por Paso de los
Libres-Uruguayana cruza el 90% del co-
mercio terrestre de y hacia el Brasil. Por
el viejo puente internacional pasan poco
menos de 1000 camiones diarios.

Otro aspecto directamente ligado al
transporte terrestre son las rutas; nos ani-
mariamos a decir su esencia si no fuera
por lo anterior, porque de qué sirven bue-
nas rutas si existe un freno como el de

Paso de los Libres-Uruguayana. Pero, sal-
vo algunos tramos, nuestras rutas no son
buenas. Cualquiera que haga el viaje por
tierra entre Buenos Aires y San Pablo,
cruzando el litoral argentino, el norte de
Uruguay y el sur del Brasil, comprueba lo
inadecuado, lo riesgoso, lo limitado de
una de las arterias esenciales que explica
una parte no desdefiable del comercio in-
tra-Mercosur.

Si tomamos el ferrocarril, notamos los
avances logrados en la Argentina en me-
nos de dos afos. Al llegar a la frontera

brasilefia -no obstante- nos encontramos
con dos anchos de trocha diferentes
(“para prevenir invasiones”). El siglo
pasado irrumpe en el XXI.

Al hablar, por otro lado, del Acuerdo
del tipo 4 mds 1 con Chile, nos referimos
pomposamente, tanto funcionarios como
empresarios, a los “corredores bi-ocedni-
cos”. Pero si tenemos en cuenta lo dicho
respecto a las rutas que constituyen el eje
San Pablo-Buenos Aires, y a ello agrega-
mos la realidad de los pasos a ambos la-
dos de los Andes donde s6lo existe uno
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asfaltado, el Paso de los Libertadores, que
estd cerrado un promedio de 45 dias al
ano por causa de la nieve; nos pre-
guntamos: ;donde estdan los
corredores bi-ocedni-
cos? Seguimos tenien-
do caminos angostos
para camiones
enormes y rapi-
dos, aduanas im-
buidas de una
mentalidad de
otras décadas, normas no
compatibles, en fin: un comer-
cio creciente y un consiguiente
colapso del transporte por
tierra entre los paises
del Mercosur y entre el
Mercosur y Chile.

No obstante todo
lo dicho. el Mercosur
y el proximo Acuerdo
4 mds | con Chile,
son realidades in-
mensamente benefi-
ciosas para las em-
presas y los ciudada-
nos de nuestras cinco
naciones. No exis-
ten corredores bio-
cednicos, pero si
existen ejes impor- h
tantes -con rutas que
no son Optimas pero que
van mejorando- tales como el formado
por los nodos siguientes: Recife-Rio de
Janeiro-San Pablo-Curitiba-Asuncién-
Salta-Antofagasta y el mds conocido, que
de Curitiba sigue a Porto Alegre-Santa
Fe-Cérdoba-Mendoza-Santiago.

Es cierto, no existen atin tales corredo-
res y hay grandes problemas burocriticos
en los nodos calientes de frontera, pero es
muy justo decir que con un ritmo sin pau-
sa, funcionarios y empresarios estin tra-
bajando para revertir esta situacion. El
Comité Técnico de Asuntos Aduaneros
de la Comisién de Comercio del Merco-
sur, por ejemplo, estd abocado a ir solu-
cionando dia a dia los problemas que crea
la necesaria existencia de aduanas “inter-
nas” dentro del blogue. Los gobiernos na-
cionales y provinciales, por su lado, tra-
bajan en el “aggiornamento” de las redes
de carreteras,

El Brasil, por su parte, ha comenzado
también un plan de concesiones relativas
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a su red ferroviaria, con el fin de adaptar-
la a los tiempos y a las necesidades cre-
cientes del Mercosur.

Argentinos y chilenos han
puesto en marcha la intercone-
xion real de nuevos pasos,

como el de Xico en Sal-
ta y ¢l Jama en Ju-
juy. Al res-
pecto, por
impulso del
ex-Goberna-
dor de Salta,
a fines de
1905, ‘se \ha
inaugurado un
puente sobre el Rio
Pilcomayo que en-
laza Brasil, Paraguay,
Salta y ahora el norte
de Chile, a través de los nodos
que mencionamos en primer tér-
mino. Los no creyentes se han pues-
to a trabajar con la fe de los neo-con-
VETSOS,

Debemos concluir diciendo que el co-
lapso del transporte terrestre del Mercosur
y Chile va a acompaiiarnos por un tiempo.
¢ Por cudnto tiempo? Un reciente informe
del MERCOEX - basado en fuentes del
BID- dice textualmente: “Las necesida-
des de infraestructura se estdn transfor-
mando de necesidades nacionales en re-
gionales. El desafio requiere interconec-
tar los sistemas H(H'f‘r?ﬂ(”‘('-\' d{' f.i"(.i'”.\'ﬂ{”'f!'.
energia, comunicaciones de los paises del
Cono Sur, en redes que abarquen toda la
subregion. Cada dia es mds evidente que
la multiplicacion del trdfico de mercade-
rias v las interrelaciones econdmicas en-
tre los paises del drea requerirdn inver-
siones, sélo para transporte, energia y co-
municaciones, del orden de los U$S
20.000 millones en el lapso 1996 al
2000". Afortunadamente, estas inversio-
nes ya han comenzado a concretarse.

Otro aspecto a tener en cuenta es el re-
lativo al transporte de sustancias peligro-
sas, categoria en la que se inscriben mu-
chos derivados del petréleo en todo lo to-
cante a carreteras y a ferrocarriles. Los
dirigentes de nuestro sector deben saber
que hay normas comunitarias del Merco-
sur en diversos grados de elaboracién y
otras, ya en vigencia, como también, que
estas normas son objeto de trabajos espe-
cificos desde bastante tiempo atrds. Todo

aquello que se estd legislando para la ho-
mologacion de normas aduaneras, tendrd
incidencia directa en los tiempos del
transporte. La falta de conocimiento por
parte de despachantes o transportistas,
ocasionara demoras.

Por ello, resulta muy recomendable
que las empresas del sector se compene-
tren de las normas que afectan directa-
mente al transporte de sus productos.

Si hemos de convivir con las circuns-
tancias a que aluden estas lineas, el ma-
yor conocimiento y coordinacién conse-
cuente, significardn ahorro en los tiempos
de la logistica, con el consecuente ahorro
de costos y el aumento de la satisfaccion
de los clientes en Uruguay, Paraguay,
Brasil y Chile.

Corolario

Este breve panorama -breve en rela-

cion a su complejidad- nos lleva a re-
plantearnos la logistica (que incluye al
transporte como uno de sus pivotes)
como una logistica del Mercosur mis
Chile. Aquellos que acepten el enorme
esfuerzo que significa estar al dia con
las variables relativas a los cinco terri-
torios, sus rutas, sus normas aun disi-
miles, sus modalidades, pero también
sus enormes oportunidades comercia-
les; aquellos que acepten el cambio de
mentalidad que implica pensar en la
plena vigencia de una Unién Aduanera
y una o mds zonas de Libre Comercio
(mds Chile mis Bolivia més Peri) po-
drdn alcanzar en los escasos afios que
restan para asomarnos al siglo XXI
una posicién de vanguardia frente a
sus competidores del Cono Sur,
; Tomar conciencia de los actuales
|  problemas que afronta el transporte
es la puerta para llegar a conocer y
posteriormente evaluar las debilida-
des (riesgos) y fortalezas (oportuni-
dades) con que nos enfrenta el futu-
ro que ya esta aqui entre nosot




