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POR FAVOR …………. Por lo menos una señal 
 
Como es de conocimiento de todo lector, CATIDU entiende que el transporte 
internacional de carga por carretera es el ejercicio de una actividad profesional 
que  necesariamente impone ejercer derechos y mucho más, asumir 
obligaciones y riesgos a cambio de una retribución. 
 
Se trata de una profesión principal, no complementaria, ya inserta directamente 
en todo el ámbito que se relaciona con el comercio exterior del país, la que si 
bien incide notoriamente en una gran cantidad de aristas de la economía 
nacional, también soporta la incidencia del comportamiento de una serie de 
actores vinculados al sector comercial, fundamentalmente de los actores 
vinculados directamente al gobierno.  
 
En este contexto, el de los actores vinculados al gobierno, hay dos niveles bien 
diferenciados: el nivel directo y el indirecto. En este último actúan las oficinas 
gubernamentales relacionadas fundamentalmente con el Ministerio de 
Economía (Aduanas, DGI, BPS, etc.); mientras que en el nivel directo actúa la 
autoridad reguladora, por competencia natural, de toda la actividad, esto es, el 
MTOP y sus oficinas dependientes. 
 
En función a esta idea, es lógico suponer sin conflicto alguno que el MTOP es 
el órgano gubernamental que diseña una política de transporte internacional de 
cargas por carretera y genera todas las condiciones y dispone de todos los 
mecanismos para implementar esa política, más que nada dando a conocer a 
los operadores que invierten en la actividad, cuáles son las reglas, el marco al 
amparo del cual la misma se debe desarrollar y asegurando el cumplimiento de 
las mismas, siempre con la suficiente ponderación como para introducir 
aquellos correctivos que aseguren la obtención de los objetivos previamente 
delineados. 
 
En la idea que se acaba de trasmitir hay una serie muy importante de 
conceptos: investigación, análisis, diseño, planificación, reacción, seguridad y 
política; conceptos que además de ser tales, resultan ser condicionantes de 
una gestión exitosa o no exitosa del transporte internacional de cargas por 
carretera de bandera nacional. 
 
Y la preocupación más grande de CATIDU es la ausencia de señales al 
respecto. Peor aún, ni siquiera existe el diálogo indispensable que hay que 
desarrollar entre administrador y administrado a los efectos de que cualquier 
gestión que se cumpla tienda a realizarse lo más eficientemente posible. 
 



No se trata de una crítica al boleo, sino de una apreciación de hechos objetivos 
que pretenden llamar la atención sobre la existencia de una situación que está 
jaqueando al transporte internacional de cargas por carretera de bandera 
nacional. Y el ámbito y el procedimiento es éste, porque lamentablemente por 
el momento CATIDU no dispone de otro. 
 
Confesamos sin tapujos de clase alguna, nuestra total ineptitud para identificar 
cuál es la actual política de transporte internacional de cargas por carretera de 
nuestro país.  
 
Por un lado, el MTOP estima que no es necesario hablar con CATIDU y que 
con el diálogo que mantiene con la ITPC alcanza. Una interpretación objetiva 
de esta señal puede llevar, por lo menos, a las siguientes deducciones: a) el 
MTOP considera que el transporte internacional de cargas por carretera no 
tiene particularidad conceptual u operativa; b) el MTOP considera que el 
transporte internacional de cargas por carretera no requiere una consideración 
política específica; c) el MTOP equipara una operación de transporte nacional 
de cargas por carretera a una operación de transporte internacional de cargas 
por carretera. La pregunta es: ¿son correctas estas deducciones o no? 
 
La Dirección Nacional de Transporte del MTOP, órgano cuya existencia 
fundamentalmente se sustenta en el transporte internacional de cargas por 
carretera y sus operaciones, no tiene un Director. Desde hace algunos meses, 
la DNT está a cargo de un Encargado de Despacho que a pesar de sus 
esfuerzos, buenas intenciones y generosa amabilidad, no es el Director 
Nacional de Transporte. A través de esta nota pedimos la colaboración de 
todos los lectores para obtener elementos que nos permitan interpretar de la 
mejor forma esta señal de la autoridad; porque confesamos que si nosotros lo 
hacemos rápidamente, enseguida nos surge la siguiente pregunta: ¿tan poco le 
importa el transporte INTERNACIONAL de carga por carretera al MTOP? 
 
Hoy en día, una empresa de transporte internacional de carga por carretera 
que hace más de 30 años que ejerce su profesión, demora casi 90 días en 
autorizar un vehículo 0 kilómetro recién importado al país. Preguntamos: ¿qué 
otro inversor de la industria nacional tiene que esperar o está dispuesto a 
esperar que su inversión de U$S 150.000,00 “tenga que esperar” casi 90 días 
para empezar a producir? ¿Cuál es la razón por la que para incorporar un 
camión recién importado en el permiso internacional de una empresa de años 
de trabajo en el sector, se tenga que realizar un trámite que pasa por cuatro 
oficinas internas de la DNT y una oficina externa a esa dirección y que 
involucra a casi 20 funcionarios, para estar en condiciones de comenzar a 
trabajar?. ¿Acaso la DNT no ha escuchado hablar de la “sociedad de la 
información”, el “expediente electrónico” o “las tecnologías de la información”?. 



 
Y finalmente, sin que esto signifique que aquí se agota una enumeración de los 
problemas que afectan a la actividad, otra señal recibida insistentemente por 
parte de CATIDU tiene relación con el comportamiento de las autoridades ante 
los grandes problemas que afectan a las operaciones de transporte 
internacional de cargas por carretera. Se percibe una especie de estrategia al 
mejor estilo músculo; se reacciona ante el problema, se intenta solucionarlo y 
ahí termina todo. No hay una consideración integral y mucho menos 
permanente, sostenida. A la ya endémica dificultad que surge respecto al 
funcionamiento de los pasos de frontera, cada día resulta más difícil transitar 
por las carreteras de la provincia de Entre Ríos, cada día son más numerosas 
las exigencias técnicas operativas impuestas por autoridades estaduales de 
Brasil. Y la señal que se recibe no es clara ni contundente.   
 
Insistimos que estas preocupaciones resultan ser de suma importancia para 
nuestra gremial. No se trata de una situación caprichosa. Se trata de que por 
estas y muchas otras razones, la bandera nacional de transporte internacional 
de cargas por carretera está perdiendo posicionamiento en el contexto regional 
a pasos agigantados. Y perder posicionamiento no sólo implica perder 
rentabilidad; significa perder condiciones para mantener los 1054 puestos de 
trabajo directos y los 1783 puestos de trabajo indirectos; significa perder 
condiciones para mantener los aportes del sector al ámbito impositivo nacional; 
y significa perder condiciones para mantener los actuales niveles de compra de 
todos los insumos involucrados en la actividad del sector (combustible, 
repuestos, etc.). 
 
Por todo lo expuesto, entonces, lo del principio; por favor ………….. por lo 
menos una señal. 
 


