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COMERCIO EXTERIOR

Logística como variable competitiva

“... antes que por la propia lucha, la batalla se gana o se pierde por la intendencia” . General Rommel.

La logística es el proceso de gestionar estratégicamente la obtención, movimiento y

almacenamiento de materias primas, componentes y existencias terminadas (y los flujos de información relacionada) a través de la organización y sus canales de marketing de tal forma que la rentabilidad futura se vea maximizada a través de la cumplimentación efectiva de los pedidos en relación con los costes.

La adecuada gestión de la logística de la empresa es una fuente de ventajas competitivas. La ventaja competitiva se basa en, primero, la habilidad de la organización de diferenciarse, a los ojos del cliente, de su competencia, y segundo, en actuar a un coste inferior y en consecuencia con un beneficio mayor. Simplificando podemos decir que el éxito comercial deriva o bien de una ventaja en coste o de una ventaja en el valor, o idealmente en ambas. La adecuada gestión de la logística empresarial ayuda a mejorar ambos aspectos. A continuación paso a describir cómo incide la gestión logística tanto en la ventaja basada en la productividad(costes) como en la ventaja basada en el valor.

Ventaja en la productividad

En la industria actual todavía predomina la ley de la curva de experiencia o de aprendizaje en el sentido de que a medida que aumenta el volumen de ventas,  los costes, no sólo productivos, descienden en un mayor porcentaje.

En este contexto, la gestión logística supone para la empresa una herramienta de incremento de productividad y eficiencia y, por lo tanto, de reducción de costes unitarios.  Constituyendo una gran oportunidad para una mejor  utilización de la capacidad instalada, reducción de las existencias e integración más estrecha con los proveedores suponen importantes ventajas en costes derivadas de una adecuada gestión de las actividades logísticas.

Por otro lado en los mercados internacionales se ha manifestado una  disminución de la fuerza de la marca, nos encontramos con una mayor importancia del servicio como factor de diferenciación del producto. Y dentro de servicio como generador de valor añadido debemos de incluir la gestión logística de la empresa :plazos de entrega, calidad de entrega, envases y embalajes, etc.

LOGÍSTICA DE LA DISTRIBUCIÓN FÍSICA

La logística de la distribución física comprende la elaboración y administración de los sistemas que controlan el flujo de materias primas y de productos terminados; es decir, comprende la extensa variedad de actividades relacionadas con el movimiento de los productos terminados desde el final de la fabricación hasta el consumidor y el traslado de materias primas desde las fuentes de suministro hasta la línea de producción. Estas actividades comprenden transporte, almacenamiento, manejo, embalaje, control de inventarios, localización del almacén o fábrica, proceso de pedidos, previsiones de mercados y servicio al consumidor.

Los gastos totales de las actividades logísticas en una empresa suelen variar entre el 20 y el 50% del producto bruto de las ventas . La logística de la distribución física presenta unas perspectivas halagüeñas de reducción de coste, de ahí que nuestro estudio se centre en el análisis de los diferentes medios de transporte e infraestructuras (ZAL, CIM, Zonas Francas, etc.) creadas para reducir los costes de distribución.

Sin embargo, la importancia dada a estos nuevos centros de distribución no se ha de basar

exclusivamente en su contribución a la reducción de costes. Estos nuevos centros van a jugar un papel muy importante en un futuro no muy lejano. Ello es debido a su capacidad de servicio. Ofrecen servicios que las PYMES no pueden ofrecer por si solas, debido sobretodo, a las grandes inversiones necesarias en infraestructura.

MODALIDADES DE TRANSPORTE
1. El transporte marítimo

GENERALIDADES

De entre todos los medios de transporte, puede decirse que es el transporte marítimo el que, por su capacidad, mueve el mayor volumen de mercancías en el tráfico internacional.

Estimaciones recientes reflejan el siguiente reparto porcentual aproximado (por peso) de los diversos medios de transporte.
	
	Marítimo
	Carretera
	Ferroviario
	Aéreo
	Otros

	Trafico Mundial en %
	90
	5
	4
	0.03
	1


Las características esenciales del tráfico marítimo son las siguientes :

Carácter internacional : Deriva de la propia naturaleza de este transporte, ya que es prácticamente el único medio económico de transportar grandes volúmenes de mercancías entre puntos distantes geográficamente.

Capacidad : Los tonelajes de los buques llegaron hace no muchos años a superar el medio millón de TPM (Toneladas Peso Muerto) en los grandes petroleros, si bien, debido a las sucesivas crisis del petróleo, está ya superada la época de los llamados VLCC (Very Large Crude Carriers), ya que en la actualidad pocos buques superan las 300000 TPM.

Flexibilidad : Esta característica viene dada por la posibilidad de emplear buques desde pequeños tamaños (100 TPM) hasta los mencionados VLCC.

Versatilidad : Se han construido buques adaptados a todo tipo de cargas, como estudiaremos más adelante.

A los fines de lograr una visualización total del  transporte marítimo, se hace necesario separarlo en sus dos tráficos mas importantes, cuyas características difieren tanto en el orden operativo y comercial como en el técnico, configurando dos mercados navieros diferentes.

A) Mercado de graneles secos y líquidos

Del total del tráfico marítimo mundial (medido en toneladas transportadas), 2/3 corresponden a los graneles, llamado de navegación libre o tramp.
Este es un mercado, desde el punto de vista de la economía, lo más parecido a la libre competencia, transparente, donde existen muchos oferentes y demandantes de transporte marítimo. Los niveles y cotizaciones de fletes estarán sujetos a una variación diaria y permanente, similar a las Bolsas y Mercados de Valores (para ubicar al lector). Por lo tanto, accederemos al denominado mercado mundial de fletes, que no es un concepto vago y abstracto. El libre juego de la oferta y la demanda de transporte marítimo existe físicamente en Londres, Nueva York, Copenhague y Tokio, como centros principales. Allí se van modificando día a día (y en algunos casos, hora a hora) las cotizaciones de los fletes de navegación libre, elemento primordial que sirve de base para la negociación entre cargadores y transportistas, mediante el sistema de fletamentos por viaje (voyage charter). Y aquí aparece una diferencia sustancial con la carga general, ya que para los graneles se hace necesario contratar todas las bodegas de un buque o, parcialmente, entre 2 ó 3 cargadores (a lo sumo).
Pero en estos centros no se cotizan solamente esos fletes, También se reflejan las variaciones de otros elementos importantísimos del mercado naviero, como ser: el alquiler (hire) de los buques por tiempo (time charter), el precio de los buques de segunda mano, el precio de desguace, los reaseguros marítimos (cuyos valores son de relevancia), etc., o sea, todos aquellos parámetros que necesita el naviero para su análisis y sus decisiones.

Es un hecho conocido que la mayoría de los graneles (o materias primas, insumos básicos, commodities) se venden a término, según cotización FOB de las principales Bolsas o Mercados, por tipo de producto, siguiendo las fluctuaciones de la demanda. Se comprenderá entonces que las cotizaciones de los fletes, que son la otra cara de la moneda (transporte y comercio internacional), no podrán estar divorciadas de las tendencias de los precios FOB internacionales; hay un correlato, que conjuga obviamente la disponibilidad de bodega y las variables interrelacionadas del mercado naviero.

Algunos graneles, como el petróleo (Sin duda, el más sensible). tienen un mercado spot (a la orden), que representa aproximadamente un 5 % de las bodegas disponibles, con una cotización diferente.

La filosofía general del transporte de graneles responde a la especialización nacida en la década dcl 50, Al ser el granel una unidad homogénea de carga, aparecen los buques especializados, cuyo fundamento es la economía de escala y, por lo tanto, tienen gran capacidad portante (toneladas de porte bruto). Tenemos entonces buques tanque (petroleros / superpetroleros), graneleros (bulk carriers). mineraleros, combinados (ore/oil, ore/bulk/oil), gaseros, para productos derivados del petróleo (product-carrier), etcétera.

Pese al concepto de economía de escala inherente, debe quedar claro que las condiciones de Optima escala o tamaño van cambiando  conforme a las leyes del mercado y las fluctuaciones de la demanda, Hoy  aquellos superpetroleros de más de 150.000 toneladas ( ULCC / VLCC) están fondeados como depósito de crudo o han ido a desguace. salvo algunas excepciones de tráficos de multinacionales petroleras.

Otro aspecto importante. que difiere de la carga general, es que los buques dedicados al tráfico tramp o de navegación  libre, van hacia donde está la carga, a los puertos donde se ha realizado una compraventa a término y, en consecuencia, su transporte también fue contratado con anticipación. El nivel de los fletes, salvando las múltiples circunstancias de variación (las distancias entre origen-destino, recalcamos, por nuestra excentricidad geográfica), oscilará, como promedio muy general, en un 10 % del valor FOB de las mercaderías. Recordemos que estos productos tienen poco o ningún valor agregado a su estado natural.

Contrato de fletamento
En esta modalidad se utiliza el contrato de fletamento  total o parcial. Según el art. 241 de la Ley de Navegación es el contrato por el cual el fletante, se obliga mediante el pago de un flete, a poner a disposición del fletador, para transportar personas o cosas, todos los espacios útiles o todo el porte que posea un buque determinado, en el fletamento parcial, el fletador solamente dispondrá de uno o más espacios determinados 

Este contrato se instrumenta y prueba a través de la Póliza de fletamento

Cláusulas mas comunes

Charter: Cuando se realiza un contrato de fletamento con arriendo total de la nave, estamos frente a un contrato que se conoce como Charter Party. El contrato de arriendo de la nave tiene tres formas mas usuales:

Voyage Charter o fletamento por viaje: Que es un contrato de transporte por el cual el fletador dispone del buque y tripulación para transportar su carga por un viaje determinado.

Time Charter o fletamento por tiempo: En donde el fletador puede realizar todos los viajes que desee dentro del tiempo pactado.

Demise Charter o arriendo de buque a casco desnudo: es decir, se dispone del buque sin tripulación ni armamento.

B)
Tráficos regulares correspondientes a carga general
A la denominada carga general, pertenecen las mercaderías o bienes manufactura​dos, que obviamente tienen un valor agregado determinado, y por lo tanto, su precio FOB quedará establecido en razón directa a su producción y a las características del mercado comprador. Al tráfico de estas mercaderías le corresponde 1/3 del total mundial medido en toneladas, pero esto no debe confundirnos y hacer que le restemos importancia. Muy por el contrario, si recordamos el concepto de valor especifico de una mercadería respecto del transporte, surge claramente que la carga general tiene una enorme incidencia en la rentabilidad del comercio marítimo.

Ratificando este concepto, podemos afirmar que para los países latinoamericanos del Hemisferio Sur, el costo del transporte representa entre un 20 % y un 35 % del valor FOB de estas mercaderías, con la reiterada observación de las variaciones respecto de cada una de ellas y de cada origen y destino.

La mayoría de estos productos es transportada mediante las denominadas líneas regulares, anunciadas públicamente, con una frecuencia preestablecida, que ofrecen diferentes servicios según el tipo de carga (general, refrigerada, contenedores, etc.) O sea, el concepto operacional y comercial es totalmente diferente del tráfico tramp.

Estos tráficos regulares, designados generalmente por zonas geográficas de origen y destino, en sus viajes de ida y vuelta (round trip) por ejemplo, Río de la Plata/Lejano Oriente/Río de la Plata) están cubiertos por dos clases de servicios:

a)
conferenciados, y

b)
no conferenciados (outsiders).

Hoy en día, las Conferencias Marítimas de Fletes han perdido su tradicional hegemonía en este mercado, porque las tendencias están señalando otros caminos hacia la competitividad, como explicaremos más adelante. Como prueba de ello, del total del tráfico regular mundial, un 50 % se transporta actualmente en servicios conferenciados y otro 50 % en servicios outsider, algo impensable hace no demasiado tiempo.

Tradicionalmente, este tipo de transporte se rige por un concepto distinto del de los graneles. Lo importante es la versatilidad de los buques para captar todo tipo de carga en pequeñas parcelas (comparado con los graneles).

En sus recorridos de ida y vuelta, los buques irán haciendo escalas, descargando y tomando nuevas cargas. Debe tenerse en cuenta que una de las ventajas para los cargadores y consignatarios, es que las líneas regulares ofrecen normalmente entradas a todo tipo de puertos (muy buenos y eficientes, normales y poco eficientes); por lo tanto, estos barcos deberán poseer abundante y polivalente utilaje propio (grúas y plumas) para prescindir si fuera necesario, de las falencias del utilaje portuario.

Los buques dedicados a este tráfico no exceden normalmente las 20.000 TPB y se los denomina indistintamente: liner, cargueros, multipropósito o buques de carga general.

También están diseñados para transportar contenedores en pequeñas cantidades, y su disposición en bodegas permite una estiba planificada para cientos de diferentes mercaderías no contenedorizadas de otros tantos cargadores. Obviamente, este tráfico también se cubre con buques porta-contenedores (full-container), diseñados con bodegas celulares, que sólo transportan contenedores. Su capacidad se mide en TEUS (Unidad equivalente a 20 pies), y los hay desde 500 hasta 6.700 TEUS, hoy en día. Preferimos analizar más en detalle este punto cuando veamos las tendencias actuales, ya que justamente el incremento notable de este sistema de transporte provoca cambios profundos en lo que ha sido el tráfico regular,

Continuamos entonces con los conceptos básicos del funcionamiento de las líneas regulares, vigentes aún en muchos de nuestros países en vías de desarrollo, mientras se implementan, en mayor o menor medida, una serie de transformaciones profundas para adaptarnos a los nuevos paradigmas de competitividad.

Veamos ahora de qué manera se determina el nivel de fletes en un tráfico regular. cuyo sistema no está dentro del esquema del mercado mundial de fletes, como hemos explicado respecto de los  graneles.

Una Conferencia Marítima de Fletes tendrá su comité de tarifas que hará un profundo análisis para determinar las mismas.

Teóricamente, tienen en cuenta cerca de 31 variables, pero podemos agruparlas en síntesis de la siguiente manera.

Respecto de las mercaderías en sí
Una vez efectuado el estudio de las cargas de exportación e importación en la ruta de ida y vuelta, incluyendo las escalas, la Conferencia determina las mercaderías más habituales del tráfico, para calcular su flete específico.

Como ya anticipamos en párrafos anteriores, a mayor valor agregado del producto, mayor será el flete (“lo que el tráfico pueda soportar”). De hecho que mayores volúmenes de intercambio de un producto en un tráfico, redunda a favor del mismo en dicho cálculo y a la inversa.

Factor de estiba
La relación peso/volumen de estas mercaderías es muy importante, ya que la tarifa quedará determinada por el que sea mayor.

Rentabilidad de las cargas de ida y retorno
Este aspecto es muy importante, porque viene de la mano con las diferentes políticas (coyunturales o estructurales) de exportación e importación, ya sean en origen, en destino o en ambos extremos fundamentalmente.

No es que las escalas sean marginales pero dependen de muchos factores aleatorios, como ser, entre otros, la eficiencia de los agentes marítimos que representan a los armadores

Para dar un ejemplo de lo que se pretende explicar, en los momentos que en la Argentina, coyunturalmente teníamos un auge de importaciones y una baja de las exportaciones. Por lo tanto, los viajes regulares de subida (north bound estarán en un 30 al 40 % de factor carga y los de bajada (south hound) al 100 %. Será por lo tanto, un mercado de compradores de servicio para la exportación y un mercado de vendedores para la importación.

Costos de los buques derivados del viaje
Podemos agruparlos por su incidencia:

—
Combustible (en relación directa con las distancias)

—
Portuarios (Según puertos de origen, destino y escalas).

—
Manipuleo de cada mercadería o grupo de ellas, según cada puerto.

No debemos olvidar que los términos de embarque en este tipo de tráfico son generalmente berth terms o Liner terms (términos de muelle o de línea indistintamente), que significa que los costos inherentes a la carga-estiba-desestiba de carga de la merca​dería, serán por cuenta del transportista. Pero a su vez, estos costos serán “recuperados” por el transportista a través del flete calculado.

Una vez analizados todos los factores en juego —que hemos sintetizado....-, surge el Cuerpo Tarifario de la Conferencia, mediante un flete específico, normalmente por posición arancelaria. Si un producto no figura en lista de tarifas, pagará lo que se llama un flete no especifico (N.O.S.), que es siempre más caro.

A partir de este flete básico, las Conferencias aplicarán una serie de recargos por circunstancias eventuales que no pueden ser previstas:

—
por aumentos del combustible (bunker surcharge);

—
por bulto extra largo o pesado;

—
por ajuste cambiario:

—
por manipuleo (camión-gancho o viceversa)

· por diferencial portuario;

—
por alquiler de contenedores;

—
etcétera.

También se prevén descuentos, de los que el más importante de mencionar es a “rebaja diferida”, por lealtad a la Conferencia, por el cual se reintegra al cargador leal un 10 % de los fletes pagados, normalmente de 3 a 6 meses después del embarque.

Este dato es muy importante para el análisis del cargador, según decida transportar por un armador conferenciado o uno outsider.

¿Cómo opera un transportista no conferenciado en el tráfico? Vamos a sintetizarlo con un solo concepto: desde el punto de vista del flete, siempre un poco más abajo que el de la Conferencia y desde el punto de vista del servicio, compitiendo en calidad y eficiencia. Hoy en día los servicios outsider, en su mayoría, son tan regulares y frecuentes como los conferenciados.

Debe quedar claro que si bien los fletes de este tráfico tienen, obviamente, una mucho mayor estabilidad que los graneles, no escapan a las leyes del mercado. Así entonces, en épocas de depresión (mercado de compradores), aparecen las “prácticas abusivas” entre los armadores, o sea, favorables a los usuarios. Algo así como prácticas desleales para tratar de conseguir una carga. A la inversa, en auge, el usuario irá perdiendo cada vez más el poder de negociación.

Contrato de transporte
El contrato de transporte, el transportador, se obliga a recibir efectos de cuantos cargadores se presenten. Lo que se tiene en miras aquí es un resultado, una obra: el traslado de mercancías desde un puerto determinado a otro. De ahí que se regule por los principios de las locaciones de obra.

Aquí, por regla general, al cargador le será indiferente el buque, siempre y cuando este garantice el arribo en las condiciones pactadas de la mercadería (por ejemplo, nos importará que se trate de un buque frigorífico, pero ya no si se trata de tal o cual buque frigorífico)

El transportador se hace responsable de las mercaderías desde la carga hasta la descarga, con lo que las operaciones de carga, estiba, arrumaje y descarga en puerto de destino están a su cargo; naturalmente esto hace que un contrato de transporte sea más oneroso que uno de fletamento, pues en uno de transporte el cargador se libera de todas las operaciones antes mencionadas.
Conocimiento de embarque

Conocimiento de embarque (B/L): es el documento más importante en el transporte marítimo. Lo emite el transportador, capitán o agente marítimo dentro de las 24 horas de finalizada la carga. Su importancia radica en las funciones que cumple, entre las que cabe mencionar: a) es prueba del contrato de transporte: b) es prueba, en principio, de la titularidad de la mercadería: el tenedor legítimo un B L tiene derecho a que se le entregue la mercancía cubierta por dicho documento y c) es acuse de recibo de las mercancías, así como del estado en que se encuentran cuando se las recibe. Como título de crédito, el B/L puede ser nominativo, a la orden o al portador. Como acuse de recibo de las mercancías, el conocimiento puede ser limpio, sucio, directo, mixto, embarcado o para embarque. El cargador puede exigir al transportador, agente o capitán hasta tres originales de cada conocimiento. Las demás copias que solicite deberán llevar la mención no negociable . Con esta misma mención, una de las copias firmada por el cargador debe quedar en poder del transportador.

OPERATIVA BASICA ENTRE USUARIOS Y COMPONENTES DEL TRANSPORTE MARITIMO
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Para explicar este tema, nos apoyaremos en  este gráfico, que la experiencia nos ha demostrado como verdaderamente didáctico y con el poder de sintetizar lo que ha sido expresado anteriormente.

En el centro de este diagrama de flujo, tenemos la agencia marítima como figura clave para la contratación de fletes entre un usuario y un transportista marítimo.

Veamos en primer lugar la carga a granel que, como hemos expresado, indefecti​blemente va a requerir una póliza de fletamento por viaje (collage charter).

El usuario normalmente recurrirá a su broker de confianza o a la red de brokers (este es un sistema totalmente interconectado). Esta figura no tiene traducción, es un interme​diario de profundos conocimientos profesionales, que une voluntades entre la carga ofrecida y las bodegas dispuestas a llevarla, en el esquema abierto de oferentes y demandantes que hemos explicado.

También podrá recurrir en el orden nacional a los armadores propios, a través del Departamento de Chartering (Fletamentos) de los mismos o de una agencia marítima que represente a armadores extranjeros dedicados a este tráfico. Cabe aclarar que no todas las agencias marítimas tienen implementado su sistema para esta modalidad (graneles) y sí prácticamente todas para carga general.

De hecho, las grandes empresas de graneles, tanto exportadoras como importadoras de insumos, tienen su propia gerencia o departamento de fletes, chartering o tráfico (así denominados indistintamente), ya que esta negociación ( de montos significativos) requie​re un gran conocimiento de las partes.

El índice o nivel de los fletes base será lo que indique el mercado (normalmente a término) y variará según el posicionamiento geográfico y otros factores, y la negociación entre partes se fundamentará en los términos de embarque y sus cláusulas consecuentes:

__ Cantidad total del embarque

—
Ritmo de carga/ descarga

· Fechas límites para presentarse al puerto de carga (laydays).

—
Estadía o tiempo de plancha (laytime) prevista para la carga/descarga en sí.

—
Monto de la demora y de su contraparte, el “despacho adelantado”.

—
Valor del flete por tonelada (o m3), según condiciones de la cláusula de contrato de transporte (FIO, LIFO, FILO, FOIS, FIOST, etc.), cuyo tratamiento escapa al alcance de este trabajo.

Justamente, a causa de estas cláusulas, el cargador o consignatario deberá o no contratar los servicios de las empresas de estiba y/o de tally (certificación de cantidad, calidad y estado de la mercadería).

Esta es la operativa básica del transporte marítimo de graneles que, repetimos, requiere un alto grado de especialización.

Pasemos ahora a la carga general. La primera opción que tiene el usuario, tradicional por excelencia, es recurrir a las agencias marítimas que representan a los armadores (conferenciados o outsiders) que cubren el tráfico que necesita el usuario.

Dentro de la agencia, tratará con el profesional denominado canvaser (especialista en el Departamento Fletes), quien es el responsable de la obtención de cargas para el/los armadores que represente la agencia marítima. Esta relación es muy importante, ya que de la debida atención y servicio ofrecido, irá conformándose o no la condición de cliente, algo muy trascendental en este negocio.

Seguimos entonces con nuestro diagrama de flujo y vemos que figuran allí otras posibilidades ligadas totalmente al desarrollo y las tendencias actuales del transporte marítima, no ya en el compartimento estanco de modo, sino con otra visión del sistema integrado de transporte.

Las figuras del freigh forwarder (agente de transporte, de embarque o de carga), y del “operador de transporte multimodal” (OTM), según leyes de los EE.UU., llamado N.V.O.C.C. (non vessel operator common carrier), son incipientes aún en la mayoría de nuestros países latinoamericanos, y de larga data en los países industrializados. No hemos puesto el O.T.M. como tal, porque, muy lamentablemente, en la mayoría de nuestros países, ésta es una figura de hecho pero no de derecho, pues falta el sustento jurídico de una ley de transporte multimodal.

Por último, ligada muy íntimamente a la carga general —pero no excluyente— mencionaremos otra forma jurídica y operacional que permite a los exportado​res importadores tener peso y poder ante lo que ha sido el oligopolio del sistema conferenciado: los consejos de usuarios de transporte internacional (Shipper’s Council).

Estos consejos, de larga data también en los países de economía de mercado desarrollados, han contribuido en enorme medida para lograr esa conjunción competitiva que es el transporte-comercio internacional.

2. El transporte Aéreo

INTRODUCCION
La participación de la carga aérea en el comercio Mundial representa el 1% del total, pero más del 15 % referido al valor total: es decir, se ha transformado en un componente vital de la logística comercial mundial y, de la condición original de subsidiaridad del pasajero, el tráfico de carga aérea pasó a convertirse en un decidido rubro de explotación, contribuyendo a ello en gran medida los fabricantes de aeronaves que volcaron al mercado equipos de mayor capacidad y con posibilidades de otorgar mejores condiciones de transporte, ampliando asimismo la gama de artículos y productos de ser absorbidos como carga aérea.

A raíz del incremento de la demanda, las líneas aéreas mejoraron sus fletes, aumentaron sus redes y pronto estuvieron en condiciones de proporcionar un servicio rápido y económico a los centros comerciales más importantes. Durante los años ’60, el 95% de las mercaderías transportadas por avión eran envíos de emergencia, mientras hoy este tipo de envío representa sólo un 5 % del volumen total transportado. Con el correr de los años, el transporte aéreo de cargas continuó su desarrollo hasta alcanzar la importancia que presenta actualmente. La participación de la carga aérea en las ganancias de una línea aérea es de un 15 a un 25 % de los ingresos totales por pasajes, correo y carga dependiendo de la intensidad con la que se maneje el producto de la carga aérea.  Las proyecciones indican que el transporte de carga aérea a nivel mundial, cuyo crecimiento para el próximo lustro —debido al aumento del comercio exterior— se ubicará entre el 8 y el 10 % anual, estaría concentrado en un número reducido de transportadores especializados, que operarán aeronaves cargueras puras que desplazarán al transporte de carga en las bodegas inferiores de aeronaves de pasajeros y combinadas.

En la elección de un medio de transporte, no es cuestión de optar por aquel cuyo costo de flete resulte más reducido, ya que los servicios prestados por los diferentes medios son totalmente disímiles. La decisión de optar por un medio de transporte requiere un análisis de los gastos totales relacionados con la expedición de la mercadería, lo cual involucra considerar desde la construcción del embalaje hasta la recepción de la mercadería por el consignatario. Es por ello que señalaremos algunas ventajas que en forma directa ofrece el transporte aéreo de cargas.

 VENTAJAS DE TRANSPORTE AEREO DE CARGAS
Menor costo de embalaje: debido al tratamiento y manipuleo con que se maneja la carga aérea, no es necesario utilizar embalajes costosos. En la mayoría de los casos el propio embalaje comercial, esqueletos o el empleo de paletas es suficiente. Asimismo, al no utilizar embalajes pesados se obtiene una significativa reducción en el peso bruto y, por consiguiente, un menor costo de flete.

Rapidez en la entrega: es una característica propia del medio aéreo lo que se complementa con la elevada frecuencia de vuelos.

Penetración y formación de red: por la capacidad del medio aéreo de operación de llegar profundamente a destinos continentales y de efectuar trasbordos aéreos evita la utilización de otros medios terrestres, abaratando de esta forma los costos totales del flete.

Seguridad:
dado el reducido tiempo de transporte y las características de control de la carga aérea, se hace dificultosa la acción de robos y pillaje, contrastando en este aspecto con los medios de transporte marítimo y terrestre.

Puntualidad en la entrega: debido a los rigurosos horarios de operación, el transporte aéreo de cargas asegura una notable exactitud en el cumplimiento de los plazos de entrega, lo que lo diferencia de los otros medios.

Gastos de puerto: en contraste con el transporte marítimo, donde los gastos de puerto como el remolque, el pilotaje, el dragado, etc., son muy altos, en el aéreo son prácticamente inexistentes, trasladándose este beneficio a los fletes.

Renovación de stocks: el mantenimiento de grandes stocks de mercadería ocasiona un alto costo financiero.  Efectuando la renovación de los mismos en las cantidades sólo necesarias, mediante la utilización del transporte aéreo, se produce una importante reducción del costo mencionado.

Gastos de seguro: el riesgo general del transporte aéreo de cargas es menor que en los otros tipos de transportes, por lo que las primas de seguros que se aplican son considerablemente más bajas. Ello es debido a que, dadas las especiales características del tráfico aéreo, ese riesgo es reducido. Asimismo, el manipuleo casi individual y cuidadoso disminuye la posibilidad de daños y roturas, así como también las oportunidades de robo y pillaje se ven limitadas por el almacenamiento temporal en lugares cerrados y limitados.
Gastos de almacenaje: con la fluidez que el transporte aéreo de cargas impone a sus servicios, se reducen al mínimo los tiempos de almacenaje, con el ahorro consiguiente. Con las premisas de que el transporte debe ser una fuente de beneficios y además un medio de ampliar los mercados, el transporte aéreo de cargas es la forma más moderna a la que podemos recurrir, es uno de los determinantes de la economía mundial y tiene mas ventajas que otros medios de transporte.

ESPECIAL APTITUD DEL TRANSPORTE AEREO DE CARGAS.
Dadas las características del transpone aéreo en cuanto a la rapidez en la entrega. la seguridad, el cumplimiento de los horarios, etc., es especialmente apto para:

—       mercadería perecedera;

—
animales;

—
productos químicos y farmacéuticos;

—
productos electrónicos, de computación y telecomunicaciones;

—
productos de alto valor agregado;

—
productos delicados que deben ser transportados con cuidado.
AVIONES
El avión es el medio de transporte de la carga aérea, y la mayoría de las restricciones en el movimiento de la carga aérea se deben a la particular naturaleza de este medio: pesos, volúmenes, dimensiones de las puertas de carga, etcétera.

Los aviones se dividen en dos categorías:

—
los aviones convencionales: B707, B727, B737, DC8, DC9;

· los aviones de gran capacidad o de fuselaje ancho: A300, A3lO, B747, B767, L1011, DC 10.

Asimismo todos los aviones, ya sean convencionales o de fuselaje ancho, pueden ser clasificados en:

—
aviones de carga puros: que pueden llevar carga y correo en las cubiertas principal e inferior;

· aviones de pasajeros: donde los pasajeros son transportados en la cubierta principal, mientras que la carga y el correo se llevan en la cubierta inferior;

· aviones mixtos o combi: son una combinación de los aviones de pasajeros y de carga. En la cubierta principal se transportan pasajeros y carga y en la cubierta inferior, correo y carga.

La carga en los aviones puede ser transportada en:


bultos sueltos como carga general;


pallets


contenedores.

La carga general va asegurada con redes para evitar sus movimientos. Los pallets también van asegurados con redes que cubren la carga e impiden el movimiento de la misma. Los pallets y contenedores van asegurados al piso por medio de un sistema de anclaje que impide cualquier movimiento de los mismos.

El cálculo de tarifas en el transporte aéreo de mercaderías. Pesos a considerar

Para calcular las tarifas y los recargos a aplicar se debe conocer el peso de la carga. La cantidad de carga que puede ser estibada en un avión está limitada por el peso y el volumen. En este sentido, las cargas pequeñas pe​ro pesadas tenderán a alcanzar el limite de peso del avión antes de alcanzar el limite de volumen, lo que resulta en una capacidad de volumen no vendida. Las cargas grandes pero livianas alcanzarán el limite de volumen antes que el de peso, existirá entonces capacidad de peso no vendida.


Peso bruto: Es el peso de la carga que incluye el embalaje. El peso bruto es usado en el caso en que la carga sea pesada en relación con su volumen, por ejemplo, metales, herramientas, maquinarias, etc. Este tipo de car​gas se llama de alta densidad.

Peso volumétrico: En el caso de carga voluminosa en relación con su peso (ropa, por ejemplo), el peso a considerar será establecido sobre la ba​se de su volumen en lugar de su peso. El Peso volumétrico será calculado y usado como el peso a considerar, este tipo de carga se denomina de baja densidad.

En la mayor parte de los casos, la tarifación aérea se realiza en función del denominado peso tarifario, íntimamente relacionado con la naturaleza pesada o ligera de la mercancía.

Para entender este concepto, hay que definir el de coeficiente de estiba IATA, Es decir: longitud máxima exterior del bulto en cm ( a ) multiplicada por el ancho máximo exterior del bulto en cm (b) multiplicado por el alto máximo exterior del bulto (c), divido 6.000 (Este numeral pasará a ser 5.000 a partir  de medianos de 2003.)

           a  x  b x  c

Pv.=   --------------

             6.000

Como se aplica en la practica esta fórmula a las tarifas? Al llegar al aeropuerto la mercancía es pesada en una báscula, obteniéndose su peso de báscula o peso real; por otra parte, la mercadería  se ubica y se divide por el coeficiente IATA, con lo que  se obtiene su peso de volumen. Se compa​ran ambos, y el que resulte mayor se convierte en el peso tarifario al cual se aplicarán las tarifas. Por ejemplo: si un cajón pesa 30 kg de peso bruto mide 130 x 50 x 70 cm, para hallar el peso volumétrico se multiplica cada una de estas dimensiones y se divide por 6.000 cm3:

130 x 50 x 70

----------------- = 75,8 kg. Redondeando 76 Kg.

     6.000

De esta forma, el peso volumétrico del cajón  es de 76 kg. Como debe  aplicarse el peso  bruto o el peso volumétrico, el que resulte mayor, para este caso se toma como peso a considerar el volumétrico de 76 kg., ya que es mayor que el peso bruto de 30 kg.

Tipos de tarifas
Se aplican de aeropuerto a aeropuerto y en la dirección “desde-hacia”. Son independientes de la ruta volada, es decir, no están influidas por el itinerario seleccionado por la compañía aérea. Las tarifas de aeropuerto a aeropuerto no incluyen cargos adicionales, tales como recogida de la carga para transportar al aeropuerto, liberación aduanera o cargos de almacenaje. Son publicadas en la moneda del país de origen o en dólares americanos cuando éstos se usan en lugar de aquella.


Nacionales: Son publicadas por las compañías nacionales y pueden ser generales (para mercancías en general), de clase (para grupos de productos) y específicas (para productos determinados).

Internacionales: Publicadas por IATA, se reflejan en una guía de carga aérea que  se conoce con el nombre de TACT (The Air Cargo Tariff), que consta de dos volúmenes, uno de reglas y otro de tarifas.

Para que una tarifa sea válida, es necesario que cumpla cuatro condiciones: a) que esté publicada: b) que se establezca para el transporte aéreo (las tarifas no incluyen cargos auxiliares): c) que esté vigente en la fecha de emisión del conocimiento aéreo y d) que se exprese en unidades de valor (o sea, en la moneda local del país de origen del envío).

Las tarifas aéreas internacionales son las siguientes:


Generales: Llamadas también GCR ( General Commodity rates).

De clase: Conocidas con la abreviatura CCR ( Class Commodity Rates), Son tarifas aplicables a determinadas categorías de mercancías en una de rutas.

Especificas o SCR (Specific Commodity Rates): Orientadas a facilitar la participación del transporte aéreo en los flujos de comercio exterior.

De carga o ULD (Unit Load Device): Son para cargas que viajan en paletas aéreas.

De contrato: Usadas para clientes importantes que se comprometen a transportar cantidades considerables en períodos determinados.

GUIA AEREA
La guía aérea es el documento más importante emitido por el agente IATA de cargas aéreas, autorizado por las compañías aéreas.

Al aceptar una carga, el agente IATA actúa en nombre de la compañía  aérea cuya guía emitirá.

La guía aérea es un documento no negociable que si bien no involucra propiedad, como la posesión del conocimiento marítimo, cumple varios propósitos. Sus principales funciones son:


Contrato de transporte: Su emisión es la evidencia documentada del contrato de transporte entre el expedidor y el transportador.

Prueba del recibo de la mercadería: Luego de emitida, la copia de la guía aérea correspondiente es entregada al expedidor, conformando la evidencia de la aceptación de la mercadería.

Factura de flete: Se puede utilizar como cuenta o factura ya que indica, cuando la operación es a pagar en destino, qué debe abonar el consignatario al agente de cargas y/o al transportador.

Certificado de seguro: Sirve como certificado del seguro automático incluido en el flete, así como del seguro que el expedidor solicitare acordar con el transportador en forma directa.

Para ser válida, la guía aérea debe haber sido completada y firmada por el agente IATA de cargas aéreas, en nombre del expedidor y como representante de la compañía aérea.

EL AGENTE IATA DE CARGAS AEREAS
El agente IATA de cargas aéreas es un embarcador registrado ante la IATA para actuar como agente de las compañías aéreas IATA. El manejo de las cargas es una cuestión muy técnica, por lo que el agente necesita contar con un conocimiento comercial integral que cubre desde la distribución del producto hasta su fabricación y venta.

El agente IATA deberá también operar con cargas mixtas, pesos brutos y pesos volumétricos, restricciones de capacidad, dimensiones de las bodegas y de las puertas de acceso de las aeronaves, regulaciones sobre limitaciones de peso, carga de contenedores y trasbordos, como también con las condiciones locales que pueden impedir la salida de una carga.

Otras regulaciones complejas como las del transporte de mercaderías peligrosas y de animales vivos, daños a mercaderías, seguros y otras, conforman el panorama general de trabajo de un agente IATA de cargas aéreas.

Dentro de los servicios que el agente IATA de cargas aéreas puede ofrecer al expedidor, se pueden mencionar:

· Asesoramiento sobre documentación y embalaje adecuados, tanto en origen como en destino.

· Reservas de bodega, control y coordinación de la carga.

· Restricciones de las compañías aéreas en cuanto a medidas, pesos, tipo de material a transportar, etcétera.

· Retiro de las mercaderías en domicilio o fábrica.

· Almacenaje en depósitos propios a la espera de la salida del vuelo programado.

· Arreglos para la emisión del seguro de la mercadería.

· Asistencia en el trámite aduanero.

· Entrega en domicilio del consignatario.

3. El transporte por carretera
Generalidades

Las principales ventajas del transporte por carretera son su penetración, que lo hace insustituible en el transporte puerta a puerta; su flexibilidad, derivada de la existencia de vehículos adaptados a todo tipo de cargas y volúmenes (semirremolques, trenes de carretera, camiones-silo, plataformas para contenedores, cisternas, etc.); su rapidez y la facilidad con que puede coordinarse con otros medios, lo que explica la necesidad de utilizarlo en el transporte multimodal.

El principal inconveniente de este medio de transporte es el de un coste elevado cuando se trata de grandes distancias o de grandes volúmenes a transportar. Por otra parte, el transporte de mercancías por carretera se encuentra en la actualidad con el inconveniente de los sobrecostes originados por los embotellamientos. 

 Conceptos básicos
Para poder abordar los aspectos técnicos del transporte por carretera es preciso conocer los siguientes conceptos:

· PMA (Peso Máximo Autorizado): Es el máximo peso que la Administración permite a un vehículo con su carga y se indica en la placa de características.
· PM (Peso Muerto o Tara): Es el peso del vehículo vacío.
· Peso Bruto: Peso del vehículo con la carga, el conductor, la máxima provisión del carburante y el semirremolque.
· Peso por eje: Es el peso que gravita sobre el suelo transmitido por la totalidad de las ruedas acopladas a ese eje.
· Cu (Carga útil): Es el peso máximo de la carga que puede ser admitida sobre el vehículo.
· Camión: Vehículo construido para el transporte de cosas (se excluye la moto de tres ruedas cuya tara sea inferior o igual a 400 kg.)
· Tractor: Vehículo concebido para tirar de/empujar remolques, semirremolques,
      herramientas o máquinas.

· Remolque: Vehículo concebido para circular arrastrado. Puede ser:

Ligero: Si su PMA es inferior a 750 kg.

Pesado: Si su PMA es superior a 750 kg.
· Semirremolque: Remolque sin eje delantero, construido para ser acoplado a un

tractocamión. Según el número de ejes puede ser monoeje, tándem o trídem.
· Quinta rueda: Placa deslizante de enganche que tiene la cabeza tractora, la cual permite el arrastre de un semirremolque a través de un enganche fijo.
· Vehículo articulado: El formado por un tractor y un semirremolque.
· Tren de carretera: El formado por un camión/vehículo articulado y un remolque.
·  Portacontenedores: El concebido mediante una plataforma-esqueleto con anclajes especiales para contener los llamados “twist-locks”.
· Cisterna: Concebido para el transporte a granel de líquidos o gases licuados.

Capacidad de los vehículos
En primer lugar, como vehículos más pequeños encontramos las furgonetas procedentes de modificaciones en los modelos de turismo que pueden transportar hasta 500 Kg. de peso.

A continuación encontramos los vehículos ligeros de hasta 3,5 Tn. de carga útil, con gran variedad de carrocerías.
Siguiendo con la capacidad, encontramos los camiones medios o semipesados, que con cuatro ejes pueden transportar hasta 21 TM.

Finalmente, los semirremolques y los camiones con remolques, pueden transportar hasta 24 Tn. de carga útil o más.
La carta de porte
Es el titulo legal del contrato entre el cargador y el acarreador o transpor​tista. Sin embargo, debe distinguirse entre la carta de porte (que es el titulo legal del contrato de transporte) y la guía (documento probatorio de la re​cepción de los efectos por el porteador y del pago del porte, pero que no contiene todos los datos que deben estar incluidos en la carta de porte).

Los datos que incluye la carta son:

Nombres y domicilio del cargador, del acarreador o comisionista de transpo​rte, de la persona a quien se han de entregar los efectos o a cuya orden han de entregar si la carta no fuese al portador y el lugar donde debe ha​cerse la entrega.

La designación de los efectos, su calidad genérica, peso, medida o nú​mero de bultos, sus marcas o signos exteriores, clase y, sí estuvieran emba​lados, la calidad del embalaje.

· El flete convenido y si está o no pagado.

El plazo dentro del cual debe verificarse la entrega.

Todas las demás circunstancias que hayan entrado en el convenio.

La emisión de la carta de porte no es imperativa o necesaria, sino facul​tativa. Deberá ser firmada por el cargador y el portador, porque así lo exige la ley. Al tratarse de un instrumento privado, las firmas constituyen un elemento esencial.

La carta de porte deberá señalar la fecha en que se celebra el contrato de transporte y la cíe recepción de la carga si no se hubiera entregado en la misma época. Además de ser el instrumento legal del contrato de transporte y prueba de la carga, cumple una función importante como instrumento de crédito. Como título valor o de crédito, la carta de porte se puede negociable (se puede dar en prenda como garantía de un crédito). Su emisión puede ser al portador, nominativa, a la orden, unimodal, conjunta, alternativa. Si está en manos del cargador y del destinatario, se coloca la expresión “al portador”. Se instrumenta en dos ejemplares: el original queda en poder del por​tador y el duplicado en poder del cargador.

Dado que se suele confundir la carta de porte con un instrumento que se utiliza dentro del MERCOSUR (el MIC/DTA), vamos a precisar algunas diferencias

El MIC/DTA es un documento en el que interviene la aduana y que per​mite agilizar el tránsito en aduanas de fronteras (acuerdo entre países del MERCOSUR). El servicio en frontera no revisa los bultos siempre que se trate del mismo camión, con la excepción de que los precintos estén dañados o que se presuma la comisión de algún ilícito, razón por la cual un documento está vinculado al transporte y otro a funciones y controles aduaneros.

4. Transporte ferroviario

Generalidades

Su característica más sobresaliente es su gran capacidad de transporte, que le permite competir con el marítimo en el traslado de grandes cargas. También es de destacar su grado de penetración ya que las estaciones suelen estar en el centro de las zonas económicas, su flexibilidad, derivada del uso de todo tipo de vagones y su cada vez mayor facilidad de seguimiento, consecuencia de la incorporación por parte de las compañías ferroviarias, de sistemas informáticos.

Las principales limitaciones técnicas para su utilización vienen dadas por el gálibo internacional (dimensión o perfil máximo del vagón y su carga) y por el ancho de vía que puede variar entre los diferentes países, si bien este último problema ya tiene solución.

Asimismo, cabe destacar que la utilización del ferrocarril, puede suponer una buena alternativa al transporte por carretera, en el sentido de que es una modalidad de transporte con escaso efecto contaminante. Prueba de ello es la circulación transalpina de contenedores por ferrocarril entre Alemania e Italia (Brenner-Saint Gotthard), para evitar la contaminación que se produciría si se utilizase el transporte por carretera.

Material de tracción

Existen dos tipos de motores:

· Locomotora: Destinada exclusivamente a la tracción.

· Automotor: Además de causar movimiento, ya sea por tracción o empuje, puede trasladar pasajeros.

Desde el punto de vista del transporte de mercancías nos interesa las locomotora la capacidad de tracción es de 1.200 TM.

Material remolcado
Como vehículos remolcados encontramos el Coche (transporte de viajeros) y el Vagón

(transporte de mercancías). Realmente, nos interesan estos últimos, pudiendo destacar los siguientes tipos de vagones:

· Cerrados: Dedicados al transporte de bultos, carga paletizada, etc.

· Jaulas: Para el transporte de animales vivos (ganado).

· Abiertos: Para el transporte de graneles, etc.

· Plataformas: Pueden tener distintos diseños en función al producto que debe transportar

(contenedores, coches, bobinas metálicas, etc.)

· Cisternas: Para el transporte de líquidos a granel.

· Tolvas: Para el transporte de cereales y minerales.

· Góndolas: Para el transporte de mercancías especiales que pueden exceder el gálibo.

· Canguro: Concebidos para transportar semirremolques.

5. Transporte multimodal
La Ley 24.921 entiende por multimodal al transporte que se realiza en virtud de un contrato de transporte multimodal utilizando como mínimo, dos modos diferentes de porteo a través de un solo operador, que deberá emitir un documento único para toda la operación, percibir un solo flete y asumir la responsabilidad por su cumplimiento, sin perjuicio de que comprenda además del transporte en sí, los servicios de recolección, unitarización o desunitarización de la carga por destino, almacenaje, manipulación o entrega al destinatario, incluso los de consolidación o desconsolidación de las mercaderías, cumplimentando las normas legales vigentes.

Es decir que se utilizan cuanto menos dos medios de transporte(acuático, aéreo, por carretera o ferroviario), no tratándose en cada caso de un contrato de transporte individual, sino de un único transporte, que así lo entienden las partes contratantes, que para lograr la obra (traslado de la mercancía del lugar A al B) requiere de la utilización de más de un medio de transporte.

La Ley 24.921 incorpora la figura del Operador de Transporte Multimodal (OTM) estableciendo que es la persona que por sí celebra el contrato actuando como principal, y no como agente del expedidor o transportadores, asumiendo la responsabilidad por el cumplimiento del contrato.

Al OTM así definido se lo puede distinguir claramente del transportador efectivo, aquella persona que realiza total o parcialmente un porteo de mercancías en virtud de un contrato celebrado con el OTM para dar cumplimiento a un transporte multimodal.

El contrato se prueba por un documento de transporte multimodal, que emite el OTM, es negociable, podrá ser al portador, a la orden o nominativo. El tenedor legítimo de este documento tiene derecho a disponer de la mercadería respectiva durante el viaje y exigir su entrega en destino.

La responsabilidad del OTM se extiende desde que recibe la mercadería bajo su custodia y finaliza una vez que la entrega al tenedor legítimo del documento .

El OTM es responsable de la pérdida total o parcial de la mercadería o la demora si el hecho que las causo se produjo cuando la mercadería estaba bajo su custodia.

Cuando se demuestre que un daño ha sido producido durante un modo determinado de transporte, el OTM y ese transportador efectivo serán solidariamente responsables, en la forma y límites que establece para cada modo de transporte la legislación específica; si en cambio no se pudiere localizar el en que modo de transporte se produjo el daño, el OTM será responsable, salvo que pueda probar que la causa del daño se debió a culpa del expedidor, vicio propio de la mercadería, caso fortuito o fuerza mayor, huelga, lock-out u orden de autoridad pública. En este último caso el OTM responderá ante el expedidor, pero hasta un límite de responsabilidad de U$D 400 por bulto cerrado. Aquí hay un claro retroceso en materia legislativa, pues debe recordarse que en materia de transporte por carretera o ferroviario, no existía la limitación de responsabilidad del transportador, que ahora, en la práctica se consagra. El límite se pierde cuando el OTM hubiera actuado con dolo o culpa grave.

Debe rescatarse que la Ley 24.921 establece la nulidad de toda cláusula por la cual el beneficio del seguro de la mercadería sea cedido al OTM.

6. ELECCION DEL MEDIO DE TRANSPORTE 

La elección del medio de transporte dependerá de diversos factores relacionados en gran medida con los fletes, con la mercadería y con la ruta a seguir. A menos que hayamos efectuado un detallado análisis de nuestra elección, debemos evitar asumir que estamos ante el mejor medio de transporte. No siempre la elección que parece obvia es la mejor.

El precio del transporte condicionara muy a menudo la competitividad de los productos en los mercados mundiales. Por lo expuesto, no deben otorgarse ventajas a un medio de transporte sobre otro, sin efectuar las consideraciones que veremos a continuación.

Es por lo tanto muy importante que se puedan obtener, luego de finalizado el análisis del medio a elegir, ventajas substanciales en lo referente al flete comparado con el valor del producto, la distancia entre el origen y e! destino y la seguridad de las mercaderías a transportar.

Antes de proseguir, se pueden mencionar tres reglas que gobiernan una buena elección:

• Tener en cuenta no sólo el costo del transpone sino el valor del tiempo y otros factores.

• para cada embarque deberá adoptarse una decisión independiente.

• No deben establecerse normas generales.
FLETES
Se acepta internacionalmente que el costo del transporte deberá oscilar alrededor del 15 % del valor de la mercadería.

Ciertos analistas sostienen que el costo del transporte aéreo no debe ser superior al 25 % del valor de la mercadería. Es decir, que las ventajas que ofrece el transporte por vía aérea que mencionamos al comienzo, deben en alguna medida justificar ese incremento de flete entre el 15 y el 25 % del valor de la mercadería. Si el flete aéreo sobrepasa el 25 %, se deberá optar por el envío marítimo.

Otro análisis que se emplea es la determinación de la proporción del flete entre el transpone aéreo y el marítimo: cuando el costo del flete aéreo es mas de cuatro veces mayor que el flete marítimo se opta por este último.

Teniendo en cuenta los porcentajes y proporciones mencionados, cabe señalar por otro lado que:

— Las tarifas aéreas para cargas de baja densidad (de mayor volumen que peso) son más atractivas que las tarifas marítimas.

— Para el transporte de cargas de poco peso, las tarifas mínimas son mucho menores en el transporte aéreo que en el marítimo.

— La consolidación (agrupamiento) de embarques para el envío aéreo ofrece una apreciable reducción de tarifas, máxime cuando se reúnen cargas de baja y de alta densidad para buscar la mejor relación peso / volumen.
 NATURALEZA DE LAS MERCADERIAS
Determinadas mercaderías deben ser transportadas por vía aérea, independientemente del costo del flete, como por ejemplo, cargas de valor (billetes, cheques, documentos bancarios, joyas, monedas); perecederos (frutas, hortalizas, flores) y urgentes.
RUTA
Es frecuente que algunas rutas servidas por el trafico marítimo presenten inconvenientes que aconsejen la utilización del transporte por vía aérea.

Uno de los problemas más relevantes es la baja frecuencia de buques en algunas rutas, lo que obliga a una espera muchas veces desaconsejable desde el punto de vista operativo y comercial.

Asimismo, el envío de mercaderías en un transpone marítimo involucra riesgos en cuanto a golpes, roturas, robos y deterioros. Por estas causas es importante evitarlos.

Muchas veces, la congestión del puerto de destino significa demoras en la descarga, lo que se traduce en un mayor costo del flete, ya que las demoras significan buques inmovilizados, y los armadores compensan con ese incremento.
SEGURIDAD DE LA MERCADERIA
Una de las principales ventajas del transporte aéreo como el cuidadoso tratamiento durante el manipuleo de las cargas y el corto tiempo de exposición en los almacenes de los aeropuertos, hacen que la posibilidad de roturas, robos y perdidas sea mínimo. Por esta causa, una evaluación para decidir el medio de transpone aéreo por sobre el marítimo —apoyada en estadísticas de los itinerarios— se basa en que si el coeficiente de perdida de mercaderías durante el transporte marítimo es mayor al 3 % del valor de la mercadería, se elige el transporte por vía aérea.

Todos los factores señalados para la elección del medio de transporte son las herramientas que se poseen para decidir por el mas apto y ubicarse en la mejor posición en la cadena del comercio internacional, donde el transporte aéreo de cargas es uno de los eslabones más destacados.

ELEMENTOS DE UNITARIZACION DE CARGAS
1) EL CONTENEDOR

A. ASPECTOS TECNICOS DEL CONTENEDOR

Esta formidable pieza de ingeniería es concebida para ser sometida a las más variadas formas de manipuleo y transporte durante toda su vida útil, mientras se desplaza protegiendo la carga en su interior contra todos los elementos del clima y la acción del hombre que no en todos los casos está animada de buenas intenciones.

Un contenedor puede operar en razonables condiciones de seguridad durante los 15 años siguientes al egreso de la planta de producción según la calidad de su fabricación.

A esa altura, generalmente sale de la flota de la compañía que lo utiliza y se deriva a empresas más pequeñas, con menores exigencias, para usos de cabotaje o como lugares fijos (oficinas, depósitos) en empresas de construcción, etcétera.

De hecho hay contenedores con más de 15 años de uso que siguen cumpliendo su tarea con resultados satisfactorios.

A continuación indicamos los aspectos que pueden resultar de utilidad sobre este tema:

MEDIDAS DE CONTENEDORES ESTANDARIZADOS
Tipos de Contenedores
En sus orígenes el  contenedor nació como una caja de camión sin ruedas que se utilizó para transportar lo que se necesitaba en ese momento.

Posteriormente se fueron diseñando en función de las mercaderías movilizadas, y así aparecen en escena los contenedores para líquidos, carga refrigerada, de alto peso específico, productos de volúmenes excepcionales, químicos, etcétera

Existe una gran variedad de tipos de contenedores y resultaría muy extenso detallarnos en esta exposición; sin embargo, comentaremos los más utilizados y algunas de sus principales características.

Todos los contenedores de cualquier tipo tienen un elemento en común: sus esquineros. 

Son ocho implementos prismáticos con aberturas que permiten el manipuleo de! contenedor cargado y su fijación a los equipos de transporte, así como su adhesión a otros contenedores durante el apilamiento en tierra, a bordo de buques o trenes.

Precisamente el esquinero es el que nos permite, a primera vista, diferenciar un. contenedor de un furgón, trailer u otra unidad de carga.

Podemos subdividir la gran familia de contenedores en Rígidos y No Rígidos.

Dentro de los primeros se encuentran los de Carga Seca, por un lado y los Para Líquidos, por otro Se llaman No rígidos a los equipos plegables.
· Carga Seca
Cerrados: Son unidades estándar con puertas en la parte posterior (los más comunes) o puertas laterales, o combinaciones de ambas.

Abiertos: También existen combinaciones de techo abierto, de lateral abierto y de ambas aberturas más el extremo abierto.

Hay algunos con la base y las dos paredes extremas.

Los contenedores de techo abierto cumplen la misión de transportar carga que
excede las dimensiones ISO; es decir, que sobresale por encima del límite superior de la caja.

También cargan productos que por sus características es preferible introducir en el contenedor por la parte superior.

Habitualmente el techo se cubre con una lona plástica.

· 
Plataforma
Se compone únicamente de la base del contenedor y los esquineros. Generalmente transportan bultos voluminosos y significativamente pesados.

· 
Otros
Tolva:
son variantes que permiten movilizar carga a granel y que incluyen mecanis​mos para la descarga.

Jaula:
transporte de carga sobre cubierta inmune al factor climático. Para Líquidos (o Contenedores Tanque): estructura ISO con esquineros y un tanque en su interior con la misma capacidad en peso que un contenedor de 20’.

Habilitados para transportar todo tipo de líquidos: vinos, mosto, jugos, aceites y productos químicos; algunos están provistos de equipos de calefacción para la carga.

Resulta conveniente comentar la existencia del Flexitank que, si bien no es un contenedor, según la acepción de las normas ISO, es un complemento de aquél. Se trata de una bolsa plástica con capacidad para 21 ton. que se ubica dentro de un contenedor de 20’ y se llena con liquido. Se cierran las puertas del contenedor y tenemos un “carga seca” transportando líquidos. También la carga es variada, casi al nivel de un contenedor tanque.

Con respecto a los Plegables (No rígidos) no se justifica extenderse demasiado, sólo puntualizar la ventaja que brinda disminuir el espacio que ocupan cuando están vacíos y pueden plegarse. Pero se trata de una especie no muy común, y por lo general son abiertos con paredes extremas únicamente.

Las experiencias que se han hecho con los cerrados carga seca para convertirlos en plegables no han sido muy felices por lo complejo y Costoso de su fabricación así como su proceso de plegado y desplegado.

Hemos dejado para el final del tema a los Térmicos, dada la importancia creciente que van adquiriendo en el comercio mundial.

La Organización Internacional de Normas (ISO) define como contenedor térmico al construido con paredes, puertas, techo y piso aislados para retardar el ritmo de trasmisión del calor entre el interior y el exterior del contenedor.

Entre las principales categorías se encuentran los siguientes tipos de contenedores:
· Aislados
Sin mecanismos adosados en forma permanente o temporaria para la provisión de frío o de calor.
· Refrigerados (Reefers)
Tienen incorporada su propia unidad refrigerante que puede ser de tipo mecánico o Criogénico.

En el primer caso, se trata de motores de combustión interna o accionadas por una fuente eléctrica externa.

En el segundo, la fuente de frío aporta dióxido de carbono líquido, nitrógeno o elementos parecidos.
· Tipo Porthole
Contenedores con dos aberturas en la pared extrema (opuesta a las puertas) por donde se introduce el aire frío desde una fuente externa.

En las terminales existen fuentes diseñadas especialmente para generar ese frío. Los contenedores se conectan a esas fuentes antes de la llegada del buque o después de ser desembarcados de él.

En el buque son conectados a generadores de frío similares a los de a bordo,

Hay fuentes móviles individuales para cada contenedor cuando éste debe desplazarse por una ruta y requiere frío. Se las identifica como Clip Qn y se adosan al contenedor (contra las aberturas) provocando la circulación de frío (o gas, según el sistema) en su interior alrededor de la mercadería transportada.

Habitualmente ambos sistemas cubren todo el espectro de frío necesario, desde temperaturas por debajo de los 20 grados centígrados bajo cero para productos congelados y por sobre cero para los enfriados.

Una mención cabe para los sistemas de “Atmósfera Controlada”.

Factores como la velocidad de respiración, la evaporación de agua, el desarrollo de bacterias son tenidos en cuenta al diseñarse los sistemas de mantenimiento de atmósferas en contenedores para productos como frutas, hortalizas, etcétera.

La emisión de dióxido de carbono durante la respiración de frutas y vegetales dentro de un contenedor, por ejemplo, exige la participación externa para que no se altere el equilibrio ambiental que dichos productos necesitan.

Se han desarrollado sistemas de suministro de gases al interior del contenedor para mantener la provisión de oxígeno en la medida deseada, así como otros gases que absorban el etileno despedido por frutas en proceso de maduración.

Los sistemas actualmente en aplicación hacen uso de elementos de interface con sensores   que detectan los cambios en la atmósfera interior del contenedor y ponen en marcha los mecanismos correctores de la misma que la ponen a temperatura, humedad y composición deseadas.

Cada una de las modalidades —Integrales y Clip Qn— tiene ventajas y  desventajas.

Actualmente el parque mundial está dividido en ambos sistemas de acuerdo con las preferencias e inversiones realizadas.
B. COMERCIALIZACION DE CONTENEDORES
Si bien el contenedor se ha convertido en una imagen cotidiana, inclusive para aquellos que no están involucrados en su uso, persisten una serie de incógnitas acercas de los alcances comerciales de sus empleo.

Salvo los operadores específicos, el resto, la mayoría de los que hacen uso de ello para sus movimientos comerciales, no se han informado en plenitud sobre los orígenes de la transacción que permite disponer de un equipo tan especial como es el contenedor poder desplazarlo por el mundo a discreción como si fuera de su propiedad.

A los efectos de aportar claridad sobre esta eventual laguna informativa describi​remos una serie de aspectos que están directamente relacionados con las bases de la venta del servicio.

En primer término expresamos que la flota mundial de contenedores se compone de unos seis millones de unidades TEU con los registros de 1992.

Dicho parque está repartido entre diversos propietarios de los mismos (fundamen​talmente dos en las siguientes proporciones estimadas:

Líneas Marítimas (Armadores)
      51%
Compañías de Leasing
                   46%
Otros (NVOCC- Forwarders- FFCC)           3 %

El grupo indicado en primer término no necesita mayores comentarios: se trata de propiedades de buques  que cubren tráficos regulares y/o no regulares que han adquirido y/o alquilado “Cajas” para el transporte de sus mercaderías.

La Compañía  de Leasing es un grupo económico único o subsidiario de otro más grande que requiere contenedores con el objeto de entregarlos en alquiler.

El resto de los  propietarios involucra transportistas por automotor, ferrocarriles, operadores de terminales  interiores y transitarnos.

En realidad se hace muy difícil, a medida que transcurre el tiempo, registrar a todos aquellos que poseen contenedores fuera de los grandes circuitos de operadores puesto que como se explico anteriormente, cuando las megaflotas se desprenden de unidades, éstas se derivan a operadores menores e inclusive  a exportadores e  importadores directos.

En este caso, pueden tratarse de  comercializadores de productos líquidos (vinos, alcoholes, etc) que mantienen un tráfico cautivo repetitivo y prefieren operar con equipos de su propiedad.

Instrumentación Comercial
Podemos esquematizar la modalidad de comercialización bajo tres aspectos:

1. que alquila el container de una Compañía de Leasing.

2. El que toma el contenedor de un Armador.

3. El que empleando cualquiera de los dos sistemas anteriores, opta por alguna de Las siguientes alternativas de contrato con el transportista:

a) FCL (Full Container Load)

b) LCL (Less than Container Load)

 1) Alquiler a una Compañía de Leasing

En esta opción rigen las siguientes premisas:

El usuario alquila el contenedor por un periodo que se inicia desde el momento en que el equipo deja, en condición de vacío, el Depot. El cese de alquiler se produce en el momento en que el equipo ingresa. en condición de vacío, en otro Depot de la Compañía de Leasing en el lugar de destino, después de haberse cumplido el ciclo para el que fue alquilado.

El usuario es el absoluto responsable por la condición física del contenedor desde que sale del Depot de origen hasta que se entrega en el Depot de destino independiente​mente de la localización de estos y de los modos de transporte empleados.

El usuario formalizará con la compañía un contrato base que fija los derechos y responsabilidades de ambas partes. En dicho documento no se fijan precios. ni tiempos de alquiler ni cantidad de unidades. Ello se materializará por otro instrumento de características más comerciales.

Si el contenedor es devuelto con averías, el alquiler cesa cuando la unidad completa su reparación. En realidad el volumen de unidades a reparar convertida en conflictivo este aspecto de la cuestión por la excesiva prolongación de alquileres que generaría. De modo que hay opciones como agregar el número de días que insumirá la reparación sin esperar su completa realización o recargar a priori el monto del alquiler con una suerte de “autoseguro” que libera al usuario de los riesgos de costos por averías hasta cierto monto.

El usuario deberá absorber el costo de “arancel de devolución” o se verá beneficiado con un “crédito de devolución”, según el Depot esté saturado o con faltante de contene​dores respectivamente. Igual temperamento se aplica a los retiros de contenedores.

Mediante dichos “cargos y créditos’ se balancea en cierta forma una proporción del desequilibrio mundial de contenedores generado por los vaivenes de las balanzas comerciales.

Esos aranceles no deben confundirse con los de “Manipuleo” que se abonan en.. Depots y Terminales, independientemente del sistema adoptado para tomar el contenedor.

El alquiler es diario, por unidad (20’o 40’o de otra medida) y por un plaza que se establece de común acuerdo

El usuario es siempre responsable por la condición física del contenedor durante su transporte.

2) Toma de Contenedor de un Armador:

Este es el caso más común para la mayoría de los que comercializan a nivel internacional.

Si bien en esta transacción existe la figura de una alquiler, lo que está haciendo el usuario del contenedor es contratar un sector de la bodega del buque  

Lo hubiera hecho de cualquier modo, aunque no existiera el contenedor.

La diferencia estriba en que, en este caso, la bodega llega a la casa del usuario y éste puede disponer de ella llenando el contenedor.

El exportador —o importador— no es responsable por el contenedor durante tramo marítimo (generalmente el segmento mayor).

Cuando el armador, en un agresivo programa de marketing, le ofrece un servicio integrado que incluye el tramo terrestre, tampoco la responsabilidad del tramo terrestre alcanza al usuario.

Los costos que afronta el cargador son:

· El flete que surge de la mercadería y el tonelaje o metros cúbicos, según el caso.

· Un alquiler fijo que es independiente del tiempo que tome el viaje y varía en función del destino.

· Un cargo por demora. Cuando el contenedor se descarga en puerto de destino otorga al cliente una serie de días para que lo devuelva vacío al Depósito del Armador, superados los cuales, deberá absorber un cargo diario (demurrage) que oscila entre usd 10 y usd 20 por contenedor de 20’.

La creciente competitividad entre las distintas líneas en la mayoría de los tráficos impulsa la modificación de algunas pautas como las precedentemente expuestas.

Una de ellas se refiere al alquiler —en el caso de los armadores— que tienden incluirlo en el flete o eventualmente, eliminarlo de su tarifario.

Otro temperamento adoptado se orienta a cotizar un contenedor por su producto con un valor fijo por destino. De esta forma la definición de un flete por producto y destino trasciende la mera cotización de un viaje para internarse en los aspectos de la comercialización.
El contenedor se ha constituido hoy en una unidad de venta
Para un producto especifico puede solicitarse una determinada cantidad de contenedores en lugar del tonelaje equivalente.

Estamos entonces frente a un box rate, precio por contenedor.

Para tráficos en rutas del Atlántico y del Pacifico Norte (Este-Oeste) se emplea eventualmente el FAK (Freight All Kind) que involucra grandes cantidades de contene​dores.

En todos los casos de transferencia de contenedores se confecciona un EIR (Equipment Interchange Receipt) —recibo de intercambio— entre las partes, de modo que ambas tomen conocimiento de las condiciones físicas en que la unidad se entrega o se recibe.

Este documento tendrá relevancia dentro de la secuencia de transporte en la etapa de devolución del contenedor después de vaciado, a los efectos de constatar si presenta averías que puedan afectar tanto la carga como su estructura o su capacidad de ser manipulado.

El formulario presenta, además de los casilleros para datos de la unidad, varios dibujos del contenedor desde diferentes perspectivas para poder identificar los daños, si los hubiere.

De acuerdo con lo indicado en el recibo, se identificará al responsable de anomalías en la estructura del contenedor.

La emisión de dicho EIR debe efectuaría personal idóneo en la especialidad atento a la importancia de su alcance en el desarrollo del servicio.

A)
FCL

Se denomina de este modo a una forma de contratar el flete vía marítima en contenedores bajo ciertas condiciones.

Cuando un exportador tiene carga suficiente para alcanzar un tonelaje que justifique su transporte por contenedor (más de cinco toneladas) adopta esta modalidad FCL que también se identifica como house en alusión a que llena (el contenedor) en su planta (o en lugar especializado —CTC— fuera de puerto).

Cuando el buque recibe el equipo a bordo entrega el documento Conocimiento de Embarque con la aclaración que acepta un contenedor que “dice contener” (“said to contain” o stc) y menciona la carga que aparentemente acarrea el equipo.

B)
LCL

Se refiere a aquellos cargadores cuyo producto no justifica el empleo del contenedor por el bajo tonelaje o volumen a desplazar.

En este caso, el Armador solicita la concurrencia de varios exportadores con su carga y participa en el llenado de un contenedor con el aporte de mercaderías de los diferentes usuarios que así completan la carga de la unidad.

El LCL se identifica también como PIER (o muelle, puerto) por el lugar donde se realiza el llenado en el ámbito del Armador (no en la planta del usuario).

En la alternativa LCL el costo resulta superior al House (FCL) por la participación del Armador en el llenado y el aporte del lugar para su realización.

Conclusión: Dentro de los términos de contratación, se puede elegir entre varias alternativas: casa a casa; muelle a muelle o combinaciones de las mismas, según los aspectos mencionados precedentemente y de las facilidades del usuario para llenar/vaciar contenedores.

2) Otros medios de Unitarización – Los pallets
La necesidad, a través de la evolución de los sistemas de confor​mación de cargas, ha llevado a querer lograr máxima seguridad y beneficios con reducción de la mano de obra y utilización adecuada de recursos mecanizados que cubran todos los aspectos de confia​bilidad y continuidad en manipuleo, almacenaje y transporte de mer​caderías. A estos aspectos responden los objetivos del uso de una carga unitaria.
Se trata de la combinación o agrupación de bultos de menor ta​maño en otro, de mayor tamaño, para ser manejado como una sola unidad, reduciendo superficies y aprovechando volúmenes de depósito o bodega para un determinado volumen de carga.
Esta adecuada agrupación modular en una sola unidad se sue​le realizar fisicamente sobre una tarima o superficie normalizada lla​mada pallet o paleta.
Esta carga unitaria exige un diseño con valores funcionales bien definidos, como resistencia, tamaño, peso, volumen, geometría, respondiendo siempre a necesidades de manipuleo, almacenaje y transporte a un costo óptimo.

Esta carga unitaria está condicionada en su diseño siempre por exigencias de normas y reglamentaciones internacionales, es decir, no es el resultado de una intención o voluntad arbitraria.
La observación rigurosa de medidas obedece a poder combinar otras, como cajas, bultos, estanterías de almacenaje, capacidad de medios de transporte, capacidad de autoelevadores, zorras y carreti​llas.

Los materiales que se usan para una carga unitaria son diversos y obedecen fundamentalmente a la necesidad de una mayor protección para el manipuleo y el transporte. Se pueden presentar las siguientes situaciones:
—
Cargas unitarias con pallet (pallet de madera, plástico o me​tal).
· Cargas unitarias con pallet adosado a un recipiente contene​dor.

— Cargas unitarias sin pallet (la forma de la carga favorece su manipuleo).

Se dispone además de materiales accesorios que forman parte de la carga unitaria, como:

—
Polietileno termocontráctil (aplicarán en caliente).

—
Película de stretch-film (que se apura en frío).

—
Papeles tratados con revestimientos de alquitranes, polímeros y foil de aluminio según las necesidades de cada caso.

—
Zunchos metálicos o de plástico (polipropileno PP).

—
Esquineros (metal, plástico, cartón prensado).

—
Adhesivos naturales y sintéticos (hot-melt).

—
Maderas (estacionadas y tratadas).

—
Cartón corrugado (diversos tipos de onda y con recubrimien​tos poliméricos).

—
Anclajes y eslingas (de cables o de poliéster).

—
Acolchados de relleno como factor de amortiguación y aisla​miento.

a)
Textiles:

Naturales:
fibras vegetales 

Artificiales: hilados de fibras poliméricas.

b)
Plásticos en formas de cajas, listones y separadores de poliestireno expandido.

c)
Espumas:

Rígidas:
poliestireno expandido y polietileno espumado.

Flexibles:
poliuretano.

—
Combinaciones diversas con los elementos anteriormente ci​tados según las necesidades de cada sistema de embalajes.

Paletización
Una buena carga paletizada exige tener presente algunos aspec​tos:

—
Las cajas de embalaje, mediante el trato del manipules ade​cuado (guiado por las mareas precautorias) deben ser colo​cadas con el mayor cuidado en capas sucesivas o pilas. Estas pueden ser realizadas por el sistema cruzado o el apilado rec​to o paralelo.

—
Cada carga unitaria debe estar conformada por cajas o bul​tos de las mismas o cercanas dimensiones.

—
Estos bultos o cajas no deben formar “espacios vacios” entre sí (chimeneas).

—
Las cajas o los bultos deben tener una buena resistencia ga​rantizada a la compresión o estiba y poseer una marca precautoria que indique, para ese producto, cuántas cajas pue​den ir apiladas.

—
Deben tener medidas óptimas para que no sobresalgan del pallet (efecto alero que reduce la resistencia de la caja) den​tro del mismo. Por el contrario, cuando no alcanzan a cubrir la superficie del pallet significa una pérdida de aprovecha​miento de espacio del mismo.

—
El espacio entre tablas que conforman el pallet debe guardar una relación con el tamaño de las cajas, de manera que dé continuidad al apoyo de las mismas sin lesionar la resistencia de sus caras.

—
Deben poseer sujeciones adecuadas respondiendo a alturas normalizadas de paletizado de 1,80 m a 2,30 m y observar su​jeciones dentro del mismo embalaje y del recinto del medio de transporte.

—
Es preciso hacer uso de flejes metálicos o cintas plásticas (po​lipropileno) a modo de zunchos, complementados con envoltu​ras plásticas ‘termocontráctiles” o con las stretch-film que con​soliden la unidad y que den plena seguridad al manipuleo.

· Es necesario un uso conveniente de elementos que aumenten el factor de rozamiento entre capas de cajas, mediante el uso mo​derado de ceras o adhesivos aplicados por puntos tipo hot-melt

· Cuando las cargas, por sus geometrías (por ejemplo embalar una máquina industrial) no ofrecen un perfil rectangular —sino todo lo contrario, poseen salientes peligrosas -- entonces debe recurrirse, mediante el artificio de una envoltura “tipo caja” de paredes lisas, a una nueva geometría cuyo manipuleo y compatibilidad con cargas compartidas ofrezca menos riesgos.

—
Adoptar en toda la operatoria de la formación de una carga unitaria el nuevo concepto de módulo,

Clases de pallets
Por su destino podemos clasificarlos en:

—
Pallet descartable o de exportación: el exportador no tiene interés en su recuperación y el importador puede disponer de él

—
Pallet retornable: se lo denomina pallet de cambio (pool) o de alquiler. Existe una Organización CHEP (Commonwealtb Han​dling and Equipment Pool) que alquila los pallets a sus clientes

Por sus medidas podemos distinguir los siguientes:

	TIPO DE PALETS
	LARGO EN MM.
	ANCHO EN MM.

	Universal
	1200
	1000

	Europaletas
	1200
	800

	Sin denominación
	1000
	800


Si los pallets son clasificados por su uso y aspectos constructi​vos podemos diferenciarlos de la siguiente manera:

· Por el número de entradas:


dos o cuatro entradas para el accionar de la “uñas del autoelevador”.

—
Por el numero de caras:

normales: con una sola cara superior;

reversibles: con las plataformas superior e inferior iguales que permiten tener superficie de apoyo para el apilamiento

· De acuerdo con el manejo:

· 
con aletas: para el caso particular del manipuleo mediante eslingas en todo accionar en los puertos

3) Módulos - Concepto

El ensamble de cajas y pallets conformando uno carga unitaria obedece a un concepto amplia de rendimientos de superficie y volumen respondiendo a medidas estándares, modulares, que lo hagan posible

Las medidas modulares resultan prácticamente obligatorias ya que muchas zonas del mercado internacional.

De acuerdo con datos de la ISO, el 92.7 %  de los pallets que se usan actualmente son de la medida 800 o 1.200 mm.

Está de acuerdo esta medida con la equivalencia que presenta el modulo de cajas de 600 o 400 mm, que entra en la superficie de cada pallet un numero exacto de veces. Le sigue una lista de medidas de cajas cuya preferencia permite una estiba “trabada”.

Las dimensiones de las estanterías de los depósitos, las góndolas y los diversos medios de transporte están relacionadas con estas medidas modulares para permitir el ensamble correcto, y originar un manipuleo, almacenaje y transporte muy ágil, y con un buen rendi​miento.

El pallet  EURO de 8000 1.200 mm, normalmente relacionado con una altura de 1.700 mm de estiba, origina un espacio de carga de 1.030 m3.. Estos módulos permiten, en sus combinaciones, evitas transportar “aire” en camiones y perder, a veces, hasta un 25 % del volumen de almacenaje en nuestros depósitos.

Debemos, entonces, acondicionar superficies y volúmenes a este sistema modular.

MEDIDAS
400 mm x 600 mm
400 mm x 300 mm

400 mm x 200 mm 

400 mm x 150 mm

200 mm x 600 mm

200 mm x 300 mm 

200 mm x 200 mm

200 mm x 150 mm 

100 mm x 400 mm

100 mm x 300 mm 

100 mm x 200 mm 

100 mm x 150 mm

 ENVASES Y EMBALAJES

1. ENVASE 
El envase es una “cobertura” que contiene y protege adecuada​mente un producto, facilita su uso, permite el manipuleo, lo identific​a con su decoración y rotulación, y en consecuencia, origina su ven​ta, por lo que se llama al envase “el vendedor silencioso”.

Recordemos entonces:
—
Contiene

—
Protege

—
Facilita el uso del producto

—
Permite el manipuleo

—
Identifica el producto

—
Vende el producto

 CONTENER Y PROTEGER

La acción de contener y proteger está condicionada a la naturaleza del producto contenido (sólido, líquido, gaseoso, en gránulos, viscoso, pegajoso, etc.), al tipo y calidad del material con que está realizado el envase (vidrio, hojalata, aluminio, madera, plásticos huecos, laminados flexibles, etc.) y a los riesgos que ofrece el medio ambiente.

Debe existir un comprobado estado de inercia en la vida en co​mún entre el envase y su contenido. En ningún caso el envase debe contaminar el contenido ni éste, por sus características, debe atacar el envase, acortando su vida útil comercial. Este es un aspecto que está previsto, por ejemplo, en el Código Alimentario Nacional cuando trata el tema de la migración máxima permitida de aditivos y compo​nentes de envases plásticos al contenido de los mismos. Este envase debe resistir la acción del medio ambiente y proteger el producto con​tenido de las agresiones que pudiera recibir del oxigeno del aire, de otros gases circundantes, de la humedad ambiente, de la acción de la luz (rayos U.V.) y de la posibilidad de la acción de bacterias, hongos, levaduras, insectos y roedores.

Todos estos aspectos, sumados a los riesgos propios del manipuleo en almacenaje, transporte y distribución, tendrán una gran incidencia sobre la decisión de fijar una vida útil, incluyendo una confiable “vida en estante”.

Se diseña un envase, ya dijimos, para una determinada vida útil, pero no un super-envase que seria costoso e inútil. Debe, sí, superar las reales necesidades del producto en un medio ambiente normal en el manipuleo, el almacenaje, el transporte, la comercialización y el consumo.

FACILITA EL USO DEL PRODUCTO Y

PERMITE EL MANIPULEO

Este aspecto es muy importante para el consumidor final ya que tiene que ver con la practicidad del envase, es decir, con el valor uso.

El envase por su volumen, su sistema de apertura y cierre, tipos de boquilla de salida, geometría y estructura, sistemas de seguridad medios de dosificación, etc., debe permitir al consumidor hacer uso del  producto contenido, con facilidad, practicidad y rendimiento. Además su perfil geométrico y su tamaño deben facilitar el manipuleo, en especial, por parte de niños y ancianos.

Recordemos: son valores funcionales que se suman, aumentan​do su valor de uso y estima por parte del consumidor.

En resumen: lograr siempre un mejor manipuleo de un envase y buen consumo del producto contenido son componentes y servicios fundamentales que se suman a la calidad del producto demandado para satisfacción del consumidor final.

 IDENTIFICA EL PRODUCTO
La geometría lograda a través del diseño industrial junto con un acertado diseño gráfico constituyen los medios más fuertes y eficaces para captar mediante el envase resultante la atención del consumidor final.

Combinar inteligentemente la asociación de ideas del consumidor con un juego acertado de producto-envase permitirá mediante su rá​pida identificación lograr la decisión de compra satisfaciendo necesidades y fantasías.

Dentro de los aspectos de identificación, el rotulado legal forma parte de la comunicación necesaria, informando sobre el peso neto, el origen y la composición del producto, incluyendo también el número de registro o certificación del mismo, así como indicaciones preven​tivas cuando se trata de productos peligrosos.

VENDE EL PRODUCTO
Cuando un producto envasado está expuesto a la venta, el éxito mayor es lograr sobre el consumidor la acción de la compra por Im​pulso, no programada. No es un hecho que se logra al azar. sino la resultante de la conjugación óptima de los valores logrados en el di​seño del envase obteniendo un alto valor de exhibición, transformando envase en una extraordinaria herramienta de venta.

2. EMBALAJE 

Es una “sobrecobertura” que tiene como finalidad dar al producto envasado una mayor protección y resistencia al manipuleo en el alma​cenaje y transporte. Logra, con esta mayor protección, reducir los efec​tos posibles de los riesgos, conservando el valor objeto del producto contenido y su envase.

 ASPECTOS DIFERENCIALES
El envase está en contacto con el producto contenido y se comunica con el consumidor final. Necesita una atractiva presentación gráfico-visual.

En general, el embalaje no está en contacto con el consumidor final ni con el producto contenido, salvo los casos en que envase y embalaje se confunden en la misma cosa, por ejemplo, embalajes -electrodomésticos. En otros casos, como la demanda comercial productos frutihortícolas listos para la venta, sin remanejo, se exige un diseño gráfico visual no común en las cajas de embalaje, respondiendo a nuevos hábitos de venta y nuevos hábitos de compra.

Conceptualmente debemos diferenciar el envase de venta directa del embalaje en función de la protección para el manipuleo y el transporte.

Al envase que está en contacto directo con su contenido se denomina envase primario. Un segundo envase, que puede acompañar al anterior, a veces sustentando la mayor parte del valor de exhibición se denomina envase secundario y muchas veces ofrece una primer protección o preembalaje. Son distintas formas de acondicionamiento y presentación.

Cuando es necesaria una agrupación de módulos que reúnan varias unidades de productos envasados se debe recurrir a cajas colectivas llamadas envases terciarios.

Estos envases terciarios permiten ser agrupados conformando, a través de cargas unitarias, verdaderas unidades o módulos de transporte.

 FACTORES A CONSIDERAR
A) Influencia de los Climas.

B) Cercanía de materiales peligrosos o contaminantes.

C)  Riesgos de manipuleo, almacenaje y transporte.

D)  Exigencias a través de normas y reglamentaciones.

A) Influencia de los climas
La posibilidad de variados climas en un recorrido intercontinental es de preveer. La naturaleza del material del embalaje debe proteger al producto envasado para reducir la acción de temperaturas, humedad o ambiente salino del mar. La acción combinada de estas variables sobre los materiales de embalaje mal seleccionado reduce la posibilidad de protección. Con la acción del tiempo y a lo largo del recorrido, podemos tener metales oxidados, cartón corrugado humedecido, con la inevitable pérdida de sus propiedades, plásticos envejecidos por la acción solar, etcétera.

El concepto de protección sobre el producto es una acción aditiva, es decir, a la protección del envase sobre el contenido, suma la acción del sistema de embalaje y la adecuada selección de una bodega o de un contenedor posible. Es decir, no se trata de analizar el sistema de embalaje en forma aislada, sino de hacer un análisis global.
1. Cercanía de materiales peligrosos o contaminantes
La cercanía de materiales peligrosos en un almacenaje o en un medio de transporte exige tener en cuenta una serie de aspectos fundamentales. Ante todo, el convencimiento de que son materiales (generalmente productos químicos) con la posibilidad latente de causar combinaciones peligrosas. Estas se producen por emanaciones o pérdidas que generan trastornos a seres humanos, atacan otros materiales y originan siniestros, como ser, incendios o explosiones en almacenajes o en medios de transporte. Es por lo tanto fundamental cumplir con las Reglamentaciones y Normas vigentes que se basan en las siguientes consideraciones de manipuleo y seguridad:

— el uso correcto de Marcas Precautorias e Identificatorias que permita detectar y manejar adecuadamente todo tipo de producto peligroso;

— el uso del tipo y la calidad de envase que resista con gran margen los cambios de clima y el manipuleo a lo largo de todo el recorrido;

— la localización adecuada dentro de una bodega o elemento de transporte con respecto a la cercanía de alimentos que puedan resultar contaminados por pérdidas o emanaciones de productos peligrosos;

— dentro de un mismo lote de Materiales Peligrosos, evitar la cercanía entre aquellos que, por su naturaleza, puedan reaccionar, originando siniestros al ponerse en contacto. Esto suele suceder por el mal diseño de algunos envases y embalajes que permiten el escape de emanaciones del producto peligroso contenido. Es por eso que el transporte aéreo posee en sus Reglamentaciones una importante lista de productos peligrosos que tiene prohibido transportar.

En el manual de "Reglamentación sobre Mercancías Peligrosas" de IATA (Asociación de Transporte Aéreo Internacional) cita, en el capítulo sobre "Requisitos Generales de Embalaje", ref. 5.0.8.: "Las mercancías peligrosas deben ir empaquetadas en embalajes de buena calidad que resistan las condiciones normales del transporte por avión. Estos bultos deberán estar preparados de forma que, una vez debidamente embalados y cerrados para su transporte, no tengan pérdidas por los cambios de temperatura, humedad o presión, o por las vibraciones".
2. Riesgos comunes de manipuleo, almacenaje y transporte
El desconocimiento sobre los materiales para efectuar embalajes origina el aumento de posibilidades de riesgo, comunes para las cargas de productos exportables. La naturaleza y sensibilidad del producto embalado son factores que deben relacionarse con las características del manipuleo y el transporte. Las caídas accidentales de mercaderías, los desplazamientos bruscos dentro de vehículos de transporte provocados por aceleraciones, desaceleraciones y vibraciones de los mismos, son aspectos de los riesgos a tener en cuenta en el momento de diseñar un sistema de embalajes.

Es tal la importancia que tiene este tema para la llegada con éxito de los productos exportables en todo el mundo, que los Laboratorios de Simulación para el Manipuleo y el Transporte de Mercaderías de muchos países aplican controles rigurosos según Normas Internacionales y permiten además, realizar ensayos adelantando información. Los ensayos que estos Laboratorios realizan tienen que ver con aspectos prácticos en el embalado, manipuleo y transporte de mercaderías. Se realizan pruebas de resistencia de columna o estiba, aplastamiento, medición del efecto de aceleración y desaceleración, distintos tipos de vibración, choque en plano inclinado, choque por caída libre, como así también sobre la acción de temperaturas, desde ambientes fríos hasta tropicales, alta humedad, resistencia al chorro de agua, resistencia al ambiente salino, etcétera.

Existe una relación entre la sensibilidad de la carga y su transporte, que dependerá de la naturaleza de la mercadería embalada. Técnicamente, los especialistas en embalajes para el transporte expresan en unidades G (aceleración de la gravedad) la idea de los límites que el producto embalado puede resistir en los cambios. Estos productos se alteran en función de caídas, aceleraciones, choques y vibraciones. Esta expresión numérica da una idea de la fragilidad de la carga transportada. Según tablas, un producto embalado y extremadamente sensible puede aguantar valores del orden de los 20 G solamente; en cambio, los mucho menos sensibles tienen limites más altos, de alrededor de 110 G. Siempre se tendrá en cuenta la zona más frágil que posee la mercadería a proteger con un determinado sistema de embalaje, transporte y según las características del camino recorrido.

Los factores de amortiguación que, por análisis, ensayos y cálculos, el especialista aplicará en función de la sensibilidad o fragilidad del producto, están relacionados con el uso adecuado de materiales naturales y sintéticos que, debidamente distribuidos, absorberán la energía desarrollada por algún factor mecánico agresivo que actúe sobre la carga.

Este factor de amortiguación, en general está tabulado por los fabricantes de materiales para embalaje que pueden ser de caucho, espumas plásticas de poliuretano, lentejuelas de poliestireno expandido, láminas de polietileno con formación de un relieve de "burbujas", el uso diverso del cartón corrugado, como así también materiales naturales, vegetales, debidamente tratados, etc. Otros factores de riesgo en el manipuleo, almacenaje y transporte de cargas lo constituyen los hurtos, robos, vandalismo y siniestros. De acuerdo con la naturaleza del producto y su Valor Comercial, debe preverse un cierto grado de resistencia a estos riesgos anteriormente citados, a través del diseño del sistema de embalaje. Las posibilidades de hurto o robo son realidades históricas constantes en todo puerto "sucio", en ciertos almacenes mal administrados, así como también en las zonas de formación de cargas compartidas.

Lo sorpresivo, como un posible incendio, la agresión por huelgas portuarias y otro tipo de situaciones aleatorias debe estar contemplado económicamente por un seguro de carga adecuado. También al fijar un seguro, se deben reducir los riesgos a través de un buen sistema de embalaje, sin el cual la compañía aseguradora podría poner objeciones en el momento de responder al asegurado.
3. Exigencias a través de normas y reglamentaciones
Ya hemos citado anteriormente y desde diversos aspectos la necesidad de la Normalización. Esta necesidad es la resultante de poner orden en tamaños, peso, calidades, diseños y reciclajes de materiales para envases y embalajes. Estas normas también involucran a los almacenajes y al transporte. La idea es el manejo de módulos que permitan "armar" un sistema que, como resultante, permita un flujo continuo y confiable en el Comercio Internacional. La necesidad progresiva de combinar en una carga tamaños de cajas con bases normalizadas tendientes a medidas de 600 mm x 400 mm que puedan combinarse con tarimas o palléis de 1.000 mm x 1.200 mm, 800 mm x 1.200 mm, es un claro ejemplo de lo dicho. Existen instituciones nacionales e internacionales normalizadoras. A nivel internacional, tenemos la Organización Internacional de Normalización ISO. La ISO fue establecida en 1947 por representantes de 25 países, procedentes de órganos nacionales de normalización. A fines de 1974, ya integraban la ISO 77 organismos. La ISO tiene por objetivo promover el establecimiento de normas en todo el mundo, con el objeto de facilitar el intercambio internacional de productos y servicios. Por supuesto, también la cooperación mutua en todas las actividades intelectuales, científicas, técnicas y económicas relacionadas. Las Normas Internacionales suponen necesariamente un compromiso entre los puntos de vista de los distintos países. Es frecuente que un país en desarrollo en especial, no pueda adoptar por entero una Norma particular de la ISO; en efecto, la calidad mínima especificada en la Norma nacional respectiva puede ser considerablemente más alta que la calidad mínima recomendada por ISO.

La ISO mantiene en su sede de Ginebra un Centro de Información en el que se recogen datos no sólo sobre las Normas Internacionales publicadas por la organización, sino sobre las establecidas por organismos internacionales que trabajan en colaboración con ella.

Podemos citar: AENOR (Normas Españolas),  AFNOR (Normas Francesas), IRAM (Normas Argentinas), ASTM (Normas Norteamericanas), DIN (Normas Alemanas),etc.
MATERIALES USADOS EN LOS SISTEMAS DE EMBALAJE
a) MATERIALES NATURALES

Junto con materiales vegetales como yute, cáñamo o sisal, que permiten confeccionar fibras textiles para ser utilizadas en fardos, bolsas y envoltorios diversos, la naturaleza brinda gran cantidad, variedad y tipos de maderas.

El logro de condiciones de asepsia de estos materiales es una exigencia fundamental de los países desarrollados para aceptarlos como materiales del embalaje en las mercaderías que importan.

Las modernas exigencias de conformación de cargas unitarias con sentido modular no siempre permiten el uso de fardos o bolsas informes.

El uso en acolchados, materiales de relleno de amortiguación y aislamiento, y otros usos secundarios tienen en estos materiales un excelente recurso práctico y económico.

La madera, en particular, tecnológicamente tratada y respaldada por una adecuada política de forestación, constituye una importante fuente de materia prima para cajones, bandejas y "jaulas" de embalaje, así como también en la confección de pallets de madera normalizados. Este material debe observar la exigencia de una situación de asepsia lograda a través de tratamientos con productos adecuados que exigen muchos países desarrollados, en concordancia con normas de recicla-do de materiales y cuidado del medio ambiente.

b) CARTON CORRUGADO

El uso en cajas, que en la actualidad compiten duramente con las de madera en los sistemas de embalaje, tiene en el cartón corrugado un material de preferencia en el mercado internacional. Su tecnología, establecida ya en el tiempo sobre la base de exigencias técnicas desarrolladas a lo largo de una familia de normas, tanto de sus partes componentes como de sus ensayos que garanticen su control de calidad, asegura su posición cada vez más a la vanguardia de los materiales para embalajes. Su uso, ya sea en cajas o en láminas para complementar con otros materiales, permite rendimiento y resistencia

mecánica. Esta resistencia, compuesta por la de aplastamienio o de compresión o estiba, le da a este material un sentido de alta rigidez para un bajo peso unitario.

c) MATERIALES SINTETICOS

Como ya hemos expuesto en la descripción de cargas unitarias, los materiales sintéticos, como el polipropileno para zunchos, hasta los materiales de relleno, como las espumas de polietileno o las planchas y "lentejuelas" de poliestireno expandido, son ejemplos claros de materiales sintéticos poliméricos.

Son productos derivados de la petroquímica, que componen la familia de los plásticos, materiales que permiten diseñar y producir, según especificaciones, en forma confiable y repetible, todo tipo de formato de embalajes.

Su competición progresiva a través del tiempo con los materiales naturales estuvo relacionada con el avance en la exigencia en los niveles de calidad necesarios de los sistemas de embalaje, de los medios tecnológicos disponibles y de las economías de cada país, limitada actualmente un poco por las políticas del reciclado y el cuidado del medio ambiente.

Una de las posibilidades en el uso de estos materiales plásticos para embalaje es el diseño de pallets que suplanten en muchos casos los de madera, arrojando en su favor un menor "peso muerto" para el transporte.

Los materiales sintéticos para embalajes alcanzan también las tintas para la impresión de marcas precautorias y los adhesivos sintéticos del tipo hot-melt que se usan entre las cajas de cartón corrugado como factor antideslizante

SEGUROS
    INTRODUCCIÓN

En el presente capitulo nos ocuparemos de los aspectos vinculados a las garantías con que puede contar la operación comercial internacional en re​lación con el uso de los seguros. En efecto, a fin de minimizar los riesgos y pérdidas económicas que puedan producirse en el negocio internacional, existen los seguros de transporte y los de crédito a la exportación. 

Una institución que nació en los albores del comercio internacional fue  la del seguro de transporte. Una empresa aseguradora cubre al comerciante frente a la eventualidad de que su mercancía sufra daños o pérdidas por motivo de su traslado desde el punto de inicio hasta el punto final de entrega. Este es el seguro de transporte, que acompaño  al desarrollo del  transporte marítimo internacional y que forma parte del set de contratos bajo los cuales se estructura la compraventa internacional.

SEGUROS DE TRANSPORTE.

Uno de las formas que tienen los individuos de disminuir los riesgos de desastre económico en las operaciones internacionales, es mancomunar sus pérdidas prorrateando al costo de los siniestros en una cifra estable y de poca incidencia. Esta es la esencia misma de los Seguros de Transporte Internacional que son otro factor intrínseco del comercio internacional.

La Compañía de Seguros, en su categoría económica, es una institución que vende servicios y la esencia de este servicio es disminuir el costo de la inseguridad e indemnizar pérdidas efectivas que se produzcan como consecuencia del traslado de los bienes desde un punto a otro.

El seguro es un contrato definitivo, bilateral, condicional y aleatorio, por el cual una per​sona natural o jurídica torna sobre sí, por un determinado tiempo todos o algunos de los riesgos de pérdida o deterioro que corren ciertos objetos pertenecientes a otra persona, obligándose mediante una retribución convenida a indemnizar la pérdida o cualquier daño estimable que sufren los objetos asegurados. El carácter básico de todo seguro es ser meramente indemnizatorio, ya que, un contrato de mera indemnización jamás puede ser para el asegurado ocasión de una ganancia.

El seguro de transporte es un contrato mercantil condicional y aleatorio respecto del asegurador, ya que, la indemnización se pagará únicamente en la eventualidad de producirse siniestro y sólo en este caso el asegurado puede solicitar el pago de ella.

La obligación de indemnizar, queda en consecuencia, librada a un futuro incierto, como es el que se produzca el daño, pérdida o deterioro de la cosa. Además, la característica de aleatorio significa que es improbable la eventualidad de que se produzca el siniestro, siendo ésta característica que poseen todos los seguros.
   Los elementos esenciales del seguro, están constituidos por: la cosa asegurada, el    riesgo y  la prima. Se pueden asegurar todas las cosas corporales e incorporales, con tal de que cumplan con los siguientes requisitos:

- Existan al momento del contrato o en la época en que comienzan a correr los riesgos por cuenta del asegurador;

· Tengan un valor estimable en dinero;

· Puedan ser objetos de una especulación lícita;

· Se hallen expuestos a perderse por el riego que toma el asegurador.

El seguro de transporte es esencialmente internacional, cuando cubre todos los riesgos derivados de un transporte que se realiza entre diferentes países. En este sentido, los seguros de transporte pueden ser contratados indistintamente por el importador o exportador, (le acuerdo a la cláusula de compraventa (INCOTERMS 2000), que se haya convenido entre las partes.

Salvo las cláusulas Delivered, donde la responsabilidad por el servicio de transporte la asume el exportador, comprometiéndose a reponer la mercadería si se produjese algún siniestro, normalmente el beneficiario del seguro será el comprador.
 El contrato de seguro de transporte tiene un carácter solemne, y es la Póliza la formalidad indispensable para el contrato y la carencia de ella implica la nulidad del contrato por no haberse observado las formalidades que se exigen para su celebración.
En este contrato reviste una gran importancia la buena fe de las partes, ya que esto evita al asegurador tener que realizar investigaciones extensas y onerosas respecto a los riesgos que amenazan al bien asegurado, lográndose así gran agilidad en la contratación de los seguros. Esta buena fe significa que el asegurado en ningún caso pretenderá obtener del seguro una ganancia dada la finalidad puramente indemnizatoria del seguro

Normalmente, los seguros de transporte suelen ser contratos de adhesión en donde el asegurador se somete y acepta las condiciones generales de una póliza determinada y su libertad  es solamente el pacto de las condiciones particulares, Esta característica surge de la práctica comercial que ha normalizado una serie de modalidades de cobertura para riesgos habituales del transporte internacional en sus diversas alternativas o modos.

Las pólizas de seguro son los documentos que justifican la contratación de un seguro, sirviendo como elementos de prueba de tal hecho.
Seguro marítimo
Los seguros marítimos pueden recaer sobre e! Buque y/o la carga (mer​cadería), aunque también es posible asegurar fletes, desembolsos, respon​sabilidad civil y lucro cesante.

El seguro de transporte se refiere a las mercancías objeto de la compraventa. El seguro de casco es el que cubre la nave y forma parte de los costos que deberá afrontar el armador. También esta el seguro por daños a terceros, que cubre al transportista hasta cierto monto por los pagos que deba realizar en concepto de indemnización a terceros por daños a terceros por daños derivados del servicio. Como es sabido, la responsabilidad de los armadores por daños a terceros esta acotada a determinados topes, según la convención aplicable (reglas de la Haya o reglas de Hamburgo. Por lo tanto, en el caso de un siniestro en el caso de transporte marítimo existen tres seguros actuando por separado.

Coberturas más usuales en el seguro de transporte de mercadería
Como en todo contrato de seguro. el “tomador”, sobre la base de su ex​periencia, necesidades o compromisos, solicita a su ‘asegurador” la cober​tura de determinados riesgos previstos en las pólizas. Las condiciones ge​nerales de las pólizas son:

La cobertura es en condiciones “depósito a depósito”

°
El asegurado tiene la posibilidad de solicitar la ampliación de la co​bertura en caso de que el viaje terminara en un puerto no previsto por circunstancias ajenas a su decisión o por errores en la descripción del inte​rés, buque o viaje. En tal supuesto, el asegurado deberá pagar una prima adicional.
•
No obsta al derecho de cobro de la indemnización por el asegurado el hecho de que la pérdida sea consecuencia de la culpa o el dolo del arma​dor o sus dependientes.

•
El asegurado tiene la obligación de tornar las medidas necesarias para evitar o minimizar las pérdidas y preservar los derechos de repetición del asegurador.

•
No quedan incluidos los riesgos de guerra y los derivados de huelga y  lock out.
Lock out: paro de actividades dispuesto por la misma empresa.

Las coberturas básicas para importación marítima de mercaderías son:
C.T.R. (Contra Todo Riesgo), L.A.P. (Libre de Avería Particular) y CA. (Con Avería.

 En tanto que para los seguros de exportación marítima de mercan​cías, son utilizadas las nuevas cláusulas A, 8 y C, de 1982.2
Características de los diferentes tipos de coberturas para importación
•
C.T.R. (Contra Todo Riesgo). Es la que ofrece la mayor garantía ya que ampara, sin consideración de franquicia: a) todos los riesgos de pérdidas o daños sufridos por la cosa asegurada; b) la contribución en avería gruesa, asistencia y salvamento y c) los gastos y sacrificios para evitar o disminuir los daños. Esto se cumple excepto que los daños tengan como causa pró​xima la demora, el vicio propio o la naturaleza de cosa asegurada, en cuyo caso los mismos quedan excluidos.
 Por avería gruesa debernos entender el gasto o sacrificio extraordinario producido intencionada y razonablemente, con el fin de preservar de un peligro la propiedad comprometida en una aventura marítima.
•
L.A.P. (Libre de Avería Particular). Cubre: a) la pérdida total de la cosa asegurada por un peligro o riesgo de mar; b) las averías particulares sufridas por la cosa asegurada cuando el buque hubiera encallado o se hubiera hundido o quemado y las que puedan ser razonablemente atribuidas a in​cendio, explosión, colisión, contacto con cualquier cuerpo extraño o descarga del cargamento en un puerto de arribo forzoso; c) la pérdida total de bulto durante la carga, transbordo y descarga; d) los gastos por descarga a tierra almacenaje y expedición en puerto de escala o refugio por los que asegurador sería responsable en condiciones “con avería” e) la contri​bución en avería gruesa, asistencia y salvamento y f) los gastos y sacrifi​cios para evitar o disminuir los daños.
•
CA. (Con Avería. Es similar a la cobertura L.P.A., excepto por dos diferencias:

a) cubre las averías particulares que superen el porcentaje fijado en la póliza y

b) También cubre las averías particulares que excedan del porcentaje convenido, cuando ellas provengan de “malos tiempos”.

Para exportación
•
Cláusula A. Es el equivalente moderno de la cláusula C.T.R., que cu​bre codo riesgo de pérdida o daño de la cosa salvo las exclusiones previstas. así como las contribuciones en avería gruesa y salvamento, excepto que sean consecuencia de un riesgo excluido, y los gastos incurridos por el asegurado para disminuir las pérdidas.

 Esta cobertura excluye: 

a) el do​lo del asegurado;

b) la merma, derrame o desgastes ordinarios:

c) la insu​ficiencia del embalaje;

d) el vicio propio o la naturaleza de la cosa;

e) la demora aunque provenga de un riesgo asegurado

f) la insolvencia o in​cumplimiento financiero de! Armador

g) la no-navegabilidad del buque cuando el asegurado o sus dependientes debieron conocerla

h) la guerra civil revolución, rebelión, terrorismo, huelgas y lock out

i)     la captura, arresto o restricción, salvo actos de piratería 

j)   ) las armas nucleares o de guerra abandonadas.

•
Cláusula B. Está destinada, junto con la C, a reemplazar a la cobertura L.A.P., cubriendo de toda pérdida o daño a la cosa asegurada que pueda atribuirse razonablemente a:

a) fuego o explosión

b) encalladura. hundimiento, zozobra

c)    vuelco o descarrilamiento del medio transpor​tador,

d) colisión de buque con otros o con cualquier objeto externo que no sea agua;

e)    descarga en puerto de arribo forzoso

f)    terremoto, corru​pción volcánica o rayo

g)  sacrificio en avería gruesa;

h)    echazón o barri​do por las olas o entrada de agua en bodega. contenedor o lugar de al​macenaje

i)   pérdida total de bulto durante la carga, el transbordo o la descarga

j)   las contribuciones en avería gruesa y salvamento 

k)  los gastos incurridos por el asegurado a fin de disminuir los daños. En es​te caso las exclusiones son idénticas a las de la cláusula “A”, a las que se agregan: a) los daños o pérdidas deliberados de la cosa asegurada o de parte de ella por un acto ilícito de cualquier persona (dolo) y b) los daños causados por piratas.

•
Cláusula C. Es la más restringida de las cláusulas analizadas: abarca los mismos riesgos que la cláusula B, a excepción de los siguientes: 

a) las perdidas derivadas de terremoto, erupción volcánica o rayo;                    

b) los daños ocasionados por el barrido de las olas y por la entrada de agua en bode​ga o contenedor y

c) la pérdida total de bulto entero caído durante las ope​raciones de carga y descarga.

El documento que se utiliza es la póliza, que establece las condiciones del seguro y, en caso de que existieran dudas de interpretación en alguna de sus cláusulas, será interpretada en contra de quien la hizo insertar.

Los tipos de pólizas que suelen ser utilizados en el seguro de transporte, son las denominadas pólizas especificas o facultativas y las flotantes. Las primeras, o sea las pólizas especificas, son las que se contratan para cada transporte individualmente considerado. Las pólizas flotantes se contratan sobre la base del tipo de mercancía que habitualmente se transporta, como así también, los distintos destinos, e inclu​sive, los diversos medios de transporte que se utilicen.

Esto no es limitativo, pues la póliza flotante permite su ampliación en cualesquiera de los aspectos enunciados. Normalmente se estipula en la póliza que otras mercancías u otros destinos se mantienen cubiertos a primas y/o condiciones a establecer. Para esto debe existir por parte del asegurado antes de la iniciación de los riesgos, una comunicación formal al asegurado.
 Tarifación del seguro marítimo de carga
Hay diversos factores que influyen en el costo del seguro marítimo de car​ga, lo que explica por qué la tarifación en este ramo del seguro se basa prin​cipalmente en el juicio y la experiencia individual y no en tarifas uniformes. En efecto, las decisiones que adoptan los aseguradores en cuanto a sí han de conceder la cobertura que se les solicita para una carga marítima determinada y, en caso afirmativo, qué primas van a cobrar, se fundan normalmente en la evaluación de una serie de factores, entre los que se destacan:

• Los riesgos que han de asegurarse, es decir el tipo y la extensión de la cobertura solicitada.

• El valor asegurado de las mercancías.

• La naturaleza de la carga transportada y las características de su embalaje.

• La procedencia y el destino de las mercaderías.

•
El modo de transporte y el tipo de buque empleado.
•Los antecedentes del asegurado en materia de siniestros.
Con relación a los seguros, es posible encontrar información en Internet en las numerosas páginas de prestigiosas empresas de seguros internacionales que, incluso, brindan detalles sobre costos. En particular resulta interesante consultar www.labuenosaires.com.ar
Seguro aeronáutico
El seguro aéreo tiene por objeto cubrir los riesgos provenientes de la ae​ronáutica y, en algunos casos, reviste el carácter de obligatorio.

Los riesgos que se incluyen en las pólizas son los que pueden ocurrir en tierra o en aire.

Las compañías de seguros aeronáuticos cubren los accidentes que pueden sufrir: a) la tripulación, b) los pasajeros, c) las cosas (ya sea la aeronave con todos sus accesorios o los efectos transportados, es decir, las mercaderías) y d) los terceros. 
De los mencionados, en virtud de lo establecido por la ley Argentina, son obligatorios el seguro del personal y el seguro de responsabilidad por la carga. Los pasajeros y los daños a terceros en superficie.
Seguro terrestre

El asegurador puede asumir, en este caso, cualquier riesgo a que estén expuestos los vehículos de transporte, las mercaderías o la responsabilidad del transportador.
En la práctica, el seguro de transporte se utiliza para cubrir el riesgo so​bre la mercadería y las responsabilidades propias del transporte; en cambio. Los riesgos sobre los vehículos se cubren a través de los seguros de auto​motores, y la responsabilidad hacia las personas transportadas y los terce​ros se cubren mediante las pólizas de responsabilidad civil.
El seguro de transportes puede comprender:

• La carga, que se asegura por la póliza de transporte y puede hacerse por un viaje o por un tiempo determinado.

• Los pasajeros, que están cubiertos mediante pólizas abiertas.

• La responsabilidad civil del transportador, que tiende a respaldarlo cuando lOS hechos del transporte (vuelco, incendio, etc.) pueden compro​meter su responsabilidad frente a terceros damnificados. Se entiende com​prendida la responsabilidad por los hechos de los dependientes u otras per​sonas por las que el transportador sea responsable.

 En la comunidad andina, mediante la decisión 290/91, se estableció la Póliza Andina de Seguro de Responsabilidad Civil para el transportador internacional por carretera.

Seguro de mercaderías
Se trata de la cobertura básica (contratada usualmente mediante una pó​liza flotante) que cubre los daños o pérdidas derivados de choque, vuelco. Incendio, explosiones, fuerzas naturales o derrumbamientos de puentes. Si el transporte es efectuado por el propio asegurado, se agrega el robo.

La indemnización se calcula, salvo convenio en contrario, sobre ci precio en destino de las mercaderías en el momento en que regularmente debie​ron llegar. El lucro esperado sólo se incluye si media acuerdo expreso.

SEGURO DE CRÉDITO A LA EXPORTACIÓN

Son muchos los factores que hacen que las ventas en el extranjero con pago diferido resulten más peligrosas que las que se realizan en el merca​do interno en condiciones análogas. Una precaución posible consiste en ob​tener información sobre los posibles compradores como para tener una idea certera sobre su solvencia, trayectoria comercial y calidad moral. Otro as​pecto que tienen en cuenta los exportadores es que si se produce un in​cumplimiento de las obligaciones por parte de los compradores, tendrán que hacer valer sus derechos ante un tribunal de otro país y, en la mayoría de los casos, se desconoce si el tratamiento que se da a los acreedores ex​tranjeros es el mismo que el que reciben los acreedores nacionales. A esto hay que agregar la incertidumbre en cuanto al costo del procedimiento.
Sumado al riesgo comercial (insolvencia o incumplimiento por parte del comprador), el comercio internacional encierra otros riesgos que no pueden controlar ni el exportador ni el importador, como los fenómenos políticos - guerras, revoluciones y expropiaciones, las catástrofes —huracanes inun​daciones y terremotos—, los fenómenos monetarios —la escasez de divisas y otras dificultades que pueden presentarse en la transferencia de los fondos, una vez que el comprador ha realizado el pago de su obligación en la mo​neda de su país—. Quiere decir que, en casos especiales, la empresa puede evaluar tomar un seguro de crédito a la exportación que le cubra los posibles riesgos a que se expone cuando el mercado seleccionado tiene un al​to índice de riesgo comercial o político.
Riesgo comercial
Esta cobertura cubre la imposibilidad de cobrar la totalidad o una parte del crédito otorgado al comprador por el asegurado, como consecuencia di-recta y exclusiva de la insolvencia (quiebra o concurso de acreedores) o de la mora prolongada (superior a seis meses) en el cumplimiento de las obli​gaciones del comprador.

Existen dos tipos básicos de póliza para riesgo comercial: la individual y la global. El porcentaje de cobertura para el riesgo comercial alcanza generalmente al 80 u 85% del monto del crédito.

Las pólizas individuales son Otorgadas con un plazo máximo de cinco años, siempre que la vida útil del bien exportado sea igual o mayor a dicho plazo. Las pólizas globales son otorgadas a operaciones de hasta ciento ochenta días, lapso que en algunos casos puede llegar al año.


  Habitualmente el costo de las primas no excede del 0,5% para operacio​nes de hasta 90 días de plazo; del 0,9% para operaciones de hasta 180 días de plazo; del 1% para operaciones de hasta un año de plazo; del 4% para operaciones de hasta 3 años de plazo y del 6% para operaciones de hasta 5 años de plazo.

Riesgo extraordinario (políticos y catastróficos)

Mediante esta cobertura se cubren las pérdidas netas definitivas que Su​fre el asegurado como consecuencia directa de eventos de tipo político o catastróficos y/o del incumplimiento de pago cuando el comprador o su garante sean una entidad pública.

Los riesgos cubiertos son desastres naturales de carácter catastrófico (terremotos, huracanes, etc.), guerra civil o internacional declarada o no, revo​lución o sublevación que impidan el pago de la deuda, confiscación, expropiación, prohibición de importar o cancelación no imputable al comprador: de una licencia de importación que imposibiliten la adquisición de la disponibilidad jurídica de la mercadería por el comprador, medidas expresas o tá​citas del gobierno que demoren excesivamente la transferencia de las sumas adeudadas cuando el obligado al pago haya cumplido con los actos nece​sarios para efectuarla y moratoria de carácter general que impida demandar el cumplimiento de la obligación.

Hay dos tipos de póliza para riesgos extraordinarios: global para opera​ciones de corto plazo e individual para operaciones de plazos mayores.

La cobertura para el riesgo político alcanza el 100% del crédito asegura​do en la generalidad de los casos, cuando se cubren eventos de tipo políti​co y/o catastróficos.

Habitualmente este tipo de cobertura acompaña los riesgos comerciales en la vigencia del seguro. En obras de infraestructura o en ventas realizadas a compradores públicos los plazos a los que se otorga el seguro pueden ser muy superiores a los normales para operaciones comerciales y, en algu​nas ocasiones, superan los diez años.

El costo de las primas usualmente no excede el 0,6% para operaciones de hasta un año de plazo, el 1,1% para operaciones de hasta 3 años y el 1.5% para operaciones de hasta 5 años. Estos porcentajes dependen en definiti​va, del país importador y del plazo.

SEGURO DE CAUCIÓN

El seguro de caución es un instrumento que usualmente se utiliza para garantizar algunos aspectos vinculados a la operación aduanera. Si bien los tipos de garantía que pueden brindarse son varios, en la práctica se verifi​ca un uso intenso de este tipo de instrumento, razón por la cual hemos de​cidido mencionar brevemente su utilidad.

En este caso el beneficiario resulta ser la aduana. El asegurador es una compañía habilitada al efecto y el tomador, el importador, exportador u otros sujetos auxiliares, como pueden ser los despachantes de aduana y los agentes del transporte aduanero.

Entre los motivos por los cuales suele utilizarse, cabe señalar: diferencias de derechos faltantes de documentación complementaria,  destinaciones de tránsito, destinaciones temporarias, depósitos aduaneros (habilitación.

NOMENCLATURA BÁSICA DEL CONTRATO DE SEGURO.
A continuación señalaremos un glosario de términos habituales en la contratación de seguros de transporte que facilitaran la comprensión de este factor del negocio internacional.
Materia del Seguro: Son las mercancías aseguradas, las cuales deben ser descritas en su especie, tipo, modelo, calidad, acondicionamiento.

Cobertura: Son los riesgos en cuyo evento el asegurador se compromete a indemnizar al asegurado mediante una retribución monetaria que está en directa relación a los daños sufridos por la cosa asegurada. Se explicita señalando los riesgos, la extensión espacial del seguro (desde / hasta), el o los modos de transporte de la travesía, estadía en aduanas etc.

Tomador del Seguro: Es la persona natural o jurídica que contrata el seguro por cuenta propia o de terceros. En la venta C1F~ por ejemplo, el tomador es el exportador, quien lo hace a favor de su comprador.

Asegurador: Es la compañía que se compromete, mediante el pago de una prima, a indemnizar al asegurado si se producen determinados riesgos sobre la mercancía hasta por el valor asegura ci o.

Asegurado: Es el beneficiario del contrato de seguro, a quien corresponde percibir la indemnización en caso de que acaezca alguno de los riesgos contemplados en la póliza. En la compraventa internacional el asegurado es normalmente el comprador, salvo en las entregas Delivered (DAF, DDU, DDP); es decir, en la venta FOB el tomador y asegurado son la misma persona, en cambio en la venta CIF el tomador es quien vende y el asegurado quien compra. En cambio, en un DAF el exportador toma el seguro hasta la frontera a su propio nombre.

Valor Asegurado:
Es el monto por el cual responde al asegurador en caso de siniestro. En la compraventa internacional se exige que, corno mínimo, el seguro cubra el 110% del valor CIF o CIP de las mercancías; Esto se encuentra establecido en la Reglas y Usos Uniformes para los créditos Documentarios (folleto 500 CCI art. 34 letra f. Sin embargo, muchas veces las partes acuerdan que el valor asegurado sea aún mayor para dejar cubiertos por la póliza otros rubros complementarios al precio de la mercancía, que significarían una pérdida adicional en caso de siniestrarse la misma.

Tasa: Es la tarifa que para determinados riesgos y plazo de cobertura, establece la Compañía aseguradora; esta tarifa se expresa en “tanto por mil” y se aplica sobre el valor asegurado para calcular la prima a pagar.

Prima: Es el precio del seguro, es decir al valor que debe cancelar el tomador o asegurarlo para obtener la13a cobertura de los riesgos por parte del asegurador. Se establece aplicando al valor asegurado el tanto por mil de la tasa correspondiente. Cada riesgo tiene normalmente su tasa y cuando la cobertura implica varios riesgos, se suman las tasas y él por mil resultante se aplica al valor asegurado; así se obtiene la prima neta del seguro.

Prima Neta: Es el precio que se debe pagar al asegurador, excluidos los impuestos.

Prima Bruta: Es el valor de la Prima más los impuestos internos que corresponda cancelar; por ejemplo IVA a los Servicios.

Franquicia: Es una proporción del riesgo que el asegurado asume por cuenta propia y que no está cubierta por la póliza. Cuando un seguro se contrata con cierta franquicia, al producirse el siniestro el asegurador deduce de la indemnización que corresponda el monto de la franquicia. También se le denomina monto deducible.

Inspector de Averías: Es el encargado de constatar y certificar los daños sufridos por una mercancía objeto de un contrato de seguro. En la exportación los inspectores (Surveyors) constatan la correcta expedición de la mercancía; en la importación actúan para revisarla a la recepción en puerto o depósito del comprador.

Siniestro: Es la Ocurrencia de un riesgo contemplado en la cobertura y que motiva la indemnización a favor’ del asegurado.

Póliza de Seguro: Es en sí el contrato de seguro. Puede ser individual o flotante. La primera es aquella que corresponde a determinada mercancía. La flotante cubre un tipo de mercancía, en cierta ruta y condiciones. Es decir, una póliza flotante es la que se usa cuando existe periodicidad en los embarques y éstos son relativamente uniformes en volumen, valor y destino

Extensión de la cobertura: En todo Contrato de seguro se especifica el plazo y alcance de la responsabilidad del asegurador. El plazo se expresa en “tantos días a contar de la fecha de emisión” y la extensión se precisa, además, en cuanto a lugar de inicio y término de la cobertura, por ejemplo, de depósito. Se debe señalar: Puerto de embarque, puerto de destino, ruta, medio de transporte, estadías en aduana, viaje directo o COn transbordos, lugar donde se inicia y lugar donde termina la cobertura.

PERSONAS QUE INTERVIENEN EN LA OPERACIÓN DE SEGURO.
Asegurador: Empresa autorizada por la superintendencia de Valores y Seguros para ofrecer cobertura a determinado tipo de siniestros.

Tomador del seguro: es la persona que lo contrata con el asegurador.

Beneficiario del seguro: la persona que figura como asegurado en la póliza.

Agente de Seguros el corredor de seguros debidamente autorizado que cotiza el servicio a través de "una propuesta”;  la misma que se convierte en póliza una vez aceptada en sus términos por el tomador del seguro.

Inspector de Averías Persona autorizada en el sistema de seguros para levantar actas de los siniestros y daños acaecidos.

Liquidador de Averías:  persona autorizada para actuar en el sistema de seguros en la tasación de los daños y determinación del monto de indemnización que corresponde al asegurado, de acuerdo a la inspección de averías y demás antecedentes recopilados del siniestro.

PROCEDIMIENTO PARA LA APLICACIÓN DEL SEGURO
Tomador contrata el Seguro: Recibe Póliza de Seguro.

Envía póliza al beneficiario: Póliza se integra a documentos de embarque.

Se inicia la cobertura al momento de ser expedidas las mercancías en el punto de inicio convenido:  El exportador llama al inspector del seguro para que supervise la operación de unitarización de cargas y embarque en el punto de procedencia.

Se realiza la travesía bajo responsabilidad del transportista: Deben precisarse en las instrucciones de embarque cualquier limitante respecto a estiba o manejo de la carga asegurada.

Arriba carga con daños o mermas: En la entrega de las mercancías al recinto de depósito aduanero debe quedar constancia del daño. Las mercancías deben ingresar al almacén de depósito previo pesaje y reparación de su embalaje, Queda la observación del hecho en la Papeleta de Recepción.

El importador a través de su Agente Despachante solícita que se realice un Registro de Reconocimiento de las mercancías arribadas con daños: El Agente de Aduana ubica la mercancía por el número de Manifiesto, Papeleta de Recepción y conocimiento de embarque. Levanta un Acta de Reconocimiento la cual debe ser suscrita también por el almacenista o encargado del recinto del depósito aduanero.

El Agente de Aduana, en representación del consignatario de las mercancías, confecciona la  carta de reclamo a la Agencia Naviera que atiende a la compañía Naviera correspondiente: Esta carta reclamo deja constancia del hecho, precisando que el daño se produjo mientras la carga estaba bajo responsabilidad del transportista.

Se requiere la presencia del Inspector de Averías al momento del Reconocimiento de las mercancías: El Inspector de Averías establece un inventario de los daños observados, respaldando su actuación con pruebas, tales como fotografías o videos de las maniobras.

Con copia del Informe de A verías, del Reconocimiento realizado por el Agente de Aduanas, de la carta reclamo cursada al transportista, la póliza de seguro original y copia de los documentos que permiten valorar la pérdida sufrida, se remite la solicitud de indemnización a la Compañía de Seguros: El expediente pasa a la revisión del Liquidador de Averías.

El Liquidador de Avería evalúa el siniestro y determina el monto de indemnización que procede pagar, de acuerdo a los antecedentes entregados. Determinado el monto de la indemnización, el Asegurador paga al asegurado la indemnización correspondiente.

La Compañía de Seguras se resarce en parte de su pérdida exigiendo a la compañía naviera que haga efectiva su responsabilidad por los daños de su cargo: La Compañía Naviera responde en el marco de su límite de responsabilidad. Como se ha asegurado a su vez frente a estas eventualidades, solicita a su Compañía de Seguros que pague lo que corresponda por daños a terceros.

La compañía de Seguras se resarce además con lo que pueda sacar de la liquidación de las especies siniestradas, ya sea en reciclaje o venta de las mismas, en la condición como han quedado: Si las mercancías siniestradas pasan a subasta aduanera, el seguro recupera en parte su pérdida, como dueño de lo que exceda de los cargos aduaneros y tarifas por prestaciones portuarias que afectaren a las mercancías.

Las compañías de seguro hacen efectivos los contratos de reaseguro que respaldan su funcionamiento  normal. Si existiesen daños a la nave, el Armador o compañía Naviera operaría con un procedimiento similar al descrito, reclamando la aplicación del seguro de casco.
Tipo de Cont.�
Dimensiones internas en mm.�
Carga Máxima en Kg.�
�
�
Largo �
Ancho�
Alto�
�
�
20'�
6.058�
2330�
2197�
20320�
�
40'�
11998�
2330�
2197�
30480�
�
High Cube�
12033�
2350�
2695�
30480�
�
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