Unidad 2

El Transporte, Modos, Medios, Breve Historia

Transporte definición: medio de traslado de personas o bienes desde un lugar hasta otro. El transporte comercial moderno está al servicio del interés público e incluye todos los medios e infraestructuras implicados en el movimiento de las personas o bienes, así como los servicios de recepción, entrega y manipulación de tales bienes. El transporte comercial de personas se clasifica como servicio de pasajeros y el de bienes como servicio de mercancías. 

Como en todo el mundo, el transporte es y ha sido en Latinoamérica un elemento central para el progreso o el atraso de las distintas civilizaciones y culturas.

Ya en el periodo precolombino los incas poseían un rudimentario pero eficiente sistema de caminos interconectados a lo largo y ancho de su Imperio, por el cual trasladaban distintos tipos de mercaderías. Bien a pie o a lomo de llamas sus mercaderías lograban llegar a destino. A veces a través de puentes de cuerdas entre las montañas. Otros pueblos utilizaron canoas o botes como medio de comunicación.

La llegada de los europeos —españoles y portugueses— a lo largo de casi toda América produjo grandes cambios en los medios de transporte. El principal modo de comunicación era el marítimo, dado que era más eficiente y rápido para puertos naturales y para los lugares en los que se construyeron puertos, tanto de mar como de los caudalosos ríos americanos.

En el siglo XX la formación e instalación de grandes corporaciones de fabricantes ha dado un gran impulso a la producción de vehículos tanto para el uso particular como para el transporte público y de mercancías, así como la exportación a terceros países. Con el crecimiento económico de los últimos años se espera que Brasil y Argentina alcancen en poco tiempo cotas de utilización de vehículos al mismo nivel que los países más desarrollados.

Diferentes modos de transporte 

En general se utilizan cinco modos de transporte: acuático, por carretera, ferroviario, aéreo y oleoducto.

Acuático 
El temprano perfeccionamiento del transporte acuático estuvo estimulado por la tendencia de las poblaciones a concentrarse en las costas o las vías fluviales. Los antiguos romanos utilizaban embarcaciones a vela equipadas con varios bancos de remos para transportar a sus ejércitos hasta Cartago y otros teatros de operaciones. La construcción de barcos y el aparejo y manipulación de las velas fueron mejorando con el tiempo. Con estos cambios, junto con la adopción de la brújula marinera, hizo posible la navegación en mar abierto sin avistar la costa.

Barcos de vapor 
Durante el siglo XIX se produjeron grandes avances gracias a la tecnología producto de la energía a vapor. El Clermont, primer barco de vapor eficiente, fue construido por el inventor estadounidense Robert Fulton. Hizo su viaje inaugural en 1807 por el río Hudson desde la ciudad de Nueva York hasta Albany, que realizó la distancia del viaje de ida y vuelta de casi 483 km en 62 horas. El primer barco en emplear propulsión a vapor en una travesía transatlántica fue el barco estadounidense Savannah en 1819, aunque se usaron las velas durante parte de los 29 días de viaje. Hacia 1840, mientras que un barco de vapor podía hacer seis viajes entre América y Europa, en el mismo tiempo un velero podía hacer sólo tres. 

Durante la década de 1870 llegó a las costas del Río de la Plata el barco francés Le Frigidaire, que incluía unas cámaras frigoríficas. Esto produjo un gran avance en el modo de producción del sector de las carnes, las cuales ya no debían salarse para su exportación. Otros productos perecederos se vieron beneficiados con la refrigeración.

Canales 
La construcción de los canales creció entre 1815 y 1840, disminuyendo con el avance de los ferrocarriles. El canal del Erie, terminado en 1825, abrió una ruta de bajo coste entre el este y el oeste de Estados Unidos y desvió hacia la ciudad de Nueva York mucho tráfico que anteriormente descendía por el Mississippi hasta Nueva Orleans. La ciudad de Nueva York, por tanto, dispuso de una posición ventajosa respecto a Filadelfia y Baltimore, una situación que llevó a la construcción urgente por parte de las últimas ciudades del Ferrocarril entre Baltimore y Ohio y el Ferrocarril de Pennsylvania.

En América Latina, los ríos Amazonas y Paraná constituyen importantes vías fluviales de navegación, pero sin duda el canal más importante es el canal de Panamá. Éste une el Atlántico con el Pacífico a través del istmo panameño. 

Embarcaciones modernas 
El motor diesel ha supuesto para los barcos modernos un funcionamiento más económico que ha reemplazado en gran medida a los motores de vapor. 

Carretera 
El transporte terrestre se desarrolló más despacio. Durante siglos los medios tradicionales de transporte, restringidos a montar sobre animales, carros y trineos tirados por animales,   raramente excedían de un promedio de 16 km/h. El transporte terrestre mejoró poco hasta 1820, año en el que el ingeniero británico George Stephenson adaptó un motor de vapor a una locomotora e inició, entre Stockton y Darlington, en Inglaterra, el primer ferrocarril de vapor.

En América Latina, el caballo, la mula y el transporte sobre ruedas fueron introducidos por españoles y portugueses. Los mismos aprovecharon muchas veces las rutas construidas por los indígenas.

Ya en el siglo XVIII existían carreteras que unían las actuales ciudades argentinas de Tucumán y Buenos Aires, la ciudad de México con sus vecinas Guadalajara y Jalapa, así como las andinas Lima (Perú) y Paita. También en Brasil se construyeron carreteras costeras.

El sistema de carreteras comenzó a mejorar notablemente en toda Latinoamérica a partir de 1930, siendo en la actualidad aceptable en muchos casos. Sin embargo, las carreteras sudamericanas de las zonas tropical y subtropical sufren de forma muy acusada las inclemencias climáticas, lo cual hace muy costoso su mantenimiento y muchas veces inútil e intransitable su asfaltado durante algunas épocas del año debido a las lluvias torrenciales. 

Ferrocarril 
Hacia 1830, poco después de que la línea de ferrocarril de Stephenson empezara a dar servicio en Inglaterra, había en Estados Unidos 1.767 km de ferrocarriles de vapor. En 1839, el trazado se había incrementado hasta 8.000 km y desde 1850 hasta 1910 el crecimiento del ferrocarril fue espectacular. La construcción del ferrocarril estimulaba en gran parte la colonización y el desarrollo del Oeste. El primer ferrocarril de Estados Unidos fue establecido en 1827, si bien el verdadero desarrollo se inició el 4 de julio de 1828, con el Ferrocarril entre Baltimore y Ohio.

A partir de 1850 este modo de transporte comenzó su expansión en América Latina. La red ferroviaria —financiada por capital francés, inglés o estadounidense—, si bien benefició el transporte de mercancías y pasajeros, fue diseñada generalmente respondiendo a las necesidades comerciales de sus propietarios y países de origen y no atendiendo a las necesidades de los países latinoamericanos. En Argentina, las líneas férreas tenían sus terminales en las ciudades portuarias: Buenos Aires y Bahía Blanca, en el litoral, y Rosario, en el río Paraná. Lo mismo ocurrió en la ciudad uruguaya de Montevideo. En Brasil, la red ferroviaria se extendía a través de la meseta de São Paulo, dado que allí se concentraba la producción del preciado café. El caso mexicano es paradójico, dado que los mismos ferrocarriles utilizados para el transporte de productos terminaron siendo, a principios de siglo, la base fundamental del transporte de los revolucionarios de Emiliano Zapata.

Brasil, Argentina y México poseían, ya en 1945, un 75% del tendido ferroviario de la América Latina, lo cual contribuyó a convertirlos en tres países líderes de Latinoamérica; no obstante, fue por aquellos años cuando los ferrocarriles comenzaron a ser deficitarios, dando paso al transporte por carretera, tanto de pasajeros como —y sobre todo— de mercancías. 

Aéreo 
El transporte aéreo es la forma de transporte moderno que más rápidamente se desarrolló. Aunque los pioneros de la aviación en Estados Unidos, Orville y Wilbur Wright hicieron el primer vuelo en el aparato más pesado que el aire en Kitty Hawk, Carolina del Norte, el año 1903, no fue hasta después de la I Guerra Mundial cuando el transporte aéreo alcanzó un lugar destacado en todos los países. 

Tras la II Guerra Mundial los transportistas aéreos comerciales recibieron incluso un mayor impulso cuando los propulsores de los aviones se hicieron más grandes y eficientes. Un avance importante tuvo lugar en 1958 con la inauguración, por parte de las líneas aéreas británicas y estadounidenses, del avión a reacción para el transporte comercial. Aparte de los aviones supersónicos, un gran avance en los viajes aéreos fue la introducción, en 1970, del Boeing 747, el llamado reactor jumbo, que puede llevar desde 360 hasta más de 500 pasajeros en vuelos regulares.

También el transporte aéreo ha tenido un gran crecimiento en los últimos 40 años en Latinoamérica. Argentina, Brasil, Colombia, México y Venezuela son los países con mayor número de kilómetros volados en líneas aéreas regulares. Las grandes ciudades latinoamericanas (Ciudad de México, Buenos Aires, São Paulo y Río de Janeiro) son el principal punto de origen y destino de la región, aunque regularmente sus líneas aéreas realizan vuelos hacia Extremo Oriente, Próximo Oriente, Europa, Estados Unidos y Canadá. Colombia, en 1919, fue el primer país que tuvo líneas aéreas comerciales.

Oleoducto 
Aunque las tuberías para la distribución de agua se han usado desde tiempos remotos, los oleoductos no aparecieron hasta después de 1859, con el descubrimiento de petróleo cerca de Titusville, en Pennsylvania. Hacia 1872 eran un elemento principal en los negocios petrolíferos, al proporcionar un transporte especializado para productos licuados, que incluyen el gas y el carbón pulverizado. Aunque sólo transportan esta clase de productos, los oleoductos participaron en un 20% del transporte total de mercancías en Estados Unidos en 1990.

Transporte intermodal 
El movimiento o mercancías en la misma unidad cerrada, o contenedor, sobre dos o mas modos diferentes de transporte se conoce como transporte intermodal.

El contenedor de mercancía enviado a través de ferrocarriles, camiones, barcos o aviones es cerrado y precintado en su origen, y sus contenidos no se vacían hasta que se rompe el precinto por el consignatario cuando la mercancía es descargada en destino; sólo se expide un flete de embarque o una hoja de ruta aérea. Si están implicados países extranjeros, la mercancía se traslada bajo tratados internacionales, los cuales facilitan la inspección en las aduanas de los puertos fronterizos nacionales antes de alcanzar su destino final.

Terminales interiores 
El elemento esencial en el transporte intermodal es el camión o remolque, que recoge o entrega la mercancía en el origen y el destino. Un barco o un avión no pueden llegar a la puerta de la tienda, la fábrica o el almacén, ni tampoco puede hacerlo un vagón de ferrocarril, excepto en las zonas industriales dotadas de red ferroviaria. Algunas líneas aéreas hacen uso de contenedores intercambiables con empresas de transporte terrestre pero no con navieras ni compañías de ferrocarril. 

Transporte Fluvial 


En Europa y América Anglosajona la navegación interior es muy importante por recorrer zonas de grandes producciones tanto de materias primas como industriales. Gran parte de los ríos tienen los cursos rectificados y unidos mediante canales para facilitar la  navegación. 


En Europa los ríos más importantes son el Rin y el Danubio; a través de ellos se puede navegar desde el mar Norte al mar Negro. El río Rin es la vía fluvial de mayor tráfico de Europa centro-occidental, un complejo sistema de canales lo enlaza con ríos de la pendiente del mar Báltico y del mar Mediterráneo. En su desembocadura se encuentran las obras portuarias del Europort (puerta de Europa) que se extienden por más de 30Km. a lo largo de la llamada Nueva Vía Fluvial, que va desde la costa del mar Norte hasta aguas arriba de Rotterdam.

El Europort cuenta con varias estaciones de radar, puertos y complejos industriales, principalmente refinerías de petróleo, industrias pesadas y astilleros. A lo largo de sus muelles pueden atracar simultáneamente 250 barcos de gran tonelaje. En 24 horas es posible cargar o descargar más de 100.000 toneladas de mercaderías, por lo que anualmente pasan por dicho puerto cerca de 300 millones de toneladas. El puerto de Rotterdam es considerado el mayor puerto marítimo del mundo.

La hidrovía Paraguay - Paraná


La denominada “hidrovía Paraguay-Paraná” es un proyecto estrechamente relacionado con el Mercosur. Se trata de posibilitar una navegación fluida desde Puerto Cáceres (localidad Brasileña localizada a orillas de las nacientes del río Paraguay, a los 16º de latitud sur y al norte del Gran Pantanal o Pantanal de Xarayes) hasta el río de la Plata, con un recorrido de 3.442Km.


Pero será necesario efectuar obras de gran envergadura, entre las cuales podemos mencionar la rectificación de algunos tramos de los ríos Paraguay y Paraná, dragados, balizamiento, etc.


Asimismo se avizora la posibilidad de conectar la red hidrográfica del Plata con la del Amazonas, creándose de este modo un canal formidable de comunicación fluvial a través de América del Sur, canal que afianzaría la integración de todos los países sudamericanos

Sistema de Transporte en Argentina

El sistema de transporte de la Argentina está compuesto por la red de infraestructura vial (rutas y caminos), ferroviaria, acuática (puertos y canales de acceso y navegación) y aérea (aeropuertos).

*   37.000 kilómetros de caminos                            *   más de 70 aeropuertos comerciales.

*   34.000 kilómetros de vías férreas                       *   32 puertos fluviales y marítimos y

                                                                                      cerca de 3.400 kilómetros de vías navegables.

Cargas, envases y embalajes

Concepto de carga

Carga es un conjunto de bienes o mercancías protegidas por un embalaje apropiado que facilita su rápida movilización, por distintos medios de transporte, desde un punto a otro de un mismo país o trasponiendo fronteras. Dicho movimiento puede ser efectuado con medios propios o contratados, de una empresa a un cliente o por movimientos dentro de la misma empresa.

Tipos de Carga

Existen dos tipos principales de carga: general y a granel. 

Carga general : 

comprende una serie de productos que se transportan en cantidades más pequeñas que aquellas a granel. Dicha carga está compuesta por artículos individuales cuya preparación determina su tipo, a saber: suelta convencional (no unitarizada) y unitarizada. 

· Suelta (no unitarizada): Este tipo de carga consiste en bienes sueltos o individuales, manipulados y embarcados como unidades separadas, fardos, paquetes, sacos, cajas, tambores, piezas atadas, etc. 

· Unitarizada: La carga unitarizada está compuesta por artículos individuales, tales como cajas, paquetes, otros elementos desunidos o carga suelta, agrupados en unidades como paletas y contenedores (unitarización), los que están listos para ser transportados. 

La preparación de la carga permite un manipuleo seguro y evita el saqueo, los daños y las pérdidas y la protege de la degradación térmica y biológica, el manejo brusco o la lluvia, el agua salada, etc., además, permite un manipuleo más rápido y eficiente.

Carga a granel 

líquida o sólida: se almacena, por lo general, en tanques o silos y se desplazan por bandas transportadoras o ductos respectivamente, ambos tipos de productos se movilizan por bombeo o succión, cucharones, cucharones de almeja y otros elementos mecánicos. Estos productos no requieren embalaje o unitarización. 

Las principales cargas a granel que se transportan en el mundo son: 

· aceite, petróleo, 

· minerales, 

· cereales y 

· fertilizantes. 

Las frutas y hortalizas, por ejemplo, son carga general 

Naturaleza de la Carga

Carga perecedera: 

Un cierto número de productos, en especial los alimenticios, sufren una degradación normal en sus características físicas, químicas y microbiológicas como resultado del paso del tiempo y de las condiciones del medio ambiente. En la mayoría de los casos se requieren ciertos medios de preservación, como el control de la temperatura, para mantener sus características originales de sabor, gusto, olor, color, etc., de manera que se conserven en buenas condiciones durante la movilización entre el productor y el consumidor .

Dentro de los productos perecederos se encuentran las frutas y las verduras, la carne y sus derivados, los pescados y los mariscos, los productos lácteos y las flores frescas, entre otros. 

Carga frágil: 

El transporte de productos frágiles requiere de un manejo especial. Dadas sus características, toda la operación debe realizarse con extremo cuidado, incluyendo el embalaje, el manipuleo (cargue y descargue) y el traslado propiamente dicho. 

Los tres puntos críticos en el transporte y distribución física de la carga frágil son: el cargue y descargue, el movimiento en el vehículo de transporte y el almacenamiento y bodegaje. 

Carga peligrosa: 

Se le llama así a aquella carga compuesta por productos peligrosos, es decir, los que por sus características explosivas, combustibles, oxidantes, venenosas, radiactivas o corrosivas, pueden causar accidentes o daños a otros productos, al vehículo que los moviliza, a las personas o al medio ambiente. 

Carga de dimensiones y pesos especiales: 
Con frecuencia las cargas muy voluminosas o pesadas requieren un manejo especial. 

Estas características son importantes desde el punto de vista de las tarifas de fletes, en especial en el transporte marítimo, ya que cuando se trata de esta clase de carga, el flete agrega una sobretasa a la tarifa básica. 

Envases 

La Organización Mundial del Envase (World Packaging Organization) ya ha informado en diversas oportunidades que a través de exportaciones realizadas por países generalmente en desarrollo se pierden el 30 % de los alimentos en su distribución por serias deficiencias en los sistemas de envase y embalaje. 

Esto indica claramente que el acondicionamiento de mercaderías no puede ser el resultado de la improvisación. El moderno y exigente Comercio Internacional exige un conocimiento global y total sobre el tema desarrollado en base a una información de alta calidad (aquí se comienza a originar la calidad del producto) y a través de un estudio metódico con logros resultantes a través del Diseño. La obtención del nivel de calidad requerido por el consumidor final, optimizar recursos de almacenaje y transporte con un alto margen de seguridad reduciendo riesgos son todos factores que se tienen que tener en cuenta en conjunto y combinados. 

Cuando se ambicionan mercados importantes corno Japón, la Comunidad Europea, los Estados Unidos, etc., hay que estar convencido de que el Envase y el Embalaje son las mejores herramientas para asegurar un producto en dichos mercados. 

Asi mismo, no se debe olvidar desde el comienzo del estudio, saber entre qué Reglamentaciones y Normas Internacionales está encuadrado mi producto, incluyendo envase y embalaje y en especial, su relación con las nuevas Reglamentaciones para Protección del Medio Ambiente y la recirculación de materiales. 

Envase y producto contenido:

Todo envase diseñado adecuadamente debe posibilitar: contener, proteger, facilitar el manipuleo, identificar el producto y, de esta manera, lograr la venta del mismo por sí solo, originando por parte del Consumidor la compra no programada. 

La íntima relación entre la naturaleza del producto, el envase y su poder de comunicación con el consumidor es el resultado de tener muy claros los Valores Objeto de Envase. 

En todo envase existe: un Valor Funcional (valor de uso) y un Valor de Apariencia Vendedora (valor de estima). 

Un estudio de mercado va a dar un perfil del producto, tanto del contenido como del continente, es decir de la única manera segura de llegar a conjugar adecuadamente estos dos Valores buscando una calidad de concepción de diseño exitosa. 

Funciones del envase:

a) Contener y proteger: el envase debe resistir la acción del medio ambiente y proteger el producto. Debe existir una inercia en la vida en común entre envase y contenido. Ni el envase debe contaminar el producto ni este dañar el envase.

b) Facilitar el manipuleo

c) Identificar el producto

d) Vender el producto

e) Ser reciclable (exigencia esta que va en aumento )

Dentro de los aspectos de identificación debe destacarse el rotulado legal, indicando el peso, composición  del producto, su origen, números de registro como así mismo alguna notación preventiva si se trata de algún producto peligroso.

Embalajes

El embalaje tiene como finalidad dar al producto envasado una mayor protección para el manipuleo y el transporte. Tiene marcadas diferencias con el Envase. Este está en contacto con el producto y se comunica con el consumidor final. El embalaje no siempre llega al consumidor final, pues depende de la naturaleza del producto embalado. La tendencia actual en el embalaje es poseer mejores diseños gráficos visuales, es decir, tener cierta comunicación con el consumidor final, ya que éste está exigiendo cada vez más productos fraccionados en tamaños medianos o chicos de acuerdo con nuevos hábitos de compra.

Muchas veces, se confunde envases con embalajes como ocurre con los sistemas de envasado y embalado de frutas y hortalizas y más aún, a causa de estas últimas tendencias citadas. En el caso específico de materiales electrónicos, el envase de los mismos, por todos los accesorios de protección que posee, constituye un verdadero embalaje.

Antes de cualquier análisis para determinar el embalaje correcto, debe tenerse en claro el recorrido geográfico total que realizará la carga exportable en su viaje al país importador. Tener en claro el tipo de transporte a elegir, si se necesitará transportar en Contenedores, ya sea carga comparada o del tipo multimodal, o por bodegas, en los clásicos transportes de ultramar. La reducción de riesgos y el aumento en la seguridad dependerán de la naturaleza y costo unitario del producto embalado. Se deben tener en cuenta, entonces, una serie de factores globales para que el análisis y la decisión final en embalajes y sus accesorios no conduzcan ni a embalar de menos ni a embalar de más.

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.

En esencia, el embalaje debe poseer tres cualidades básicas: 

1) Mantener relación de resistencia con el peso de la mercaderia. 

2) Mantener relación de resistencia con los posibles manipuleos de bulto (transporte, trasbordas, almacenamiento y operaciones de carga y descarga).

3) Sin dejar de considerar los puntos anteriores, debe ser económico, versátil y adecuado estrictamente al volumen del bien protegido. 

Diversos son los materiales usados para fabricar un envase y conformar un embalaje. Por ejemplo el papel, el cartón, plásticos, madera, metales, films de diversa índole, fibras naturales y sintéticas, etc. 

Las formas más comunes. paralelepípedos, cúbicos y cilíndricos. 

Algunas estadísticas arrojan que el cuarenta por ciento del consumo total lo tienen el cartón y el papel, plásticos veinticinco por ciento, metálicos veintiuno por ciento, y un catorce por ciento envases combinados con los materiales citados, en tanto que el resto le corresponde a otros tales como madera, fibras, etc. 

Se usan también en el embalaje materiales auxiliares para ataduras de seguridad, refuerzos, protecciones, etc. Ellos son: Chapa de acero plegada, chapa de aluminío, madera en listones, madera terciada, alambre tejido, telas plásticas, telas aglomeradas y sus combinaciones. 

Existe un elemento fundamental que facilita el manipuleo y almacenaje; este es el pallet o paleta constituidos en madera y uniones especiales de metal, sobre el cual se acondicionan mercaderías previamente embaladas o no (caso bolsas), las que luego se zunchan para configurar una indivisa unidad de carga. Además de fabricarse en diversas medidas y formas, en la actualidad se utilizan en su construcción materias plásticas moldeadas. 

Por otra parte encontraremos los tambores, cuñetes y barriles, sean o no de materiales plásticos, que se utilizan para el transporte de elementos líquidos o gaseosos y sólidos cuando la naturaleza de éstos así lo requiera. Por todo lo expuesto, vemos que el punto fundamental en el diseño del envase y embalaje, es la participación de todos los sectores integrantes de la empresa exportadora.

Marcado de los embalajes:
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El marcado ordenado, claro y de ser posible en los cuatro laterales de una carga es el modo eficaz para facilitar el manipuleo rápido y seguro de las mercaderías ya sea en almacenes o puertos. Existe una norma ISO al respecto que incluye un listado de Marcas Precautorias y de Identificación Internacionales. Además para el transporte internacional se dan los siguientes consejos:

1) Utilice marcas secretas, cuando las mercaderías sean suceptibles de robos. Marcas comerciales deben ser evitadas ya que indican el contenido.

2) Las marcas del consignatario y las marcas de puerto de destino y trasbordo deben ser grandes, claras e impresas con tinta a prueba de agua. Deben ser aplicadas en tres caras del embalaje preferentemente lados, o extremidades y arriba

3) Si la mercadería requiere manipuleo o estibaje especial, los embalajes deben ser marcados en tal sentido y esta información debe aparecer también en los conocimientos de embarque o docu- mento de transporte. 

4) La marcación debe ser permanente y de fácil lectura usando ambos lenguajes (origen y destino de la mercadería). El uso de ingresos se recomienda por su legibilidad. No usar lápices, tarje- tas o rótulos. 

5) Colocar en lo posible en las cuatro caras el código de barras correspondiente- Ver tema siguiente-
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Códigos de barras

Para muchos países, la codificación -a través del código de barras- de todos los productos que se encuentran en el mercado es esencial, y esta tendencia de identificación electrónica se ha acentuado globalmente. El sistema de código de barras provee un inequívoco número de identificación para cada unidad de producto. Asimismo, dicho sistema ofrece a importadores, mayoristas y minoristas un método común para la administración de stocks. 

Existen hoy únicamente dos sistemas estandarizados de codificación por barras: E.E.U.U. y Canadá utilizan el sistema UPC (Universal Product Code); mientras que el resto del mundo utiliza el sistema EAN (European Artiele Numbering). 

Estos sistemas se diferencian en que el EAN permite identificar también el país de origen de cada unidad de producto. De esta manera, si el exportador argentino dirige sus productos hacia EE.UU. necesitará codificarlos a través del sistema UPC; y si dichos productos están destinados al Mercosur, Europa, Asia, Oceanía o Africa, llevarán el código de barras del sistema EAN.

En la actualidad se ha convenido la unificación de ambos sistemas a partir del 2005 utilizando el sistema EAN-13 por lo que ya muchas empresas norteamericanas lo están implementando.

La utilización de estos sistemas se está extendiendo a otros órdenes como ser bibliotecas, trasmisión de documentación electrónica, logística empresaria, etc.

                                          EAN-13
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EAN-14 Codificación Logística

Esta estructura numérica sirve para identificar unidades logísticas (bultos, cajas contenedoras, etc.) que no son decodificadas en los puntos de venta, o sea que no pasan por las cajas registradoras de las tiendas minoristas. Es un código numérico de 14 posiciones destinado sólo a efectos logísticos. 
La recomendación internacional según las normas EAN/UCC consiste en la utilización del código EAN/UCC-13, que identifica a los productos comerciales, como base para generar el EAN/UCC-14 que identificará a la unidad logística correspondiente. 
Pasos:
1° Se elimina el dígito verificador (DV) del EAN/UCC-13, quedando éste con doce posiciones. 
2° Se coloca delante del código una Variable Logística o Indicador elegido arbitrariamente por la empresa que genera el código. Esta variable logística (VL) no es más que un número entre el 1 y el 8 que identifica la cantidad de unidades contenidas dentro de la caja. Al variar las presentaciones de un mismo producto, se deberá modificar la VL por otra. 
3° Se recalcula el DV para que el código quede con las catorce posiciones que caracteriza al EAN/UCC-14. 
 

Si bien el código EAN/UCC-13 puede utilizarse en las unidades logísticas que pasan por la línea de cajas (cajas de vinos, jugos, sidras, etc.), ocurre que generalmente en estos envases se utiliza como material de embalaje el cartón corrugado, en el cual resulta muy difícil lograr una calidad de impresión óptima, dada la complejidad del símbolo EAN-13. El símbolo ITF-14 ofrece una mejor solución para este tipo de materiales porque posee una estructura menos compleja que la del EAN-13. Tiene mayor tolerancia ante cualquier distorsión que el proceso gráfico pueda causar, por lo tanto, es más adecuado para la aplicación en una Unidad Logística debido a las condiciones de impresión del mismo y de los sustratos utilizados. 
El símbolo debe imprimirse en las cuatro caras laterales de la Unidad Logística, apoyada ésta en su base. De no ser posible, se imprimirá en dos caras laterales adyacentes y si esto tampoco fuera posible, se deberá imprimir en la cara lateral que más probablemente mire hacia afuera cuando la unidad se mueva en la cinta transportadora (opción menos recomendable). 

EAN-14
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Palletización

El pallet o paleta es un estrado, comúnmente de madera. de forma cuadrada o rectangular, de uso único o múltiple (valor de la madera) sobre el cual se unitiza carga uniforme y única a efectos de su más rápido y cómodo manípuleo y movimiento con la utilización de los medios mecánicos disponibles. El termino 'unitizar' implica apilar, sunchar, vendar, termocontraer con plástico la carga dispuesta sobre el pallet. 

Es primordial para su objetivo que el pallet sea construido con un sentido funcional, más aun cuando será de uso múltiple pensando que será manípuleado por distintos elementos como autoelevadores de uñas (lugar para que se pasen las uñas tanto laterales como cuatro costados), perchas (asas laterales para su calzado)  eventualmente lingas. 

Las medidas y capacidades normales de los pallets son: 

a) Altura libre entre pisos: 100mm

b) Medidas standard ancho y larg. (ISO: International Standards Organízatíon)

          1.200 mm x 1.000 mm (más utilizado) 

          Existen otras según el tipo de mercadería.

También rigen normas ISO para medidas estandars de las cajas o bolsas a palletizar, como del peso máximo permitido en los pallets.

Containers / Contenedores

El desarrollo del concepto de contenedores o containers para los embarques internacionales, se ha constituido en el avance tecnológico más significativo en los embarques marítimos desde el cambio de la navegación a vapor. 

El contenedor, un semi-trailer intermodal especialmente construido puede ser cargado en una planta, depósito o cualquier otra ubicación en donde los camiones son normalmente cargados, si esta carga completa enteramente el contenedor será la última vez que la misma es manipuleada hasta que llegue a su destino transoceánico. 

Durante este movimiento de depósito a depósito, el contenedor en si mismo puede ser transportado por camión, tren y/o barco, siendo de por si una verdadera pieza modular en el equipo de transporte. La técnica intermodal puede ser comparada a un corredor de postas pasando la consigna al próximo hombre: en este caso el contenedor es pasado de una forma de transporte a otra mientras que la carga que lleva adentro llega sin tocarse desde el comienzo del viaje hasta su finalización. 

El concepto básico es simple, pero el detalle del equipo, las facilidades requeridas y la coordinación operacional necesarias para el éxito de este transporte de módulos son extremadamente complejas y precisas, además la carga de contenedores adopta posiciones en las cuales los mismos deben ser cargados, estibados en los depósitos terrestres y portuarios, por lo que muchas innovaciones tecnológicas y considerable ingenio fueron necesarios antes de obtener la practicidad con que los interimódulos transoceánicos actuales ofrecen operatividad y eficiencia.

Los a primera vista insalvables problemas de estandarización de medidas, las posibilidades de Intercambio y compatibilidad fueron sobrellevados sólo después de casi una década de cooperación sin precedentes entre los más fuertes grupos de transporte de varios paises. Los efectos de esta racionalización del embarque internacional han llegado tan lejos que toda la estructura del Comercio Exterior ha sido cambiada, particularmente la industria naviera en sí. 

Barcos dedicados enteramente al transporte de contenedores de unas dimensiones y velocidades que exceden por mucho las visiones más optimistas de los transportistas, en la actualidad dominan la mayoría de las principales rutas de intercambio. Consecuentemente, los principales puertos del mundo han implementado sistemas de carga y descarga acordes. Nueva York, Londres, Hamburgo, Bremen, Yokohama, Rotterdam, Amberes, Melbourne y Sydney son sólo algunos de los principales puertos tradicionales reemplazados por aquellos de la era de los contenedores, mientras que otros en Sudamérica, Asia y Africa están comenzando a modificar sus estructuras en tal sentido. Muchos puertos han reemplazado sus muelles tradicionales en puertos para contenedores equipados con sistemas de grúas especiales, playas para el almacenamiento de los mismos, tráfico computadorizado, centro para el control de los equipos, hangares de consolidación y facilidades auxiliares de mantenimiento. 

Las nuevas facilidades están generalmente ubicadas cerca de las mayores carreteras y/o playas de ferrocarril debidamente aligeradas de la congestión propia de la ciudad. Esencialmente lo que se provee a los cargadores de importación o exportación es la posibilidad de embarcar o recibir todas sus cargas ya sean generales, a granel o líquidas en una base standard mundial. 

También se ha procedido a la construcción de vagones ferroviarios especiales capaces de transportar contenedores de los más diversos tipos y medidas para, de ésta manera lograr un perfecto ensamble entre los medios de transporte marítimo y terrestre ya sea ferroviario o carretero, y asegurar una perfecta continuidad en el caso de efectuarse transbordos en su trayecto. 

La carga aérea no ha quedado ajena a la aparición de este revolucionario medio de transporte. Ya se encuentran en pleno funcionamiento tipos especiales de contenedores adaptados lógicamente a este medio de transporte, en pequeña escala que permiten un rápido manipuleo de las cargas en las distintas escalas que debe realizar un vuelo. 

Estandarización:

Uno de los impactos del contenedor se produjo sobre la necesidad de la comunidad mundial de ponerse de acuerdo acerca de cómo comportarse con este nuevo sistema de transporte.

Los resultados fueron alentadores ya que a más de cuarenta años de su uso los estándares se han mantenido permitiendo la contrucción de buques, terminales, equipos de manipuleo, vagones ferroviarios, camiones, etc. sobre la base de tales medidas uniformes.

La aparición del contenedor generó una multitud de nuevas profesiones y puestos de trabajo. Desde su fabricación, mantenimiento, alquiler, manipuleo, contrucción de máquinas y buques especiales, etcétera.

Aspectos técnicos de los contenedores:

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.

Dimensiones:

Hacemos referencia a medidas externas de contenedores normalizadas bajo las Normas ISO (Organización Internacional de Normas). 

                        Largo: Los más comunes son los de 6 m. y 12 m. de largo. 



Ancho: Estándar 2.44 m. 



Altura: Los más empleados son los de 2.60 m. 

Calificación: 

Se identifica a los contenedores por su longitud medida en pies. Por ejemplo al equipo de 6 m. se lo llama "veinte pies" (20'). Al de 12 m. de largo, "cuarenta pies" (40'). Al de 2.60 m. de alto, "ocho pies seis" (8'6") (Nota: 6” son seis pulgadas). A los de más de nueve pies de alto, "Jumbos" o "High Cubes". 

Cuando se necesita hacer referencia a la capacidad de un medio de transporte (buque, tren) o de una terminal para albergar contenedores se utiliza una unidad que equivale a un contenedor de 20'. 

Capacidad:

· Un contenedor de 20'pesa entre 1.5 ton. y 2.5 ton. según su material de construcción y posee una capacidad de 33 m3. Puede transportar como carga neta entre 18 y 22 ton. en función de la capacidad para la que fue concebido. 

· Un contenedor de 40'pesa entre 3.3 ton. y 3.8 ton., con 67 m3 y puede transportar una carga de hasta 28 ton. 

Materiales:


 La tendencia actual es construir en chapa de acero la estructura y revestimientos exteriores de contenedores estándar. El aluminio se utiliza en contadas ocasiones, debido a su costo elevado. Otro material de uso frecuente es el FRP (Plástico reforzado) para unidades de uso específico como los térmicos. Siempre los pisos interiores son de madera para permitir la fijación de la mercadería facilitando el trincado con elementos de anclaje (clavos, etc.). 

Resistencia:


  Atento a las necesidades de aplilamiento de los equipos en buques con el componente dinámico del transporte por mar el contenedor se diseña de modo tal que sus estructuras de esquina (parantes principales más esquineros) sean capaces de soportar nueve (9) contenedores cargados sobre sí. 

  Cabe reiterar que un contenedor debe apoyarse con sus esquineros sobre los esquinEros de otro contenedor, nunca sobre el techo o los travesaños del equipo. Incluso aquellas unidades de más de 12 m. (estándar) de largo son provistas de esquineros intermedios para que puedan apoyarse sobre ellas un equipo de menor longitud o, a la inversa, descansar ellas sobre otro menor. 

Tipos de Contenedores:


Como se comenta en los orígenes del contenedor, éste 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, 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 del 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.

1)Carga Seca 



a)Cerrados: Son unidades estándar con puertas en la parte posterior (los más              comunes) o puertas laterales, o combinaciones de ambas. 



b)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.

2)Plataforma 


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

3)Tolva:



Son variantes que permiten movilizar carga a granel y que incluyen mecanismos  para la descarga. 

4)Jaula: 


Transporte de carga sobre cubierta inmune al factor cismático. 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. 

5)Térmicos 

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: 


a)Aislados Sin mecanismos adosados en forma permanente o temporaria para  la provisión 

            de frío o de calor. 

b)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 accionados por una fuente eléctrica externa. En el segundo, la fuente de frío aporta 

            dióxido de carbono líquido, nitrógeno o elementos parecidos. 


c)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 On 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.

Logística de contenedores:

Todos los propietarios de grandes volúmenes de contenedores normatizados poseen una vasta red mundial de Depost. El Depost es un centro de estacionamiento de contenedores vacios donde la unidad ingresa luego de haber sido utilizada y permanece a la espera de sr tomada nuevamente en un tráfico de exportación desde el lugar donde se encuentra..


Estos Depost no son simples garajes sino que disponen de una compleja red informática conectada internacionalmente con los propietarios de contenedores que ellos almacenan. Poseen además talleres de mantenimiento y reparación. 


Existe una asociación: Instituto Internacional de Arrendatarios de Contenedores (IICL) que actualiza periodicamente normas de construcción y funcionamiento.

Comercialización de contenedores:

Se calcula que en la fecha la flota mundial de contenedores asciende a unos ocho millones. De los mismos un 50% son propiedad de la líneas marítimas, un 45 % a compañías de leasing y el resto a propietarios privados (empresas, etc.)

El usuario (cargador) tiene entonces dos maneras de operar:

1) Alquilando contenedor a una Compañía de Leasing:El usuario es el absoluto responsable por la condición física del contenedor desde que sale del Depot de origen hasta que se entrega ya vacío en el Depot de destino.El alquiler se conviene por unidad y diario, por un plazo tentativo que se establece de común acuerdo. 

2) Utilizando el contenedor de un Armador ( Línea Marítima)

Es el caso más común. Lo que contrata realmente el exportador es un sector de la bodega del buque. El usuario no es responsable por el contenedor, salvo en el tramo terrestre desde su planta al puerto, aunque algunos armadores se hacen cargo también de este trayecto.

Consolidación:

                      Se denomina consolidación de contenedores a la operación de llenado del contenedor, tanto sea con carga de una sola clase y de un solo cargador, como aquellas de diferentes clases y de varios cargadores con un destino común. En el segundo caso el que consolida el contenedor es el Armador o bien un Operador de Transporte, Agente de Carga Aerea, etc.

Tipos de recorridos:

a) FCL/FCL  tambien conocido como Casa a Casa.

El Contenedor es llenado en la planta del cargador, se cierra y se lleva a puerto. El armador lo transporta al puerto de destino y lo entrga cerrado al consignatario. Este lo traslada a los galpones de destino donde se abre.

            b)  LCL/LCL   también conocido como Puerto a Puerto 

                  El contenedor se consolida en puerto de origen y se abre en puerto de destino.

Existen variantes a estos sistemas. En la actualidad se imponen los tipos de transportes denominados Combinados, Multimodal, Intermodal

Movimiento de Contenedores:


El contenedor pasa de un camión a un tren o un buque a una barcaza, etc. Esa acción se denomina Transferencia . Según la transferencia que sea necesaria realizar existe el equipo de manipuleo apropiado. 


Buque – Muelle La unidad más efecaz es la grua Portainer que consiste en un tipo de pòrtico, accionado eléctricamente, que se desplaza sobre rieles a lo largo del muelle. Con un brazo en voladizo, rebatible para permitir la ubicación del buque por debajo, toma el contenedor desde la bodega y lo retira para colocarlo en muelle.


Intermodo Terrestre Transtainer: Pórtico sobre rieles o cubiertas muy utilizado en terminales portuarias. 


Straddle Carrier Pórtico autopropulsado que se situa sobre el contenedory lo iza tomandolo por los esquineros superiores.


Containeras Equipos dúctiles para contenedores cargados en espacios reducidos.

Ejemplos de contenedores

Contenedor tanque                                                             Contenedor carga seca

Contenedor con equipo de frío                          Contenedor para cargas grandes


Contenedores y Pallets para Transporte Aereo

El contenedor aereo llamado ULD, permite el transporte puerta a puerta con precinto aduanero y diversos tipos de transporte multimodal. Son muy utilizados en este medio los pallets llamados de red.


Volumen interno: 3,3 mt3 tara 73 Kgs Peso max. 1200 Kgs Tipo de avion B-767.
Contenedor para avion construido en aluminio. ULD estructural

Volumen interno: 10 mt3 tara 145 Kgs Peso max. 4500 Kgs Tipo de avion B-767 y DC-8.

Pallet con red tipo LD 7. No estructural

Volumen interno: 12,3 mt3 tara 145 Kgs Peso max. 4500 Kgs Tipo de avion DC-8.
Pallet con red tipo A1. No estructural

El seguro de Transporte de Mercaderías

El seguro de mercaderías en tránsito internacional no puede ni debe ser analizado enforrna aislada de los modos de transporte utilizados para su distribución física, ni de los servicios periféricos a los mismos, ya que uno debe su importancia y su razón al otro en forma recíproca. 

El operador de exterior tiene temor de que algún riesgo que se cierna sobre la mercadería objeto de la compraventa internacional se transforme en siniestro y decide tomar una cobertura externa, en resguardo de sus intereses y de almacén a almacén, ante un asegurador que, ocurrido éste, lo resarcirá económicamente por el pejuicio sufrido aunque no pueda compensar el tiempo y la oportunidad en que una mercadería es requerida. Dejando de lado las razones de seguridad del operador, no existen en general normas legales que lo obliguen a la contratación de un seguro. 

En el caso del transporte terrestre, ya sea dentro del país como a países limítrofes, la póliza es generalmente contratada por el transportista, ya sea en pólizas por cada viaje o bien en pólizas anuales, donde se estima de acuerdo a diversos métodos el total a transportar, ya sea con camiones propios del transportista o con unidades subcontratadas. Deslindando así su responsabilidad ante los clientes. 

Dichas pólizas tiene distinto tipo de coberturas ya sea por daños por accidente solamente o con el agregado de robo de las mercaderías y otras. Para traspasar la frontera debe contratarse otra póliza que en el caso de ser entre países del Mercosur se denomina Póliza ünica ( o Carta Azul)     como veremos.

En el caso de transporte marítimo, aereo, multimodal, la contratación del seguro corresponde al vendedor o al comprador de acuerdo al tipo de contrato, tema que veremos al tratar las INCOTERMS.

Partes intervinientes y sus responsabilidades 

Las partes que intervienen en un seguro de mercaderías en tránsito internacional son: 

     1. El asegurado, es decir, la mercadería. 

     2. El asegurador, o compañía de seguros. 

     3. El tomador, cliente de la eornpaiíía de seguros que contrata la cobertura y pagará el precio

         convenido. 

     4. El beneficiario, figura eventual que se presenta cuando éste es distinto de la del tomador, 

         pudiendo ser una entidadbancaria queotorgó el crédito,el consignatario u otro sujeto

         interesado en la operación. 

En materia de seguros, no es al Importador ni al Banco a los que se asegura, sino el bien por su valor económico, cualquiera sea el perjudicado. Según los Incoterms como las cláusulas del contrato de compraventa internacional, el seguro, ante un siniestro será liquidado a quien esté estipulado en la póliza respectiva. 

El asegurador o compañía de seguros es quien cubre los riescos solicitados por el tomador y responderá en caso de siniestro ante quien determina la póliza, si es que se han cumplido con los requisitos previstos en la misma. 

El tomador es el cliente de la compañía que contrata ante el asegurador la cobertura de las mercaderías y quien responde por el pago de la póliza, sin entrar a considerar quién es el beneficiario.                     

Ante un siniestro, los aseguradores condicionan el pago de la indemnización a que el asegurado -por extensión el tomador- haya documentado debidamente la constatación del daño por el transportista cuando dicho daño se haya producido bajo su jurisdicción. 

Es obligación del asegurado, no sólo por lo que la póliza establece, sino tambiénpor el régimen legal emergente del Código de Comercio, realizar los actos necesarios y suficientes para habilitar la vía de reclamación de daños y perjuicios contra el autor o responsable de la avería, lo cual implica que debiera actuar tal corno si no tuviera cobertura alguna por parte de un asegurador. 

  El hecho de no cumplir el asegurado con estos procedimientos singnifica la pérdida del derecho a la indemnización en la medida en que el asegurador, producida la subrogación, quedará inhabilitado para formular los reclamos al responsable o culpable. 

El consignatario de la mercadería, en el momento de recibirla del transportista, depositario fiscal, o de cualquier otro depositario o intermediario, deberá dejar constancia del estado, cantidad y circunstancias de la misma, y es imprescindible que lo haga dentro de los plazos que fija la ley.

 Por otra parte, en caso de negativa por parte de los transportistas internacionales de revisar conjuntamente las mercaderías afectadas o de reconocer determinadas fallas o averías, deberá solicitarse la intervención del asegurador para obtener un reconocimiento o pericia judicial, cuya finalidad es documentar legalmente la falta o daño y la responsabilidad del transportista, independientemente de su negativa. 

Es importante acotar que aquellos siniestros motivados por actitudes negligentes o infieles del despachante de aduana o cualquier otro sujeto habilitado por el propietario de la mercadería, compromete al asegurado ante el asegurador de la misma forma que la propia.

Las polizas 


Son los documentos justificatorios del contrato de seguros donde constan las cláusulas mediante las cuales el mismo es posible. 


1. POLIZA FLOTANTE Es una especie de contrato que vincula al tomador y a la compañía de seguros para que ésta cubra todos los riesgos solicitados e inherentes al transporte de mercaderías, donde se fija un determinado volumen de operaciones y también, por lo general, la procedencia de las mercaderías cubriendo la Compañía todos los riesgos que pudieran correr los bienes precisados y los orígenes de las mismas, comprometiéndose el tomador a no asegurar mercaderías ante otro asegurador. La ventaja que este sistema tiene para el tomador es la tranquilidad de saber que cualquiera sea el embarque que se produzca, siempre estará cubierto, sin pensar en una póliza específica. Otra de las ventajas la constituye el hecho de que el asegurado está cubierto sin necesidad de abonar la prima correspondiente, que no será diferente a la de una póliza individual. Lo expuesto implica en consecuencia que esta póliza es generalmente utilizada por los operadores habituales del comercio internacional. 


2. POLIZA INDIVIDUAL Salvo convenio especial entre asegurador y asegurado, cubre los riesgos de la rnercadería por una permanencia en jurisdicción aduanera en punto de entrada en el territorio aduanero por un lapso de 15 días por incendio y hasta 60 días de permanencia en depósitos, es decir que cubre una determinada cantidad de mercaderías, por un determinado valor procedente de un determinado país, con destino a un cierto punto de introducción, ante ciertos riesgos claramente especificados, dentro de un cierto período de tiempo. 


3. CLAUSULAS DE COBERTURA Son diversas las cláusulas de cobertura que un tomador puede solicitar a su asegurador para mercaderías en tránsito internacional, pero las más comunes de ellas son las siguientes: 

A)  Libre de avería particular (L.A.P. / F.P.A.) 


En la que la compañía aseguradora abona el valor  del bien, por pérdida total del mismo durante su carga, descarga o trasbordo, o cuando su daño o pérdida se deba a incendio, explosión o colisión del transporte, amparando asimismo los gastos de descarga y almacenaje en que se incurra por arribada forzosa del medio transportador.

B) Cláusula de avería (C.A. - Average Clause) 


Esta cláusula cubre las averías particulares que exceden la franquicia especificada en la póliza e incluye, por supuesto, los riesgos cubiertos por la anterior. 

C) Contra todo Riesgo (C.T.R. - All Risks) 


En este tipo de cláusulas, no se consideran franquicias y, corno su nombre lo indica, el asegurador cubre todos los riesgos de naturaleza física provenientes de daños externos con excepción del caso en que los mismos se originen en vicios propios de la mercadería o de la naturaleza de la misma. 

Requisitos para reclamos por faltantes y/o averias en cargas transportadas por via marítima


Documentación que debe aportar el asegurado: 

· Original de factura comercial correspondiente a toda mercadería amparada por la 

      póliza.

 

-    Original de nota de empaque o de peso. 



-    Original del conocimiento de embarque. -   

· Original o ejemplar firmado de la póliza de seguro respectiva. 

· Copia de carta reclamo a los transportistas, responsabilizándolos por los daños y/o faltas ocurridas bajo su jurisdicción. 

· Respuesta a la carta reclamo (original) o nota de carga revisada. 

· Copia de factura del despachante y de la boleta del pago de gravámenes, en caso 

      de asegurar tal concepto. 

Para reclamos por faltantes y/o averías en cargas transportadas por via aerea 


Requisitos y plazos: en este caso, los mismos surgen de la aplicación de disposiciones del Código Aeronáutico y del de Comercio. Cabe destacar que para la atención de reclamos por averías, faltas de entrega, etc., el asegurado debe haber cumplido con la exigencia de fomular una propuesta por escrito ante el transportista dentro del plazo de 10 días a contar desde la descarga de la mercadería o desde la fecha en que la misma debió ser descargada. 


La falta de protesta en los plazos previstos hace inadmisible toda acción contra el transportador y, en consecuencia, anula las posibilidades del asegurado ante su aseguradora.

             Documentación que debe aportar el asegurado: 

· Original de factura comercial correspondiente a toda la mercadería amparada por la póliza. 

· Original de nota de empaque o peso.

-     Original de la guía aérea. 

· Original o ejemplar formado de la póliza de seguro respectiva.

· Copia de la "Protesta escrita", formulada ante la Cía. de Aeronavegación. 

· Original de la respuesta a dicha protesta o certificación de las faltas o averías.

· Copiade factura del despachante y de la boleta del pago degravámenes, en caso de asegurar tal concepto.

En el caso de reclamo de siniestros de transporte terrestre se solicita elementos similares a los casos anteriores. Resulta conveniente reiterar la necesidad de prestar preferente atención a los requisitos a cumplir, plazos en que deben ser cumplidos y documentación a presentar, ya que la posibilidad de tratar un reclamo y agilizar adecuadamente su tramitación depende de ello. 

Seguro Único de Responsabilidad Civil Para el Mercosur(carta azul)

Por Resolución 37/92 se determina la existencia de una Póliza especial para el Transporte Terrestre a manejarse por convenios estre las aseguradoras de los distintos países miembros. La misma cubre la responsabilidad Civil de los vehículos en tránsito o sea de los daños que pudieran ocacionar a personas , otros vehículos o cosas en general(no la carga que necesita una póliza contratada según vimos en la unidad 3) Agregamos en anexo texto de la resolución.

También se establece en otra resolución una Póliza Única (carta verde) para los vehículos 

Consideraciones sobre la contratación de un seguro de transporte

La TARIFA o precio es lo que en la materia se conoce como PREMIO, y ello consiste en el pago que debe realizar el asegurado, como obligación a su cargo en la relación sinalagmática del contrato de seguros (conforme art. 1ero. Ley de Seguros de la Argentina). Quedando comprendido en el mismo: a) la PRIMA pura o NETA, b) Los Recargos y gastos de Administración, y c) Los gravámenes, tasas e impuestos, entre otros.

La PRIMA NETA, apunta a la proporcionalidad del precio del seguro en relación con el riesgo, prescindiendo de los factores expresados anteriormente.

Hay que tener en cuenta que con el fondo de primas, la empresa de seguros debe afrontar los costos emergentes de los contratos de su cartera. 

En casi todos los demás ramos, el asegurador puede consultar una prima establecida, prima que en muchos mercados es de aplicación obligatoria para todos los aseguradores de determinado ramo. Se trata de primas establecidas en base a experiencias, o tarifas de otros mercados adaptadas al propio sin mayores problemas. Este procedimiento resulta impracticable en el ramo de TRANSPORTES. Esto se debe a la cantidad de factores que influyen en los RIESGOS de este ramo y la gran variedad de coberturas que suelen aplicarse 

Factores que influyen en los riesgos.
Ahora bien, estos factores que influyen en los RIESGOS y que son pautas fundamentales en el cálculo de la tarifa en el seguro de transportes, son entre otros, 

a. LA CLASE Y NATURALEZA DE LA MERCADERÍA, 

La inmensa variedad de mercaderías que puede ser objeto de un seguro de transportes y las diferencias fundamentales entre las distintas clases en cuanto a la sensibilidad a perdidas y daños, crea un factor preponderante a efectos de determinar los riegos, podríamos decir quizás que el más importante.

Por ello es que, a modo de ejemplo, podemos agruparlas en diferentes categorías que permitan establecer en forma clara la magnitud del RIESGO a asumir. Pueden determinarse: 

i. SEGÚN SU ESTADO FISICO en SÓLIDAS (sujetos a riesgos de rotura, oxidación, etc.), LÍQUIDOS (sujetos a riesgo de derrame), etc.
ii. SEGÚN LA FORMA EN QUE SE TRANSPORTAN, como EMBALADAS, SIN EMBALAR, A GRANEL.
iii. SEGÚN SU PESO ESPECIFICO, esto se deberá tener en cuenta y realizar un cotejo con la capacidad de carga del medio transportador, por ejemplo.
iv. SEGÚN SU CLASE DE COMERCIO, pueden ser de IMPORTACIÓN, de EXPORTACIÓN, o de TRANSPORTE INTERNO, cada cual presenta diferentes riesgos, resultando las mercaderías de Importación más susceptibles al riesgo de Robo que las de exportación, pero asimismo, estas presentan mayor dificultad a la hora de la inspección y la liquidación del siniestro.
v. SEGÚN SU NATURALEZA, como PELIGROSAS, PERECEDERAS, y sujetas a DERRAME, ROTURA, DECOLORACION, ROBO y RATERIA, etc.

Por lo tanto el asegurador debe, obtener toda la información necesaria para poder clasificar la mercadería y así establecer los daños y las pérdidas a las cuales dicha mercadería esta sujeta.

b. El EMBALAJE y ACONDICIONAMIENTO de la carga: 

Si bien, la naturaleza y el estado físico de la mercadería determinan dentro de ciertos limites sobre el embalaje a utilizar, estos pueden variar el riesgo al cual se encuentra expuesta la carga. Por ejemplo puede ser grande la diferencia si las mercaderías se transportan en cajas de cartón o de madera, o a granel. Otro ejemplo importante sobre este tema lo observamos en el caso de la estiba y acondicionamiento en Contenedores (unitarización de la carga), esto ha logrado reducir en forma categórica el riesgo que sufre la carga, y ello a su vez ha hecho disminuir el costo en las tarifas de seguro para ellos.

c. El MEDIO DE TRANSPORTE: 

también constituye un factor condicionante del riesgo, y tiene dos aspectos esenciales, uno es la clase de medio de transporte (ya sea camión, buque, avión o ferrocarril) y otro es el estado en que se encuentra dicho medio de transporte.

En cuanto a la clase de medio de transporte es indispensable conocer más detalles de los mismos para apreciar la seguridad y protección a los bienes transportados que ellos brindan.

Por ejemplo, tratándose de un transporte terrestre por camión, debemos saber si se trata de un camión propio del asegurado o de un tercero contratado por él a ese efecto - como así saber si cuenta con algún sistema de custodia armada o por seguimiento -; si es por avión saber si es un vuelo de línea y de que compañía aérea; por último si se trata de un transporte marítimo debemos tener en cuenta varios datos técnicos de la embarcación, como son el tamaño del buque, el pabellón o la bandera bajo la cuál se encuentra inscripta su matrícula y el año de construcción del buque.

     d.   TRAYECTO y la RUTA DEL TRANSPORTE: 

Conociendo la ruta o el trayecto del transporte, el asegurador puede conocer varios condicionantes de riesgos como son; la duración aproximada del transporte, las condiciones climáticas y meteorológicas a las cuales puede estar expuesta la carga, el número de manipulaciones, y fundamentalmente la situación general de seguridad en las zonas por la cual pasa el transporte en cuanto a los peligros de ROBO, asalto, ratería, saques, huelgas, etc.

e. OTROS FACTORES: 

· La FECHA DE EMBARQUE, u otra información que en forma indirecta pueda obtenerse (v.g. datos extra sobre el estado financiero del asegurado). 

· La SUMA ASEGURADA como valor de la mercadería, sus recargos y gravámenes aduaneros con más un beneficio esperado por el asegurado, conforme otro factor influyente al momento de fijar la tarifa o precio del seguro. 

· El tipo de COBERTURA que se otorgará al Seguro de transporte, que podrá ser solo Básica o Contra cualquier tipo de Riesgo, incluyendo o excluyendo otro tipo de coberturas que dependerán de los factores de riesgos que antes explicamos, como son el Robo por Asalto, el manipuleo durante la carga y la descarga, los acontecimientos que surjan de la Guerra o Huelga, etc. 

Definición de un Puerto Marítimo:

Un puerto marítimo es definido como una o varias terminales y un área dentro de la cual los barcos son cargados y/o descargados de mercancías o esperan su turno. Usualmente esto tiene un intermedio con otras formas de transporte al suministrar servicios conexos. Un puerto marítimo, es un lugar donde las mercancías y los pasajeros se transfieren de un barco a otro o de un barco a otro tipo de transporte para su destino final, tales como el ferroviario, el terrestre, el fluvial y el aéreo. Asimismo, las actividades portuarias contribuyen a la independencia económica de las naciones la cual es vital para su independencia política, ejerciendo un rol estratégico en su comercio exterior.

Función y Regla de un Puerto Internacional:

La existencia de los puertos forma una parte importante y fundamental dentro del conjunto de las actividades comerciales y de transporte. El alcance de las actividades portuarias individuales puede diferir grandemente, no obstante, a que todos los puertos poseen varias actividades comunes que le son propias. 

1. Proveer un lugar seguro para el anclaje y muellaje de las embarcaciones contra los elementos naturales que puedan surgir de condiciones climatológicas adversas como serían las tormentas marítimas.

2. El manejo de la carga y/o pasajeros. Un lugar donde los barcos puedan cargar o descargar su carga y/o pasajeros. Esto es, en efecto, la función principal de un puerto.

3. Los servicios de apoyos para los buques abarcan virtualmente el avituallamiento o el aprovisionamiento de los combustibles, alimentos, bebidas, cambios de tripulación, ofreciendo facilidades de recepción para reciclar los aceites usados, tratar las aguas negras y los desperdicios sólidos, además, de las facilidades de astilleros/diques e inspectores navales para los propósitos de mantenimiento y reparaciones mayores

4. Una base para el desarrollo industrial. Esto envuelve las provisiones de industrias y sus infraestructuras para facilitar el desarrollo del comercio que fluye a través del puerto, como refinerías de petróleo, fábricas de cementos, fundición de aceros, centros de embarques para azúcar o granos alimenticios, compañías manufactureras de equipos electrónicos, plantas de ensamblajes de equipos y maquinarias industriales y agrícolas, etc., pudiendo servir también como punto de embarque para productos de zonas francas.

5. Una terminal que forme parte de una cadena de transporte sirviendo de punto de intercambio entre los servicios de embarques combinados con otros modos de transporte que contribuyen a formar una red de distribución para el intercambio comercial, frecuentemente bajo el concepto de la operación de transporte combinado. Esto envuelve el transporte terrestre, aéreo, ferroviario o fluvial.

6. Lugar de asentamiento principal de Aduanas y otros organismos de contralor del comercio internacional.  

7. Centro de depósito de mercaderías. Lugar neurálgico de toda la logística de contenedores.

 El rol variante de los puertos:

El rol y las funciones de los puertos están variando rápidamente debido a los siguientes cambios:

* A la economía de escala en el tamaño y la velocidad de los buques, así como también la especialización de embarques debido a los distintos tipos de naves.

* A la economía en los cambios de la forma física de la carga, en la cual influyen nuevos métodos en el manejo, procesamiento y almacenamiento de la misma.

* A la economía de la especialización de los distintos tipos de carga como por ejemplo la carga al granel o contenedorizada.

 Las futuras practicas del comercio internacional:

a) El Desarrollo de la Contenedorización: La contenedorización fue una revolución comercial a principio de los años 60, afectando la industria marítima en todo el mundo y cambiando drásticamente el diseño de los buques, la imagen de los puertos, los negocios y las prácticas comerciales. La contenedorización continuará teniendo un impacto mayor en los puertos, penetrando líneas existentes al comercio internacional y consolidando aún más su posición en rutas de la contenedorización. Esto conllevaría a futuras inversiones en terminales portuarias debidamente equipadas para el manejo de contenedores. 

b) Multimodalismo: El concepto de la operación del transporte combinado esta siendo desarrollo en algunos negocios que envuelven los servicios ferroviarios, terrestre a través del uso de las carreteras, incluyendo los servicios marítimos y fluviales.

c) Los equipos modernos en el manejo de carga, las facilidades y los servicios: Las mayorías de las naciones que han desarrollado su industria marítima, tienen técnicas automatizadas para el manejo de la carga, las cuales debieran ser extendidas a otras naciones portuarias donde sus servicios marítimos lleguen a estar modernizados por completo. El efecto sería poner un puerto en una posición competitiva para estimular el desarrollo del comercio. Esto conllevaría un sistema de trasbordo en las terminales portuarias que permita el rápido acceso y movimiento de los buques con costos portuarios más competitivos para los embarcadores y los armadores.

d) La sistematización: Esto se ha estado desarrollando muy lentamente en algunos puertos, pero para el final del siglo habrá una gran área de tecnología monitoreada por computadoras. Por tanto, los manifiesto de carga serán confeccionados y despachados por un sistema computarizado así como la preparación de la consignación de la carga y los detalles de las aduanas incluyendo la propia desaduanización de la carga. A modo de ejemplo cabe mencionar que la 5ta. generación de grúas computarizadas son más rápidas, más altas y más largas, además, de estar diseñadas para manejar los últimos buques contenedores con capacidad de 20 contenedores a lo largo y lo ancho del buque en la misma terminal. Asimismo, estas grúas ayudadas por computadoras permitirían almacenar hasta 7 contenedores uno encima del otro. Por otro lado, los puertos que utilicen el sistema DATABOX deben reemplazarlo por el más sofisticado y avanzado sistema llamado PORTNET a través del cual los usuarios podrán comunicarse directamente con las aduanas, sanidad, migración y otras organizaciones dentro del puerto.

Otras cosas importantes que deberían ser consideradas para la eficiencia y desarrollo del comercio en un puerto moderno serían: Un centro de embarque único, una zona de libre de comercio y un sistema de intercambio de datos (EDI).

Principales puertos argentinos

Principales puertos fluviales: Barranqueras, Rosario, Villa Constitución, San Martín, San Nicolás, Concepción del Uruguay, Santa Fe, Paraná.

Principales puertos marítimos: Dock Sud-La Plata, Buenos Aires, Quequén, Bahía Blanca, Puerto Madryn y Ushuaía. 

Aeropuertos. Principios, Características 

Un aeropuerto es un sistema operacional que comprende un esquema de infraestructura, instalaciones, equipo, sistemas y personal, los cuales, colectivamente, proporcionan un servicio a un cliente.

Los usuarios de los servicios aeroportuarios son los pasajeros, la carga y las aeronaves. Las aerolíneas transportan pasajeros y carga, operan las aeronaves y, por consiguiente, son los clientes directos de los servicios aeroportuarios.

Un aeropuerto es una instalación de transferencia inter-modal entre transporte terrestre y transporte aéreo. Las funciones de un aeropuerto son las siguientes:

· Instalación para el movimiento de pasajeros, equipaje y carga;

· Instalación para el servicio de aeronaves;

· Puerto de entrada y salida para el control de aeronaves, pasajeros, equipaje y carga  

        internacionales. 

· Instalacíon de transferencia Intermodal

· Asentamiento de Aduanas.

Partes que conforman los aeropuertos argentinos:

· Aduanas: controla el tráfico internacional de mercaderías y los tributos aduaneros. 

· Concesionario: Tiene a su cargo la explotación, administración, mantenimiento y funcionamiento de los aeropuertos concesionados. Debe proporcionar a los usuarios las comodidades y los servicios comerciales en condiciones de calidad y confort. Cobra la Tasa de Uso de aeropuerto. 

· Fuerza Aérea Argentina: Ejerce funciones operativas; fiscaliza y supervisa las actividades aeronáuticas y los servicios técnicos del aeropuerto. 

· Migraciones (Dirección Nacional de Migraciones): controla el ingreso y egreso de personas y la permanencia de extranjeros en el país. Se aplica una Tasa de Migraciones a cargo de los operadores aéreos. 

· ORSNA: es la autoridad regulatoria y de control del cumplimiento del Contrato de Concesión. 

· Permisionarios: Tienen permiso de explotación otorgado por el Concesionario para el desarrollo de actividades comerciales. 

· Policía Aeronáutica Argentina: ejerce las funciones de policía de seguridad y judicial en el ámbito del aeropuerto. 

· Secretaría de Transporte (Dirección Nacional de Transporte Aerocomercial): regula el funcionamiento de las compañías aéreas, las tarifas y el contrato de transporte aéreo. 

· Usuarios: toda persona o empresa que utiliza las instalaciones y servicios del aeropuerto. 

· Jefe de Aeropuerto: es designado por la Fuerza Aérea Argentina. 

· Administrador de Aeropuerto: designado por el Concesionario, desarrolla las tareas de administración y funcionamiento del aeropuerto. 

Si bien el aeropuerto es hoy el principal y casi exclusivo punto de ingreso de pasajeros internacionales  (no fronterizos) y del correo internacional, su participación dentro del movimiento de comercio exterior es aún bajo en nuestro país y en el total mundial de intercambio. Cabe señalar, sin embargo que en  Estados Unidos representa hoy el 26% del movimiento de las importaciones. El servicio aereo ofrece una serie de ventajas para cierto tipo de productos, que veremos, pero a la vez atraviesa una grave crisis a nivel mundial, originada entre otros motivos por los costos del combustible.

Miles de toneladas de cargas nacionales, internacionales y totales, transportadas durante el año 2000 en cuatro aeropuertos comerciales internacionales. 

Aeropuertos Internacionales argentinos:

Ezeiza, Córdoba, Mendoza, Mar del Plata, Rio Grande, Rio Gallegos, Comodoro Rivadavia, Bariloche, Salta, Jujuy, Aeroparque, San Fernando, Posadas, Iguazú, Neuquén, Ushuaia, Trelew, Rosario, Corrientes, Paso de los Libres. 

El transporte marítimo internacional

El transporte marítimo internacional supone el 80% del comercio internacional expresado en toneladas. En total el volumen de tráfico marítimo mundial alcanza unos 5,000 millones de toneladas y se mueve en un flota de 30,000 buques que representan unos 800 millones de toneladas de peso muerto (TPM).

Asimismo, hoy en día operan en el mundo unos 2,300 buques porta contenedores con una capacidad total de 4 millones de TEUs. El segmento de buques mayores a 2,000 TEUs de capacidad ha pasado de representar cerca del 17% de la capacidad de la flota en 1985 a ocupar en la actualidad más del 60%                                                .
El crecimiento del tráfico mundial de contenedores ha ido a la par de una mayor concentración empresarial, hasta el punto que mientras en 1981 los 20 principales operadores mundiales sólo acumulaban el 32% de la capacidad total de la flota, actualmente ya superan el 50% y operan integrados en seis alianzas estratégicas.

Elementos del transporte Marítimo

1) Tipos de Buques

· Especiales 
 Para el transporte de productos especiales (productos químicós, peligrosos, cemento, maderas, combustible, frigorífico, etcétera).  

· Bulk-Corriers(graneleros) 
Son buques que disponen de un gran volumen de bodegas ap tas para el transporte de graneles -sólidos o líquidos- de baja densidad. La mayoría dispone de medios propios de carga y descarga que les permite indopendizarse de las instalaciones portuarias.   

· Portagabarras(Lash) 
Los que transportan en su interior embarcaciones de menor por te, las que a la llegada a cercanía de puerto son echadas al agua y recogidas por remolcadores que las conducen a puerto de destino. 

· Roll on - Roll off                                                                                                      . 
Se caracterizan por disponer de rampas en proa o popa o en am bos extremos a la vez, por las que los remolques son introducidos en el buque, distribuyéndoselos por las diferentes cubiertas, evitando los manipuleos intermedios de la carga. 

· Petroleros
Destinados al transporte de combustibles. Representan el 45% de la flota mundial y son los buques de mayor tamaño.

· Porta contenedores
De creciente importancia y tamaño Los portacontenedores componen el segmento de buques que más creció en los últimos 35 años.. En la actualidad se contruyen buques de este tipo capaces de transportar más de 12.000 contenedores.   

2) Explotación de los buques 

                   Los buques pueden explotarse de acuerdo con las condiciones o formas operativas que establezcan sus armadores. Puede ser a través de una "línea regular" o de "tráfico conferenciado" o como "Outsiders": o bajo  la modalidad de "Tramp". Veamos sus particularidades esenciales.

a) Línea regular La explotación de buques a través de líneas regulares ofrece un servicio de carácter permanente en un tráfico determinado, con salidas y entradas a puertos que integran el itinerario a intervalos regulares. La regularidad, como característica del servicio, no presupone acuerdo alguno entre los armadores que lo ofrecen acerca de tarifas, frecuencias u otros aspectos del tráfico. 

b) Tráfico conferenciado Este tráfico se realiza como consecuencia de una "conferencia" o "acuerdo de fletes" en virtud del cual dos o más transportistas navieros se obligan a servir determinada línea con cierta regularidad, a cobrar fletes uniformes y a cumplir con un número mínimo de salidas (zarpadas) hacia o desde los puertos que integran el corredor marítimo. La característica saliente de esta modalidad radica en la habitualidad del tráfico y en la igualdad de fletes para las mismas mercaderías.

c) Outsiders Es el caso de armadores que no se hallan ligados por acuerdo al- guno para regular las frecuencias de entrada y salida a puertos, itinerarios preestablecidos o tarifas predeterminadas. Son armadores que operan fuera de la conferencia, libremente, sin ataduras, pero desarrollan el tráfico de manera paralela a ellas. En consecuencia, sin obligación alguna de cumplir con las reglas que comprometen a los armadores conferenciados (regularidad, itinerario, tarifas comunes, etcétera). Por lo tanto el itinerario podrá realizarse con regularidad o no y las tarifas podrán ser similares o menores, todo lo cual no impide que su operatoria y los servicios que presten puedan ser tan eficientes como los que ofrezcan los armadores conferenciados. 

d) Tramp La modalidad del tráfico Tramp tiene por característica el ser un tráfico libre por oposición al regular o conferenciado. Es la modalidad usual para el transporte de mercaderías a granel(Cereales). Por otra parte, es igualmente usual que se contrate el flete en esta modalidad sin incluir los gastos de carga, estiba y descarga. En cambio, en el tráfico conferenciado es común que en el valor del flete se hallen incluidos los gastos mencionados. Además de la característica señalada -tráfico libre- tiene otras dos. irregularidad del tráfico y fletes no uniformes. La contrata- ción de los servicios de un buque Tramp puede realizarse bajo tres modalidades: arrendamiento a casco desnudo, el fletamiento a tiempo y el fletamiento por viaje. 


3) Conferencias Marítimas. Concepto. 

Son acuerdos de tipo formal (asociaciones voluntarias) entre las compañias navieras(tanto privadas como estatales) cuyo objeto principal es establecer una política común del tráfico marítimo.

En virtud de esta política común se trata de evitar las lamadas “ guerras de fletes” que tuvieros lugar en épocas anteriores y que causaron la inestabilidad de los fletes y los servicios y la ruina económica de varias compañias. No son solo acuerdos de fletes. Suelen ser acuerdos que regulan, además, la cantidad y calidad de los servicios que prestan.

4) Convenios Internacionales

Las convenciones y protocolos más importantes del Transporte Marítimo Internacional son:

Convención de Bruselas de 1924: Sobre la unificación de reglas sobre Conocimientos, Definición de los elementos del transporte marítimo ( Transportador-Contrato de Transporte-Mercaderías-Buque –Transporte de Mercaderías)Determinación de las responsabilidades del transportista por pérdidas o daños. 

Convenio de Hamburgo 1978 de Naciones Unidas (UNCITRAL): Lo más importante de este convenio: Primera parte definiciones-Segunda Parte trata sobre la responsabilidad del porteador-Tercera Parte responsabilidad del cargador-Cuarta parte Documentos del trasporte marítimo (Conocimiento de Embarque) Artículos 14 a 18

Convenio e Atenas de 1974 (Ley 22718) relativo al Transporte de Pasajeros y sus Equipajes por Mar

5) Conocimiento de Embarque (C.E.)


Este documento es conocido en inglés como “Bill of Lading” es el documento probatorio de un contrato de transporte marítimo de mercancías, por lo que toda enajenación, gravamen o embargo de las mismas, para ser plenamente valido, deberá comprender el título mismo.

Por sus características legales, de contrato, el conocimiento de embarque es un documento negociable y puede ser endosado de acuerdo a la Ley de Títulos y Operaciones de Crédito, convirtiéndolo en Título de Propiedad de las mercancías que en él se describen.

El ‘conocimiento’ debe ser entregado por el transportador, capitán o agente marítimo, al cargador, contra la devolución de los recibos provisionales.

El ‘conocimiento’ debe contener las siguientes menciones  

a) Nombre y domicilio del transportador;

b) Nombre y domicilio del cargador;

c) Nombre y nacionalidad del buque;

d) Puerto de carga y descarga o hacia donde el buque deba dirigirse a ‘órdenes’.

e) Nombre y domicilio del destinatario, si son nominativos, o de la persona o entidad a quien deba notificarse la llegada de la mercadería, si los conocimientos son a la orden del cargador o de un buque intermediario;

f) La naturaleza y calidad de la mercadería, número de bultos o piezas o cantidad o peso, y las marcas principales de identificación;

g) Estado y condición aparente de la carga;

h) Flete convenido y lugar de pago;

i) Número de originales entregados;

j) Lugar, fecha y firma del transportador, agente marítimo o capitán.
Para qué sirve el conocimiento?
1) Es la instrumentación del contrato de transporte por agua de mercaderías, y como tal, prueba la existencia del mismo, sus condiciones, el flete a pagar y, en general, las obligaciones a cargo de las partes.
d) Sirve como ‘recibo' de las mercaderías a bordo.
3) Es un título de crédito. En él se dan los tres elementos que caracterizan a los títulos de crédito: necesidad, literalidad y autonomía. Además, es un título representativo de la mercadería, por lo cual el tenedor legítimo del conocimiento puede disponer de la misma (venderla, darla en prenda o en garantía, etc.) durante el viaje.
4) Es título ejecutivo. El tenedor del conocimiento tiene ‘noción ejecutiva’ para obtener la entrega de la mercadería en el puerto de destino. 

Tipos de Conocimiento de Embarque:

1. A la orden: Representa un título de crédito ya que el expedidor puede transferir sus derechos a través del endoso.

2. Nominal: Identifica inequívocamente el consignatario, ya que se extiende a favor de una persona física o moral, indicándose claramente su nombre o razón social.

3. Limpio: Es aquel en el cual no se pone ninguna anotación con relación al estado de las mercancías, lo que significa que éstas han sido embarcadas en perfectas condiciones y que el número de paquetes el correcto.

4. Sucio: Se emite cuando la mercancía presenta algún defecto o faltante y se añade una cláusula que indica dicha irregularidad.

5. Recibo a bordo: Indica que un buque determinado ha recibido a bordo las mercancías.

6. Recibo para embarque: cuando el cargador entrega la mercancía a bordo, se le otorga un comprobante “el recibo de embarque”, que es firmado por un oficial. Posteriormente, este recibo se carga por el conocimiento que va firmado por el capitán.

7. Consolidado: Es utilizado por los reexpedidores de carga, que agrupan mercancías compatibles de diferentes embarcadores, para varios consignatarios, que se localizan generalmente en un mismo puerto, país o área geográfica en que se despacha como un solo embarque.

Importancia:


1.   Para el expedidor: Para recibir el pago, requiere que el Conocimiento de Embarque 

      concuerde con el contrato de venta.

2.   Para el consignatario: El Conocimiento de Embarque es el título de propiedad de los bienes.  

      Si el pago es con carta de crédito requiere el C.E. para recogerlo.

1. Compañía Transportista: El C.E. describe el servicio a efectuar y las características de la

      mercancía.
4.   Agente Aduanal: Requiere un C.E. claro y preciso para autorizar la entrada de la mercancía 

      al   país destino.

2. Banco: No pagará si no se cuenta con el C.E., ya que éste asegura la entrega correcta de la  mercancía.

El transporte aéreo

El transporte aéreo nunca debe ser descartado por meras razones de costos. Si  bien las tarifas del transporte aéreo son más altas que las marítimas, una evaluación general del costo total de distribución puede mostrar, a veces, más conveniencia en la alternativa aérea, especialmente cuando se trata de productos de alto valor agregado.

Ventajas del transporte de cargas aéreo:

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 llegar profundamente a destinos continentales y de efectuar trasbordas 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 stock 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 más ventajas que otros medios de transporte. 

Especial aptitud del transporte aéreo de cargas 

Dadas las características del transporte 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, DCS, DC9;

· los aviones de gran capacidad o de fuselaje ancho:A300,A310,B747,B767, LIOI 1, DCIO.

Así  mismo todos los aviones, ya sean convencionales o de fuselaje ancho, pueden ser clasificados: 

· 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. 

La carga de los aviones puede ser transportada en 

· Bultos sueltos

· Pallets

· Contenedores

La Guía Aérea

La Guía Aerea- equivalente al Conocimiento de Embarque  marítimo y a la Carte de Porte ferroviaria o de carretera- es el documento a través del cual se intrumenta el Contrato de Transporte de mercaderías por vía aerea. 

La Guía Aérea es un importante 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: emitir la guía aérea es la evidencia documentada del contrato de transporte entre el expedidor y el transportador.

· Prueba de recibo de la mercadería: luego de emitida, la copia de guía aérea correspondiente es entregada al expedidor, conformando la evidencia de la aceptación de la mercadería

· Factura de flete: la guía aérea se puede utilizar como cuenta o factura, ya que indicaría, cuando es a pagar en destino, lo que debe abonar el consignatario al agente de cargas y/o al transportador.

· Certificado de seguro: la guía aérea sirve como certificado del seguro automático incluido en el flete como asimismo el seguro que el expedidor solicitara acordar con el transportador en forma directa.

· Liberación aduanera: la guía aérea es el documento que encabeza la tramitación del despacho a plaza de la mercadería. 

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. 

Convenios y Protocolos Internacionales

Los principales Convenios Internacionales  Que regulan en trafico aéreo son:

Convención de Varsovia de 1929, ratificado por ley 14111 

Convención de Roma de 1952

Protocolo de Montreal de 1975 Ley 23556

Convención de Chicago de 1944 Ley 25622

La decisión de transporte.- ¿por aire o por mar?

Para muchos exportadores, la decisión de enviar la mercadería por mar o por aire no es para nada evidente. Lógicamente, si Ud. exporta tubos de acero, los enviará por mar. Y si se tratase de flores exóticas que deben llegar frescas e intactas, la vía aérea será la más adecuada. 

Sin embargo, frecuentemente podemos verificar que para numerosos productos y mercados no existe una solución tan clara. Por ejemplo: su producto es noperecedero y suficientemente robusto como para enviarlo por mar; pero su cliente prefiere fechas precisas de entrega, que sólo pueden ser logradas a través del transporte aéreo. Ante esta situación, ¿qué decide Ud.? ¿Insiste en mantener bajos los costos de transporte, enviando la mercadería por mar y corriendo el riesgo de retrasos en las entregas, o se decide por entregas rápidas y seguras vía aérea, a un costo mayor? 

Por supuesto, Ud. tomará la decisión luego de haber hablado con su comprador, con el agente de cargas y con su despachante de aduana. Ud. necesitará analizar las frecuencias del servicio, la disponibilidad de espacios para carga, tránsito y tiempos de entrega, y el efecto que estos elementos tendrán sobre los costos financieros de stock, servicios intercarga, seguros, requerimientos especiales de embalaje y costos generales de transporte. 

 Para decidir el tipo de transporte más idóneo es conveniente tener en cuenta, por lo general:  

· Tipo de mercadería (perecedera, no perecedera, etc.).  

· Distancias 

· Valor unitario del producto a transportar; peso y volumen.

· Requerimientos del cliente en términos de cómo desea recibir su producto.

· Costo del flete
· Costo financiero del capital invertido en los inventarias en tránsito y en bodega
· Infraestructura del país de destino. 

Consideraciones especiales

1) Fletes : 

Se acepta internacionalmente que el costo de transporte deberá oscilar alrededor del 15 % del valor de la mercadería.

Ciertos analistas sostienen que el costo de¡ 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 transporte aéreo y el marítimo: cuando el costo del flete aéreo es más 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.

2) Naturaleza de las mercaderías 

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.

3) Ruta

Es frecuente que algunas rutas servidas por el tráfico 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 desaconsejada desde el punto de vista operativo y comercial. Asimismo, el envío de mercaderías en un transporte marítimo involucro 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. 

4) Seguridad de las mercaderías

Una de las principales  ventajas del transporte aéreo como el cuidadoso tratamiento durante el manipuleo de las cargas y el corto del tiempo de exposición en los almacenes de los aeropuertos, hacen que la posibilidad de roturas, robos y pérdidas sea mínimo. Por esta causa, una evaluación para decidir el medio de transporte aéreo por sobre el marítimo, apoyada en estadísticas de los itinerarios,  se basa en que si el coeficiente de pérdida de mercaderías durante el transporte marítimo es mayor al 3% del valor de la mercadería, se elige el transporte por vía aérea. 

El Transporte Internacional Ferroviario

Este tipo de transporte es adecuado para grandes envíos de vagón completo a mercado limítrofes.

Entre sus ventajas podemos citar.

· Permite transportar grandes tonelajes en largos recorridos.

· Sus servicios son regulares, con itinerarios determinados.

· Presenta una facilidad de seguimiento de la carga. 

· Permite transportar una gran variedad de tipos de mercadería.

· Presenta un bajo índice de siniestralidad. 

Transporte Internacional por carretera 

El transporte por carretera es poco complejo y de fácil acceso para cualquier usuario y es el que permite la existencia del concepto "puerta a puerta". Al existir una fuerte competencia en la oferta de este tipo de transporte, el exportador argentino puede negociar condiciones ventajosas. Las características más destacadas del  transporte por carretera son su simplicidad, versatilidad y flexibilidad, pues permite el transporte de prácticamente cualquier tipo de mercadería, desde el lugar de producción o almacenaje hasta el de producción o consumo, de forma rápida y relativamente económica. Se puede disponer de muchos tipos de vehículos, que se adecuan a las características de la mercadería a transportar y al viaje a realizar. De manera general, se pueden distinguir tres grandes tipos de transporte por carretera, a saber: 

· Cargas completas: Se suelen contratar por viaje, con precios fijados independientemente de que el vehículo se complete o no. Con frecuencia, si el transportista prevé dificultades para encontrar cargamentos de retorno, aplicará un precio más alto que en el caso de tener un retorno asegurado, para así cubrir el riesgo de tener que regresar vacío. 

· Cargas agrupadas: Las cargas agrupadas implican que varios cargadores van a compartir el mismo vehículo del transportista

Carta de Porte

Se utiliza para el transporte terrestre, tanto por ferrocarril como por camión (en este último caso también se lo denomina por el término portugués de "conocimiento rodoviario") y tiene las siguientes funciones: título de propiedad de las mercaderías, prueba del contrato de transporte y prueba que las mercaderías se recibieron a bordo del medio de transporte. Equivale en cierta medida al Conocimiento de Embarque del trasporte marítimo sin ser transferible.

A partir del 1 de junio de 1992, y por Resolucion 9/92 se establece como obligatoria en el Mercosur el formulario TIF/DTA "Conocimiento-Carta de Porte Internacional-TIF/Declaración de Tránsito Aduanero - DTA'.

El transporte internacional multimodal:

A diferencia del transporte sucesivo, donde se utilizan varias veces el mismo medio de transporte (unimodal), el transporte multimodal se ejecuta mediante dos o más modos de transporte y es entendido como una sola operación jurídica continuada. Los trasbordos multimodales generalmente tienen lugar en los aeropuertos, las estaciones de tren y los puertos.

La multimodalidad es, por tanto, un elemento clave en cualquier sistema de transporte moderno. Su naturaleza apunta a la reducción de los costos del traslado de mercancías asignando eficientemente los distintos medios de transporte en relación a las fortalezas y debilidades de cada uno de ellos. Por lo tanto, su uso asegura el crecimiento económico y, al mismo tiempo, satisface los requisitos del desarrollo sostenible. Ciertamente se ha reconocido que el enfoque multimodal es una herramienta importante para armonizar los aspectos económico, social y ambiental de la sustentabilidad.

El uso de transporte multimodal es hoy una tendencia generalizada a nivel mundial. Uno de los modos de transporte multimodales que más ha contribuido a la reducción de los costos de la cadena de comercialización es el marítimo. Los cambios experimentados en la industria naviera en las últimas tres décadas revolucionaron el transporte a nivel mundial. No solo en lo relativo a la introducción de los containers sino también a la construcción de grandes buques para el transporte de materias primas. La producción de buques de gran tamaño potencia la eficacia de los sistemas multimodales de transporte ya que permite reducir los costos en uno de los modos que tradicionalmente encarecían la cadena logística, es decir, el transporte marítimo.

Este sector viene experimentado permanentes avances en los últimos años y se prevé nuevos adelantos basados en el hecho del constante crecimiento del  comercio mundial lo cual ha tenido un impacto favorable en el balance entre la oferta de producción de barcos y la demanda de carga mundiales.

Por primera vez en la historia de la industria de barcos portacontenedores, a partir de 1998 se han comenzado a sustituir viejas unidades por nuevas con capacidad superior a los 3,000 TEU. También se están registrando pedidos de barcos con capacidades de 6,600 TEU y 7,000 TEU, lo que puede impulsar el movimiento de contenedores a 60,000 TEU y 100,000 TEU por año en los próximos cinco años.

Por otro lado, desde 1996 se inició un proceso de fusiones, adquisiciones y alianzas estratégicas entre las principales líneas navieras (carriers), con el fin de emprender políticas de racionalización en el uso de navíos, terminales y en los esquemas de costos, así como de ampliar la cobertura y los servicios. Este proceso debe influir en los próximos años en el volumen de la carga, la orientación de las rutas comerciales las tarifas y la calidad del servicio, debido a la competencia que se ha generado entre las líneas navieras.

En el transporte marítimo encontramos los conocimientos de embarque para transporte combinado, que incorporan trayectos adicionales al marítimo, bien terrestre, por ferrocarril y carretera, bien fluviales. El porteador se encarga de todo el proceso de transporte, pero no siempre asume responsabilidad por los trayectos no marítimos.

En el transporte aéreo encontramos los transportes marítimos-aéreos empleados fundamentalmente por transitarios para salidas de mercancías desde Extremo Oriente,

donde por exceso de demanda existen dificultades para poder exportar directamente por avión. Así, se realiza un primer trayecto marítimo hasta un punto intermedio para a continuación pasar las mercancías al modo aéreo aprovechando el bajo nivel de cargas y fletes aéreos desde esos puntos. El precio final es superior al marítimo pero sustancialmente inferior al aéreo, y el tiempo de tránsito es intermedio.

Para este tema ver “Contenedores” en unidad anterior. 

BENEFICIOS DEL TRANSPORTE MULTIMODAL.   
El Transporte Multimodal presenta beneficios para el país, para los transportadores y para los usuarios.   Algunos de estos beneficios son:   
Para el País:  
1.        Descongestión de los Puertos Marítimos, 
2.        Menores costos en el control de las mercancías, 
3.        Mayor seguridad del recaudo de los tributos, 
4.        Autocontrol del contrabando, 
5.        Reducción en costos de recaudos de Tributos Aduaneros, 
6.        Mayor competitividad de nuestros productos en los mercados Internacionales, y
7.        Menores precios de las mercancías importadas. 
Para el OTM y el transportador Efectivo: 
1.        Programación de las actividades,  
2.        Control de la carga de compensación, 
3.        Carga bien estibada (evita siniestros), 
4.        Programación del uso de vehículos de transporte,  
5.        Programación de Ingresos. 
6.        Continuación de Viaje hasta el destino final, 
7.        A diferencia del Transito Aduanero, el OTM no requiere de una SIA para solicitar la Continuación de Viaje. El OTM es DECLARANTE.
8.        Reconocimiento del Documento de Transporte Multimodal como documento aduanero.
9.        Tratamiento preferencial en aduanas de ingreso y de paso.  La carga amparada por un Documento de Transporte Multimodal debe ser autorizada para continuar viaje el mismo día que se solicita. 
 

Para el Usuario: 
1.        Menores costos en operación total de transporte, 
2.        Menores Tiempos de Viaje,
3.        Programación de los despachos y tiempos de viaje, 
4.        Programación de inventarios, 
5.        Certeza en el cumplimiento de la operación, 
6.        Tener un solo interlocutor con responsabilidad total, 
7.        Atención técnica de manejo de la carga,
8.        Menores riesgos de pérdida por saqueo o robo, y
9.        Capacidad de negociación (grandes generadores). 

Convenios y Protocolos para el Transporte Terrestre y Multimodal

Los más importantes son:

· Convención Interamericana sobre Contratación de Transporte Internacional de Mercaderías por Carreteras- Ley argentina 25179

· Mercosur. Transporte Multimodal

· Mercosur Transporte de productos peligrosos

· Protocolo de San Luis en materia de Responsabilidad Civil por Actividades de Transito entre los estados partes del Mercosur Ley 254407

· Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal Internacional de Mercancías. Concertado en Ginebra el 24 de mayo de 1980 

· Ley nacional 24921 Sobre Transporte Multimodal . Documentacion. Responsabilidades. Etc.
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