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			Introducción


			La globalización de la economía y de las actividades productivas, que ha alcanzado grandes dimensiones, obliga a numerosas compañías a tomar decisiones estratégicas para optimizar sus procesos de aprovisionamiento, producción y distribución hasta los mercados finales. El nivel de apertura real de los mercados, la división entre economías productoras y consumidoras, y la competencia las obliga también a gestionar convenientemente sus operaciones de compraventa internacional de productos. 


			En cualquier caso, el comercio internacional proporciona a la empresa grandes beneficios entre los que podemos citar los siguientes:


			

					Aumenta las ventas al acceder a nuevos mercados internacionales.


					Incrementa las economías de escala mediante el uso más eficiente de sus recursos.


					Diversifica los riesgos al desarrollar sus operaciones en distintos mercados y países, lo que a su vez reduce su dependencia de la evolución económica en las diferentes áreas económicas.


					La hace ser más competitiva en el mercado nacional, donde podrá poner en práctica todo lo aprendido en los mercados internacionales.


					Alarga el ciclo de vida de los productos y les permite acceder a más segmentos de mercado y perfiles de clientes en función de la evolución de los mercados internacionales.


					Le da acceso a una red más amplia de proveedores que mejora su competitividad mediante la optimización de costos derivada de realizar las compras en los mercados internacionales.


					Es una respuesta a la competencia internacional que opera en el mercado nacional, y a la globalización, que no constituye solo una vía para crecer y aumentar la competitividad sino también para desarrollar casi cualquier proyecto empresarial.


			


			Sin embargo, operar en los mercados internacionales no solo implica beneficios sino también riesgos de distinto tipo, entre los que podemos destacar los siguientes:


			

					
Riesgos comerciales: impago o incumplimiento de contrato.


					
Riesgos país: políticos (guerra, impago del sector público, «corralito», etc.) o extraordinarios (catástrofes naturales que impiden desarrollar las operaciones). 


					
Riesgos aduaneros: que la operación quede imposibilitada o retrasada temporalmente, o que genere más costos de los esperados (incluso deje de ser rentable) por el deficiente desarrollo de los procedimientos aduaneros que afectan a casi todas las operaciones de comercio exterior.


					
Otros riesgos: transporte (siniestros), tipo de cambio, etc.


			


			Por lo tanto, las operaciones de comercio internacional están sujetas a mayores riesgos e incertidumbres que las nacionales, debido a las diferencias lingüísticas y legales; a la complejidad y el costo del transporte, que debe cubrir distancias más largas; al cumplimiento de los trámites y requisitos aduaneros, y a las dinámicas comerciales, entre otras causas.


			Habida cuenta de los obstáculos que todo ello supone para la actividad de las empresas, y al objeto de facilitar las compraventas en el ámbito internacional mediante la aplicación de criterios normalizados que ofrecieran seguridad y limitasen las disputas, la Cámara de Comercio Internacional (CCI) publicó en 1936 la primera versión de las reglas Incoterms, esto es, las reglas de la CCI para el uso de términos comerciales nacionales e internacionales. Estas reglas permiten determinar las gestiones, los costos y los riesgos que la parte vendedora y la compradora deben asumir sobre la base de un contrato de compraventa (nacional o internacional) y en función de la operativa que se despliega en su desarrollo. De este modo, las reglas Incoterms tienen naturaleza de lex mercatoria (ley mercante) y constituyen uno de los instrumentos de los que se dotan las empresas para llevar a cabo sus operaciones con seguridad, avanzar en la normalización de las compraventas y reducir así el riesgo de controversias y litigios.


			Mediante la aplicación de una regla Incoterms al contrato de compraventa se determinan:


			

					Las principales obligaciones de las partes vendedora y compradora respecto a dicho contrato.


					Los costos atribuibles a cada parte en relación con el transporte y el resto de los eslabones de la cadena logística.


					La obligación de realizar los despachos de aduanas (en caso de que la operación los requiera). 


					El momento de la entrega y la transmisión de riesgos de la parte vendedora a la compradora.


			


			En consecuencia, toda organización que intervenga en una operación de comercio internacional necesita conocer y aplicar correctamente estas reglas (que son igualmente aplicables en el ámbito nacional), por cuanto de ello depende su capacidad para:


			

					Ofrecer precios ajustados a los costos que deba asumir como parte vendedora (por lo tanto, con una regla que asigna mayores costos a esta parte se propondrá un precio más alto).


					Interpretar los precios de las ofertas de compra y elegir el óptimo en función de los costos y riesgos.


					Cumplir con las obligaciones estipuladas por la regla convenida y determinar las que correspondan a la otra parte.


					Identificar el momento de la entrega y la transmisión de los riesgos de la mercancía durante su transporte.


					Negociar y aplicar la regla adecuada según las características de la operación.


					Identificar los aspectos no regulados por la regla en cuestión y que conviene concretar en el contrato de compraventa (calidad y características técnicas de las mercancías, plazo de entrega, medio de pago, legislación aplicable ante disputas y su vía de resolución –juzgados o arbitraje–, etc.).


			


			De todo ello se desprende que el conocimiento de las reglas Incoterms es esencial para el correcto desarrollo de la actividad comercial en el ámbito internacional, pues su incorporación a un contrato de compraventa de mercancías tiene implicaciones en la práctica totalidad de los aspectos que conciernen a cada operación. De ahí la necesidad de utilizar apropiada y eficazmente estas reglas para limitar en lo posible los riesgos de las operaciones y optimizar sus costos de modo que las organizaciones puedan desenvolverse en los mercados internacionales en condiciones óptimas.


			Por el contrario, el desconocimiento generalizado de las reglas Incoterms y de las implicaciones que acarrea su aplicación inapropiada puede llevar a las empresas a utilizarlas de manera inadecuada, a menudo por inercia (al aceptar las condiciones propuestas por la otra parte sin valorar su conveniencia para la propia organización), por costumbre (al acordar invariablemente la misma regla en todas las operaciones) o por otros criterios igualmente arbitrarios que las exponen a mayores riesgos y costos. Estas situaciones suelen traducirse en incumplimientos del contrato, controversias comerciales, duplicidades en el pago de costos, reclamaciones sin fundamento jurídico, problemas aduaneros, ineficaces combinaciones con el seguro y el medio de pago, retrasos en la entrega, etc., que redundan indefectiblemente en perjuicio de la empresa y de su expansión internacional.


			Para abordar eficazmente todos estos aspectos y ofrecer así un manual de consulta, este libro presenta una descripción general del comercio en el ámbito de las compraventas internacionales y de su evolución reciente, así como de su relación con el transporte internacional. A continuación, expone los aspectos esenciales de la logística internacional y las principales características de cada medio de transporte, cuyo conocimiento es básico para aplicar adecuadamente las reglas Incoterms. También se analizan las características y la necesidad de dichas reglas, las principales novedades de la versión de 2020, su alcance y su relación con los contratos de transporte y de seguro, así como con el crédito documentario.


			Este libro realiza, desde una perspectiva práctica y operativa, un minucioso análisis del uso de las diferentes reglas Incoterms, tanto de las multimodales (EXW, FCA, CPT, CIP, DAP, DPU y DDP) como de las destinadas a las operaciones de transporte marítimo (FAS, FOB, CFR y CIF). El análisis de cada una de las reglas incluye la descripción general de las condiciones de venta y entrega de la mercancía, la relación de las principales obligaciones y costos que debe asumir cada parte y unas consideraciones básicas para su aplicación eficaz, entre ellas, diversos aspectos relacionados con la contratación del transporte y la identificación del momento de entrega, la carga y descarga de la mercancía y la realización de los despachos de aduanas. La explicación de cada regla se complementa con ilustraciones y esquemas que representan el reparto de los costos y los riesgos entre las empresas vendedora y compradora.


			Pese a no atenerse a las recomendaciones de la CCI, se incluyen aquí también algunos usos inapropiados de las reglas Incoterms para transporte marítimo, como las reglas FOB y CIF, ampliamente extendidos en las operaciones de transporte contenerizado (modalidad de transporte multimodal). En estos casos se exponen los costos y riesgos que aconsejan sustituir las reglas para transporte marítimo por las multimodales en las operaciones de transporte en contenedor, en consonancia con las recomendaciones propuestas por la CCI.


			Dado que no existe una regla Incoterms adecuada para todas las operaciones, sino que debe acordarse en cada caso la más conveniente en función de las circunstancias de la compraventa, este libro propone los criterios para facilitar la elección de la regla óptima, así como para aplicarla de manera correcta y eficaz en el contrato de compraventa.


			Finalmente, para ilustrar la exposición teórica, se plantean algunos casos prácticos de aplicación de las reglas Incoterms a diferentes operaciones de compraventa, donde deben determinarse los precios de venta ofertados en distintas condiciones o elegir la alternativa óptima de compra. Estos casos también ejemplifican la asignación de los riesgos a la empresa vendedora o compradora ante siniestros ocurridos en distintos puntos de la cadena logística en función del momento de entrega estipulado por la regla Incoterms convenida.


			En definitiva, esta obra proporciona criterios, orientaciones, recomendaciones, ejemplos y casos prácticos sobre el uso adecuado y eficaz de las reglas Incoterms, que ayudan a minimizar los riesgos empresariales, optimizar los costos relativos a la compraventa de mercancías y afianzar, así, la operativa en los mercados internacionales. Está concebida como un manual para los profesionales del comercio internacional o nacional, tanto de las empresas (vendedoras o compradoras) que gestionan la compraventa de mercancías como de las transportistas en general, así como, para todas aquellas personas relacionadas profesionalmente con cualquier vertiente de estos ámbitos, como la banca, la gestión aduanera, la asesoría, la abogacía, la docencia, etc. 









  

    

      

    

  






			Capítulo 1


			El comercio internacional


			1   Introducción al comercio internacional 


			La historia de las civilizaciones puede explicarse principalmente desde un enfoque económico, en la medida en que la satisfacción de las necesidades a partir de la obtención de mayores recursos ha sido el motor de las migraciones, las conquistas, los desarrollos técnicos y demás progresos del ser humano.


			Desde los albores de la humanidad los individuos organizados en clanes descubrieron que, estableciendo relaciones de colaboración y de intercambio con otros clanes, tribus y pueblos vecinos, podían aumentar su bienestar y su poder. Los intercambios comerciales, basados primero en el trueque y posteriormente en el dinero, han sido cruciales para el desarrollo de las civilizaciones que hoy conocemos y han marcado la evolución social, política y económica en cualquier rincón del planeta. El comercio ha permitido a los países que lo practican obtener ventajas, como el acceso a economías de escala y la especialización en los procesos productivos, que han facilitado el aumento del nivel de vida de las personas y el progreso global de la sociedad.


			A grandes rasgos, las etapas de la historia económica han estado marcadas por los descubrimientos científicos, los avances tecnológicos y los intercambios comerciales. Estos tres factores han determinado las características de las sociedades actuales, influidas en gran medida por el comercio internacional, la globalización económica y los avances tecnológicos en la era digital.


			1.1   Evolución reciente y situación actual


			Tras el desastre de la Segunda Guerra Mundial (1939-1945), las potencias económicas vencedoras impusieron un nuevo orden mundial, que perseguía el mantenimiento de la paz a largo plazo y un desarrollo fundamentado en la producción, el comercio y el consumo masivos de productos. Este nuevo orden, forjado con el apoyo de instituciones de ámbito global (Naciones Unidas, Organización Mundial del Comercio, Fondo Monetario Internacional, etc.), coincidió con la división del mundo en dos bloques económicos en la que existía un profundo trasfondo político (periodo de la Guerra Fría entre 1945 y1991). El enfrentamiento entre estos bloques, liderados por Estados Unidos y la Unión Soviética, respectivamente, se saldó en la práctica con la hegemonía del sistema capitalista, caracterizado por la acumulación privada de capital. Este sistema socioeconómico está afectado por múltiples crisis, desequilibrios y desigualdades sociales y regionales. Ejemplos de ellos son las desigualdades existentes entre los países desarrollados del Primer Mundo y los subdesarrollados del Tercer Mundo, y la crisis que han sufrido desde 2008 las economías occidentales, principalmente Europa, que aún se hallan en proceso de recuperación con muchas incertidumbres sobre la consolidación del crecimiento económico.


			Pese a ello, desde la segunda mitad del siglo xx el desarrollo económico ha sido incuestionable, y la economía mundial y el comercio internacional han vivido el momento más próspero y dinámico de toda su historia. Los adelantos técnicos que se han producido en este periodo, como la aparición del contenedor y la mejora de los medios de transporte y su mayor capacidad, rapidez y conectividad, han incidido directamente en el desarrollo del comercio internacional. Otros avances igualmente significativos han sido el progreso de las tecnologías de la información y la comunicación (la era digital y el comercio electrónico), la mayor apertura de los mercados internacionales, la coordinación de los procedimientos aduaneros y la reducción de sus restricciones. Todo ello ha permitido armonizar y agilizar las prácticas bancarias y los mercados financieros, con el resultado de lo que se ha venido a denominar «globalización económica».


			Desde la década de 1980, el proceso de la globalización se ha vuelto mucho más dinámico, con el aumento de la participación en el comercio internacional de áreas como Latinoamérica, Europa del Este y, sobre todo, las economías asiáticas, con China y la India (las «fábricas del mundo») a la cabeza, que han duplicado sus exportaciones.


			Esta nueva situación configura el mundo en zonas de abastecimiento, producción y consumo, y las empresas pueden plantearse su localización y actuación en los mercados internacionales en función de la eficiencia que consigan en cada uno de ellos, es decir, la mayor tasa de beneficio que obtengan. De este modo, las empresas, especialmente las grandes corporaciones multinacionales, pueden estudiar estratégicamente las mejores opciones para abastecerse, producir y vender en el mundo, pues las herramientas, las técnicas y el conjunto de los recursos disponibles (por ejemplo, los transportes, las comunicaciones, la distribución y los medios de cobro) permiten trabajar desde ese prisma holístico de integración en un mercado global y en evolución continua.


			Todo ello ha hecho que muchas organizaciones rediseñen su estrategia y ha dado lugar a fenómenos como la deslocalización de los centros de producción, la competencia internacional entre cadenas logísticas, la integración de empresas, la subcontratación masiva de todo proceso que no suponga la tarea principal de la organización, el desarrollo del comercio electrónico, la automatización de los procesos logísticos y la aplicación masiva de la tecnología a la cadena logística (transporte, localización del envío, gestión aduanera, almacenaje, transmisión de información entre sus componentes, datos masivos, etc.).


			1.2   Tendencias actuales del comercio internacional


			1.2.1   Grandes bloques comerciales: libre comercio versus proteccionismo 


			Dentro de la evolución descrita en el apartado 1.1 y bajo la premisa aceptada de que el comercio internacional es beneficioso para todos a nivel global, en las últimas décadas (antes de la crisis de 2008 y la llegada de Donald Trump a la Casa Blanca) han proliferado acercamientos comerciales entre diversos estados que han contribuido a crear y desarrollar diferentes bloques. Se trata de asociaciones de varios países, en mayor o menor grado, para incrementar su desarrollo económico e influencia internacional mediante una mayor integración en sus relaciones comerciales.


			A partir de la Segunda Guerra Mundial, en la que Estados Unidos emergió como la primera potencia económica mundial, se crearon bloques económicos y comerciales (de marcado carácter político) en diversas áreas del mundo con el objetivo de contrarrestar la hegemonía estadounidense. Surgieron así los acuerdos que fueron el germen del Mercado Común Europeo, la actual Unión Europea, que se considera la unión económica más integrada y el bloque comercial más desarrollado del mundo (pese a las crisis políticas internas que ha sufrido, con procesos como salida del Reino Unido de la Unión Europea o Brexit). 


			Existen otros importantes bloques comerciales, cada uno de ellos con diferente nivel de integración (acuerdo comercial, unión aduanera, etc.), como:


			

					El Tratado entre México, Estados Unidos y Canadá (TMEC), que ha venido a sustituir al anterior Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN), conocido como NAFTA, que hubo de actualizarse por imposición de la administración estadounidense a la llegada de Donald Trump a la presidencia. 


					El Acuerdo Transpacífico de Cooperación Económica (Trans-Pacific Partnership o TPP) que firmaron en 2015 Australia, Brunei, Canadá, Chile, Japón, Malasia, México, Nueva Zelanda, Perú, Singapur, Vietnam y Estados Unidos, y del que este último país se desvinculó tras la llegada al poder de Donald Trump.


					El Mercado Común del Sur (Mercosur) de 1991, integrado por Argentina, Brasil, Paraguay, Uruguay y Venezuela, con países asociados como Chile, Colombia, Perú y Ecuador.


					La Asociación de Naciones del Sudeste Asiático (Association of Southeast Asian Nations o ASEAN) de 1967, conformada por Indonesia, Malasia, Filipinas, Singapur, Tailandia, Brunéi, Vietnam, Laos, Birmania y Camboya.


					La Unión Económica Euroasiática (UEE), establecida en 2015 y que integra a Rusia, Kazajistán y Bielorrusia.


			


			En la actualidad se han paralizado (por el «efecto Trump») iniciativas surgidas para tratar de integrar algunos de estos bloques comerciales en otros mayores. Es el caso, por ejemplo, del Área de Libre Comercio de las Américas (ALCA), que busca integrar los países del TMEC (anterior NAFTA) con el resto de los estados americanos, o del acuerdo anunciado en 2013 entre Estados Unidos y la Unión Europea para alcanzar una zona de libre comercio que habría aglutinado casi la mitad del producto interior bruto (PIB) del planeta y un tercio del comercio mundial. Esta propuesta se lanzó en la «era Obama» y ha quedado paralizada también en la «era Trump».


			Paralelamente a la formación de estos bloques comerciales, se han creado grandes organizaciones supranacionales –que a veces incluyen a todos los países de uno o varios bloques comerciales– con el objetivo de coordinar políticas y fomentar el desarrollo económico y comercial a escala mundial. Ejemplos de estos organismos son la Organización para la Cooperación y el Desarrollo Económico (OCDE), que integra a más de treinta de las principales economías mundiales, y la Asociación Latinoamericana de Integración (ALADI), que fomenta la creación de un mercado común latinoamericano.


			En conclusión, el comercio mundial se encamina hacia una dinámica dominada por los bloques comerciales (con su contrapunto en los defensores del proteccionismo), que pueden clasificarse según el grado de integración y libertad comercial que ponen en práctica. Así, es posible distinguir entre:


			

					Zona o área de libre comercio


					Los países que la componen reducen la mayor parte de sus barreras arancelarias entre ellos, pero cada estado aplica aranceles y medidas de importación diferentes con terceros países. Es el caso, por ejemplo, de los países integrantes del TMEC, entre los que se produce un comercio libre de aranceles internos pero no de cada uno de los tres integrantes con países terceros (de hecho, la Unión Europea tiene acuerdos comerciales con México y Canadá pero no con Estados Unidos).


					Unión aduanera


					Los países miembros no imponen restricciones al comercio entre ellos, pero además aplican un arancel exterior común ante las importaciones de terceros países. La Unión Europea es un ejemplo perfecto de esta clase de bloque comercial.


					Mercado común


					Se trata de una unión aduanera que aplica otras libertades, como la libre circulación de personas, servicios y capitales. La Unión Europea es un ejemplo de mercado común en continuo proceso de desarrollo pues se trata de armonizar cada vez más los aspectos relativos a seguridad, economía, desarrollo social, ecología, etc.


			


			La disposición de los países en bloques comerciales influye decisivamente en el comercio internacional y sus normas. En el seno de los bloques comerciales, las operaciones de compraventa entre los estados miembros son más sencillas y se tiende a normalizar aspectos prácticos de su formalización y de la cadena logística inscritos en diferentes ámbitos: transporte (dimensiones y requisitos de los medios de transporte, y regulación de su contratación), aduanas (procedimientos, requisitos y documentación), etc. 


			Tras la crisis de 2008 y la llegada del presidente Donald Trump a la Casa Blanca (con su America First), se ha constatado un fortalecimiento del proteccionismo comercial que presenta diferentes manifestaciones, como la guerra comercial que mantiene Estados Unidos con China (con casos como el de la firma Huawei) y la Unión Europea, el propio proceso del Brexit (salida del Reino Unido de la Unión Europea), etc. Esta tendencia (seguida de forma más o menos clara por otros países como Brasil) supone un contrapunto a los procesos de acercamiento comercial que habían constituido el paradigma desde mediados del siglo pasado.


			Sin embargo, en general continúan produciéndose acercamientos comerciales que permiten obtener ventajas para todos sus socios, como los recientes acuerdos que la Unión Europea ha alcanzado con Corea del Sur, Canadá, Japón, Singapur, Vietnam, algunos países africanos, etc., y otros en proceso de ratificación, como el negociado con Mercosur. A nivel práctico, la Unión Europea aplica diferentes figuras de acercamiento comercial (acuerdos, uniones aduaneras y Sistema de Preferencias Generalizadas o SPG con los países pobres) que de una forma u otra facilitan el comercio con aproximadamente dos tercios de los países del mundo. 


			1.2.2   Economías emergentes


			Una de las características de la evolución del comercio mundial desde la década de 1990 es la aparición de las denominadas «economías emergentes», con China y la India a la cabeza de un grupo de países (sobre todo asiáticos, las llamadas «economías tigre») entra los que también figuran potencias de otros continentes, como Rusia o Brasil.


			Las posibilidades de desarrollo de todos estos países se basan en gran parte en su oferta de mano de obra barata y altamente competitiva. Esta fuerza de trabajo, asociada a políticas públicas favorables a la entrada de capitales extranjeros y a tecnologías fácilmente transferibles y exportables, ha conformado un escenario de globalización económica basada en la liberación del comercio mundial que permite fabricar productos a un costo económico menor en estos países y venderlos, por lo tanto, más baratos en los lugares de consumo. 


			El grupo más representativo de estas economías emergentes es el los denominados BRICS, formado por Brasil, Rusia, India, China y Suráfrica, aunque en general se constata que el peso de la economía global se ha desplazado hacia Asia. 


			2   Evolución del transporte internacional


			2.1   Comercio internacional y transporte 


			El crecimiento económico y el desarrollo del comercio internacional no habrían sido posibles sin unos medios de transporte rápidos, eficaces y flexibles, como los que pueden contratarse actualmente en las redes de transporte del sistema logístico internacional.


			De hecho, «el crecimiento económico, en cualquiera de sus formas conocidas, parece inseparable del aumento de la dimensión geográfica de los mercados de bienes y servicios. Crecer económicamente no es otra cosa que ampliar los mercados, incorporando al sistema de intercambio nuevos territorios, nuevos recursos naturales o nuevos grupos sociales que anteriormente estaban vinculados a la tierra en su ámbito local, en modelos de subsistencia autónomos o escasamente monetarizados. Todas estas incorporaciones se basan en el transporte. En realidad, el crecimiento económico es básicamente una intensificación del transporte. El aumento del transporte y el desarrollo son prácticamente lo mismo».1


			1Antonio Esteban, «Transporte contra natura: la inviabilidad ecológica del transporte horizontal», Boletín CF+S, Madrid, 2006; pp. 38-39.


			En pleno siglo xxi, los sistemas de transporte permiten disponer de todo tipo de productos en el punto de la cadena logística que se requieran, ya se trate de materias primas (aprovisionamiento) o de productos terminados listos para su venta (distribución). 


			Con la globalización económica, el transporte internacional presenta nuevas complejidades: mayores distancias y tiempos de tránsito, mayor exigencia en el cumplimiento de los plazos de entrega (se tiende a una logística de flujo tenso), mayores costos, reducción del almacenaje (política de existencias cero), espectacular aumento del comercio electrónico y su problemática en la entrega al cliente («última milla»), logística inversa cada vez más compleja, necesidad de implementar medidas para hacer frente a la emergencia ambiental, riesgos que aconsejan la contratación de un seguro, gestiones aduaneras y cumplimiento de normativas y convenios internacionales sobre vehículos, mercancías, envases y embalajes, seguridad, etc.


			2.2   Evolución reciente del transporte internacional 


			Pese a sus complejidades, el desarrollo del transporte internacional ha sido espectacular y ha evolucionado desde la década de 1950 principalmente en estas direcciones:


			

					
Aplicación de economías de escala. Se han puesto en funcionamiento medios de transporte de enorme capacidad (buques portacontenedores con capacidad para 24.000 TEU)2 que han permitido aplicar economías de escala y han facilitado que muchos productos baratos cuya comercialización se veía obstaculizada por el costo de transporte a causa de falta de rentabilidad se transporten en la actualidad aprovechando unas tarifas reducidas.


			


			2El TEU (del inglés twenty-foot equivalent units) es una unidad de medida para contenedores que equivale a 20 pies (6,10 m). Las capacidades globales de buques, terminales de contenedores, puertos o tráficos se calculan en esta unidad.


			

					
Mayor rapidez y seguridad. Los medios de transporte han evolucionado e incrementado la rapidez de sus servicios, gracias tanto a la mejora de sus rendimientos como al uso de redes e infraestructuras más eficientes. Esto puede aplicarse a todas las modalidades de transporte: aéreo, por carretera, ferroviario o marítimo. El transporte marítimo, que es el que mueve el mayor volumen de carga, traslada contenedores desde Asia hasta Europa en veinticinco o treinta días.


					
Adaptación a los requisitos del envío. Mediante distintas aplicaciones técnicas se pueden transportar productos que precisan cuidados y medidas específicos, como aquellos que requieren mantener la cadena de frío (frutas, verduras, pescado, congelados, etc.) o las mercancías peligrosas. Para cada tipología de productos se han desarrollado medios y elementos específicos que permiten transportarlos con seguridad y rapidez.


					
Aplicación de las tecnologías de la información a la cadena logística. Este aspecto tiene que ver con la localización y el seguimiento de las condiciones del envío en tiempo real, el suministro de información a las empresas que intervienen en la cadena logística (remitente, almacenista, transportista, destinataria, etc.), la confirmación de la entrega final, etc. El transporte debe adaptarse a la digitalización que implica la cadena de suministro 4.0: robotización e inteligencia artificial, previsión del mercado mediante el tratamiento de datos masivos, comercio electrónico, aplicaciones móviles, etc. El objetivo final es disponer de datos tan valiosos que permitan, mediante su tratamiento adecuado, anticipar el futuro y planificar con anticipación la cadena de suministro respecto a las necesidades del mercado mediante soluciones predictivas («Amazon ya sabe lo que vamos a pedir antes de que nos surja la necesidad»).


					
Evolución hacia un transporte más sostenible y respetuoso con el medio ambiente. El sector del transporte es uno de los más contaminantes (junto a la industria del carbón, la textil, la alimentaria, etc.) y debe reconvertirse dada la importancia que la sociedad otorga a la crisis medioambiental fruto de las emisiones contaminantes. Ya existen muchas iniciativas en marcha: vehículos eléctricos o propulsados por otros métodos como gas, hidrógeno, etc., restricciones de acceso a ciudades, límites en la conducción, ecodiseño de embalajes, reducción del uso del plástico o desarrollo de nuevas rutas comerciales, como la Nueva Ruta de la Seda euroasiática en la que destaca el tren entre China y Europa. En todo caso, se deberán implementar muchas más (derivadas de normativas a cumplir de forma imperativa) para impedir el impacto ambiental derivado de la actividad logística de la que el transporte forma parte, y que tendrán un impacto significativo en el transporte internacional. 


					
La multimodalidad. Consiste en la utilización de distintos modos de transporte para crear cadenas logísticas eficientes (comodalidad). Ha tenido su mayor exponente en la creación y la rápida expansión del uso del contenedor, que ha sido el elemento que ha revolucionado en mayor medida el transporte de mercancías desde la segunda mitad del siglo xx. La generalización de su uso ha dado lugar a un sistema de transporte con medios propios (buques y grúas portacontenedores, apiladoras y otros elementos de manutención) e infraestructuras específicas (terminales de contenedores para el almacenamiento y la manipulación, por ejemplo) que ofrecen importantísimos rendimientos en cuanto a tiempos y seguridad. 


					
Profesionalización y especialización de la oferta de transporte. Los aspectos anteriores han aumentado la complejidad de las cadenas logísticas, que deben tener en cuenta también la necesidad de gestionar despachos de aduanas. Todo ello ha obligado a las operadoras de transporte a especializarse a fin de ofertar al mercado servicios globales adaptados a los requisitos de cada cliente y envío. Aunque todos los modos de transporte han evolucionado y ofrecen mejoras constantes que permiten proporcionar servicios más rápidos, fiables y flexibles, el marítimo, por ser el más utilizado a escala mundial, es quizá el que mejor refleja la evolución del transporte internacional. Los datos globales reflejan año a año un crecimiento del transporte marítimo y, dentro de este, del transporte de carga seca, tráfico en el que se incluye el transporte en contenedor que refleja crecimientos anuales significativos. Otro modo de transporte que acapara gran cantidad de tráfico, sobre todo en operaciones internacionales de ámbito continental –además de en la mayoría de las nacionales–, es el transporte por carretera. A modo de ejemplo, en la Unión Europea se transportan de este modo aproximadamente la mitad de todos los envíos, mientras que en el interior de cada uno de los países el transporte por carretera suele arrojar cifras hegemónicas respecto al resto.


			


			2.3   La evolución del comercio y el transporte internacionales y las reglas Incoterms


			El constante crecimiento del comercio mundial y la evolución de las cadenas logísticas internacionales exigen necesariamente una normativa unificada que sirva de referente para las partes y los agentes que intervienen en una operación de compraventa internacional que implique el transporte de bienes. Esta es la función que cumplen las reglas Incoterms de la Cámara de Comercio Internacional (CCI), de las que se han publicado desde 1936 sucesivas versiones para adaptarlas a los grandes cambios producidos y que se manifiestan en aspectos como:


			

					Adaptación a las necesidades operativas de las cadenas logísticas basadas en la conexión entre terminales de todo tipo y el uso de los sistemas multimodales, como el contenedor. Así, se han diseñado reglas para transporte multimodal y para transporte marítimo, y se han detallado en el primero sus fases y costos más comunes (carga en el contenedor, manipulación en la terminal, etc.). 


					Inclusión de especificaciones para que cada una de las partes (vendedora y compradora) que intervienen en la compraventa puedan conocer el eslabón de la cadena logística cuyos costos debe asumir (incluidas las indicaciones sobre las operaciones de manipulación en los transportes multimodales).


					Concreción de las obligaciones de cada parte respecto de los despachos aduaneros. Los requisitos de las aduanas se centran cada vez más en aspectos técnicos y de seguridad que en impuestos y fiscalidad. Por ello, las reglas Incoterms han debido adaptarse y detallar exactamente las obligaciones y responsabilidades de cada parte respecto a dichas gestiones y su documentación.


					Incorporación de recursos como el uso de los documentos electrónicos, que propician mayor rapidez en los transportes y agilidad en la tramitación de los elementos documentales asociados a ellos.


			


			Finalmente, las reglas Incoterms analizadas en este libro no hacen más que adaptarse a la realidad de las operaciones de compraventa internacional y su evolución, tratando de clarificar las obligaciones y los riesgos atribuibles a la empresa vendedora y a la compradora mediante su inclusión el reparto de los costos. Este es un aspecto fundamental que persigue dotar de mayor seguridad y menores riesgos a las organizaciones que acometen operaciones de comercio internacional. 











			Capítulo 2


			Logística del comercio internacional


			1   Logística empresarial internacional: funciones y actividades


			En el escenario descrito en el capítulo 1 se pone de manifiesto la importancia de la función logística, que cobra especial trascendencia en un entorno internacionalizado, con un acentuado nivel de apertura de los mercados y una economía globalizada. Las empresas compiten en un mercado global, y la optimización de la gestión logística es uno de los aspectos clave para conseguir posicionarse en él y tratar de alcanzar los objetivos establecidos.


			Podemos definir la logística empresarial como el conjunto de actividades que optimizan el flujo de productos, desde las compras a las empresas proveedoras hasta la entrega de los productos terminados y los flujos inversos que de ello se deriven, así como los flujos de información generados por este proceso, que permiten cumplir con la satisfacción del cliente al mínimo costo.


			Si analizamos este proceso desde el punto de vista de una empresa fabricante, la función logística puede dividirse cronológicamente en tres fases: aprovisionamiento (compras), producción y distribución (ventas). En el ámbito internacional, dichas fases se traducen en una serie de actividades afectadas, en mayor o menor medida, por las reglas Incoterms. Entre ellas podemos distinguir las siguientes:


			

					Análisis e información del mercado 


					Abarca numerosas actividades que permiten a la compañía obtener información del entorno global en el que actúa e interaccionar en él, tratando de anticiparse y asegurar su supervivencia y expansión. Todas estas actividades se engloban en el sistema de información de mercados que tenga establecido la empresa y que, pudiendo estar más o menos formalizado, debe servir para:
	Recabar información básica del mercado para retroalimentar el proceso empresarial: establecer previsiones de demanda, anticipar las evoluciones del mercado y sus tendencias, etc. 


	Analizar las expectativas en mercados potenciales: nichos de mercado, evolución de la competencia, rediseño de productos y su adaptación a los distintos mercados, etc.


	Advertir sobre los riesgos derivados de la evolución de los mercados en los que la compañía ya actúa: subida de precios de las materias primas y otras entradas de factores de producción, indicadores económicos significativos, implantación de una normativa restrictiva que obliga a modificar aspectos del producto, etc.







			


			

					Las fuentes de información de este sistema pueden ser muy variadas: información directa (evolución de las ventas), información sobre la competencia (inteligencia competitiva),3 etc. Por otra parte, la era digital y los datos masivos van a permitir a la organización acceder a datos continuamente actualizados para adaptarse a un entorno más cambiante que nunca.


					Este tipo de análisis permite a la dirección de la compañía proponer la regla Incoterms que resulte más adecuada en una operación de compraventa, en función de las características del mercado y de su posición en la operación (de origen como parte vendedora y de destino como parte compradora).


			


			3Existen en el mercado servicios de inteligencia competitiva que ofrecen información sobre la actuación de la competencia en los mercados internacionales.


			

					Gestión de compras o aprovisionamiento


					Esta función determina las políticas de adquisición a las empresas proveedoras, lo que implica la selección de estas y, por tanto, de los mercados desde los que se gestionan las compras (lo cual influye directa y recíprocamente en la elección de la regla Incoterms óptima para cada caso), así como de la periodicidad y las características de los pedidos (regulares y de pequeña cuantía, grandes y esporádicos, urgentes, etc.). Estas decisiones deben tomarse para cada rango o tipo de producto y su origen en los distintos mercados desde los que la compañía se provea de recursos para su proceso productivo.


					Envasado, embalado y preparación de la mercancía 


					Conviene distinguir entre:
	
Envase. Contenedor o recipiente que contiene, protege y presenta de forma atractiva el producto para su venta al público consumidor final. Se denomina «envase primario» a aquel que contiene directamente el producto (por ejemplo, un cartón de leche) y «envase secundario», al que protege y agrupa envases primarios conformando unidades para su venta (por ejemplo, un paquete que agrupe seis cartones de leche).


	
Embalaje. Proceso consistente en la aplicación de técnicas de identificación, protección y manipulación de envases a lo largo de toda la cadena logística del producto. Algunos ejemplos de embalaje son las técnicas de paletizado y el uso de cajas, sacos, contenedores, etc. Su objetivo es proteger el producto y facilitar su manipulación, por lo que debe adaptarse a la cadena logística de este. El embalaje debe estar diseñado para que la mercancía cumpla con las normas internacionales de marcado y rotulación, permita la inspección aduanera y minimice los riesgos de manipulación de la mercancía.







			


			

					Aunque existe una amplia oferta de tipos de envases y embalajes (caja, saco, botella, palé, etc.) fabricados con materiales muy distintos (cartón, madera, vidrio, plástico, etc.), se debe prever que determinadas opciones pueden estar restringidas en algunos mercados por la legislación de los países de destino. La optimización y, si es necesario, el rediseño de los envases y embalajes son claves para aprovechar al máximo la capacidad de los medios de transporte y almacenaje, así como para garantizar la seguridad en la entrega.


					Por un lado, las reglas Incoterms 2020 determinan que la empresa vendedora está obligada a embalar la mercancía de forma apropiada para su transporte, cumpliendo, en su caso, los requisitos específicos notificados por la compradora. Este es un aspecto fundamental para el buen fin de cualquier compraventa de mercancía y la calidad de la cadena logística. De hecho, proporcionar un embalaje insuficiente supone que la empresa vendedora ha incumplido una de sus obligaciones.


					Por otro lado, la normativa reguladora de los contratos de transporte suele exonerar a la compañía transportista de las pérdidas y daños provocados a la mercancía por un envase o embalaje inapropiados. Atribuye la responsabilidad de ello a quien la embaló y preparó para su transporte, tanto si se trata de la empresa vendedora como de otros eslabones de la cadena logística relacionados con, por ejemplo, el almacenaje, el transporte o la consolidación.


					Asimismo, deben tenerse en cuenta las rigurosas normativas sobre envases y embalajes relacionadas, por una parte, con el cumplimiento de los requisitos exigidos en los despachos de aduanas (sobre todo de importación: normativa internacional relativa al tratamiento fitosanitario de los palés de madera, etc.) y, por otra parte, con la distribución y venta de los productos en los mercados de destino (normativa relativa al etiquetado de cada producto, requisitos de marcas e identificación en envases y embalajes, reciclado de materiales, normativa para mercancías perecederas o peligrosas, etc.).


			


			

					Ubicación de las plantas de producción 


					Este apartado, que corresponde a la planificación estratégica de la compañía, engloba aspectos de especial relevancia como el diseño del proceso productivo, la ubicación de las plantas de fabricación, la red de almacenes y la gestión de las existencias. El objetivo que se propone conseguir de manera sostenida es disponer de los recursos requeridos por el proceso productivo en cada momento. La ubicación de las plantas de producción determina los puntos de salida y llegada de las operaciones de transporte de mercancías, como consecuencia de las compraventas y de posibles intercambios entre diferentes plantas.


					 Disponibilidad de la información 



					Se trata de una de las funciones más importantes y que mayores avances proporciona en la gestión y optimización de la función logística internacional. Las tecnologías de la información y la comunicación (TIC), internet y los sistemas informáticos específicos para la gestión de áreas concretas (por ejemplo, los almacenes) y el control y la trazabilidad de los envíos permiten controlar la cadena logística global y compartir información con los eslabones precedentes y posteriores de dicha cadena, de manera que se optimiza su gestión hasta la venta al público consumidor final.


			

					Como ejemplo de su aplicación, las reglas Incoterms otorgan la misma validez a los documentos electrónicos que a los emitidos en soporte papel, siempre que así se haya acordado en el contrato de compraventa. También pueden utilizarse ciertas aplicaciones, como las derivadas de la trazabilidad de los envíos, para determinar el punto en el que ocurre un siniestro; por ejemplo, si se rompe la cadena de frío en un transporte, el termógrafo del vehículo lo atestigua de manera fehaciente.


		

					Gestión y documentación aduaneras 


					Las gestiones aduaneras cobran mayor importancia en la medida en que suponen, en aras de una mayor seguridad (protección del medio ambiente y del patrimonio nacional, seguridad y trazabilidad alimentaria, control de tráficos ilegales de armas, drogas, etc.), el cumplimiento de mayores requisitos documentales, de inspección y de control. La planificación de la incidencia de las aduanas en el comercio internacional, a través de sus instrumentos (aranceles e impuestos, determinación y certificación del origen, valor en aduana, regímenes aduaneros, etc.), es clave para el éxito de las operaciones. 


			

					En general, cada país o región económico-fiscal determina, mediante su propia legislación, los requisitos para la exportación e importación de cada producto. En este sentido, tanto la parte vendedora como la compradora deben prestarse cuanta ayuda sea precisa para garantizar el cumplimiento de los requisitos que exija la aduana correspondiente de acuerdo con la regla Incoterms convenida. 


					En las reglas Incoterms se impone la norma general de que la empresa vendedora es la responsable del despacho de exportación y la compradora, del de importación (cuando sean necesarios, pues estas reglas se pueden aplicar a operaciones que no requieren despachos aduaneros –como ocurre en el ámbito de la Unión Europea, por ejemplo–), sobre la base de que cada una de ellas conoce mejor la normativa aplicable en su propio país y se encuentra, pues, en la situación idónea para cumplirla. Solo hay dos excepciones: en condiciones EXW, en que la parte compradora despacha de exportación, y en condiciones DDP, en que la parte vendedora despacha de importación.


			

					Medios de pago


					Las operaciones internacionales de compraventa permiten generar ingresos con los que las compañías pueden continuar desarrollando su actividad comercial. Por ello, los medios de pago están estrechamente relacionados con la cadena logística, y, si bien las reglas Incoterms no los regulan expresamente, en determinados medios de pago (por ejemplo, el crédito documentario) resulta más adecuado aplicar algunas de ellas teniendo en cuenta que el documento de prueba de entrega o transporte exigible en un medio de pago documentario dependerá de la regla Incoterms pactada en el contrato de compraventa.


					Transporte y seguro


					Estos dos elementos fundamentales a lo largo de toda la cadena logística figuran entre los que más se identifican con las reglas Incoterms, ya que estas se ocupan en gran medida de las obligaciones y los costos relacionados con el transporte y el seguro sobre la mercancía que deben asumir las partes vendedora y compradora en un contrato de compraventa.


			


			2   Logística internacional: tendencias y externalización 


			2.1   Tendencias de la logística internacional


			Desde mediados del siglo xx, el desarrollo y la implantación de los sistemas y las técnicas de optimización logística se han convertido en un factor estratégico para el desarrollo de los mercados, las empresas y la economía en general. La logística es una de las principales funciones de la actividad de cualquier organización, hasta el punto de que se la puede definir como la gestión eficiente de esta.


			Las principales tendencias logísticas se orientan a la coordinación y la creación de cadenas eficientes y el aprovechamiento del potencial de internet y el comercio electrónico.


			En el siglo xxi, la competencia en los mercados internacionales se libra entre cadenas logísticas, de modo que la dirección de cualquier compañía sabe que, independientemente de la función que desempeñe en dicha cadena (aprovisionamiento, fabricación, distribución, operación logística, etc.), debe colaborar con el resto de los eslabones para hacerla más eficiente, capaz de ofrecer el mejor producto al menor precio y con los requisitos de disponibilidad y flexibilidad exigidos por el mercado en cada momento. Esta descripción puede expresarse mediante el concepto de «flujo tenso» en el que se minimizan las existencias y se prioriza la demanda del mercado, como evolución del sistema de empujar (push) al de tirar (pull).


			Desde una visión logística integral, esta colaboración entre las organizaciones de una misma cadena logística debe existir también entre las que participan en una misma cadena de suministro.


			La colaboración entre organizaciones puede alcanzar diferentes niveles de integración. En sus relaciones estratégicas es posible aplicar las más diversas técnicas y métodos de optimización logística, como las entregas justo a tiempo, la minimización de existencias, los sistemas de gestión de almacenes y de reexpedición, etc. Ejemplos de los niveles de eficiencia alcanzados son los sistemas logísticos integrales del sector de la confección textil que engloban el diseño, la fabricación y la venta, o los que articulan las empresas fabricantes de automóviles con su «parque de proveedores».


			En esta colaboración es clave la transmisión de información mediante los sistemas de intercambio electrónico de datos (electronic data interchange o EDI) e internet y el uso de las TIC, pues el cliente demanda no solo la entrega de los productos en las mejores condiciones de calidad y precio, sino también información adicional como la situación del envío, el momento y la confirmación de la entrega, etc. Esto ha obligado a las empresas transportistas y operadoras de logística a ampliar su gama de prestaciones, a las que han dotado de mayor valor añadido mediante la incorporación de servicios que se suman al tradicional traslado físico de mercancías de un punto a otro.


			Este tipo de aplicaciones y el auge del comercio electrónico, que se muestra como el elemento más dinamizador del mercado, ofrecen nuevas posibilidades a las organizaciones que desean expandirse en los mercados internacionales. En los intercambios entre empresas (business to business o B2B), en entornos seguros se permite y se fomenta la integración entre los actores de la importación y la distribución, que pueden conocer en todo momento las existencias reales y solicitar sus pedidos en función de la demanda. En el comercio electrónico como canal de venta entre la empresa fabricante y el público consumidor final, las posibilidades son infinitas y las perspectivas apuntan a un cambio radical en los modelos de comercialización de productos de determinados sectores afines (moda y complementos, electrodomésticos, ocio y entretenimiento, etc.).


			2.2   Externalización logística


			Las funciones y las actividades que componen la función logística pueden llevarse a cabo con los propios medios de la compañía o externalizarse, esto es, mediante la subcontratación de un actor externo especializado en su desarrollo. Toda organización tiene más o menos externalizadas partes de sus funciones y actividades logísticas.


			Existe una gran variedad de empresas operadoras capaces de ofrecer una amplia gama de servicios logísticos y de adaptarse a las necesidades de la corporación a la que los presta, e incluso de integrarse en cierto modo en su estructura.


			La externalización supone ventajas por cuanto significa reducir los costos fijos y convertirlos en variables, puede generar financiación por la venta de activos y permite centrar los esfuerzos de la organización en su actividad principal (cuore business). Sin embargo, esta decisión puede conllevar una pérdida de autonomía, pues implica depender de otra organización en un aspecto clave como la logística; asimismo, no siempre es fácil encontrar el operador logístico adecuado y gestionar una relación de beneficio mutuo.


			3   Transporte de mercancías


			En la logística internacional deben desempeñarse funciones que, por lo general, no es posible ejecutar con los medios propios de la organización, como ocurre, por ejemplo, con el transporte marítimo, aéreo o ferroviario. En este caso, la empresa transportista, en sus más variadas formas (transportista de carretera, transitaria o freight forwarder, operador logístico, agencia de transportes, etc.), es fundamental para el desarrollo de las operaciones de compraventa de mercancías.


			Uno de los parámetros que mejor define la cadena logística de cada producto es el modo o modos de transporte empleados en ella. En función de los puntos de origen y destino, los requisitos del envío, el tipo de carga y el valor de la mercancía en relación al costo del transporte, se puede escoger entre uno o más modos de transporte.


			El reparto modal varía según sean tráficos de exportación o de importación, de una misma región económico-fiscal o de ámbito nacional, como se expone en el capítulo 1.


			En función de la regla Incoterms acordada en una operación de compraventa nacional o internacional, la parte vendedora y la compradora asumen diferentes obligaciones respecto al transporte de la mercancía. Por este motivo, es imprescindible que conozcan los aspectos básicos relativos a la comercialización (ofertantes del transporte y modalidades del servicio), al ámbito técnico (infraestructuras, tipología de los vehículos, capacidad de carga y formas de presentación de la mercancía) y al marco regulador del contrato de transporte de cada uno de los diferentes modos.


			En cada una de las reglas Incoterms se determina el momento efectivo de la entrega (transmisión de riesgos), entendido como aquel en el que la parte vendedora transfiere a la compradora la responsabilidad sobre la eventual pérdida o los posibles daños causados a la mercancía durante su transporte. Por todo ello, si bien el contrato de transporte es independiente del de compraventa y de la regla Incoterms convenida, ambas partes deben coordinarse estrechamente para evitar costos y riesgos y aplicar así eficazmente la regla acordada.


			3.1   Transporte por carretera4


			El transporte por carretera se caracteriza por su independencia, ya que es el único que ofrece un servicio puerta a puerta, flexibilidad, porque se adapta a los requisitos de cada envío, y autonomía, dado que no requiere infraestructuras especiales para desarrollar sus servicios salvo las viarias. Este modo permite, pues, el traslado de casi cualquier envío sin ruptura de carga, de forma rápida y con un costo directo que es asumido por el mercado.


			4Para ampliar la información sobre el transporte por carretera sugerimos la consulta de la obra El transporte internacional por carretera, de Alfonso Cabrera Cánovas, Marge Books, Barcelona 2011 (Biblioteca de Logística).


			Para distancias superiores a los 1.000 o los 1.500 km, existen modos más eficientes. Aun así, la autonomía y el servicio puerta a puerta han convertido el transporte por carretera en el modo más usado en los intercambios nacionales y continentales, a pesar de que se le aplican normas restrictivas como los límites horarios de conducción, la fiscalidad del combustible, los peajes en las autopistas, las restricciones de contaminación y acceso a centros urbanos, etc.


			El transporte por carretera está asimismo presente en toda cadena logística y facilita la intermodalidad, pues las recogidas y las entregas (por ejemplo, de un contenedor que se transporte por mar) suelen llevarse a cabo en combinación con este modo. 


			3.1.1   Comercialización 


			Las empresas ofertantes de transporte por carretera están habitualmente reguladas por las legislaciones nacionales y sus normativas complementarias, y son básicamente:


			

					
Empresas de transporte de mercancías por carretera. Empresas con flota propia dedicada a prestar servicios de transporte por carretera.


					
Empresas operadoras de transporte. Se puede distinguir entre agencias de transporte, transitarias o agentes de carga y operadores logísticos que actúan como empresas almacenistas-distribuidoras.


			


			La contratación del transporte en función de la regla Incoterms convenida depende de múltiples factores:


			

					Ámbito de actuación (nacional o internacional). 


					Complejidad y especialización de la operación (por ejemplo, las agencias transitarias o agentes de carga actúan en operaciones internacionales).


					Tipología de los servicios que se solicitan (un operador logístico, por ejemplo, puede desempeñar más funciones y de mayor valor añadido que el transporte en exclusiva).


			


			Estas empresas proveedoras de transporte por carretera ofrecen distintos tipos de servicios, que se agrupan en dos categorías:5


			

					
Camión completo, cuando se asigna un vehículo específico para un envío. 


					
Grupaje o consolidación, cuando distintos envíos comparten un mismo vehículo.


			


			5Estas dos categorías suelen identificarse a escala internacional con las siglas y significados siguientes: FTL o full truck load y LTL o less than truck load.


			La modalidad de grupaje puede a su vez segmentarse en distintos tipos de tráfico: transporte de palés completos, paquetería (bultos de todo tipo) y mensajería (envío de documentos y paquetes de hasta 2 kg). Estas grandes modalidades de servicio se adaptan a los requisitos del envío, y a través ellas se ofrecen transporte urgente, compromisos de entrega en un plazo determinado, mantenimiento de la cadena de frío, etc.


			3.1.2   Vehículos y tipos de carga 


			Existe una enorme diversidad de tipos de vehículos en lo que respecta tanto a su capacidad de carga (furgoneta, camión rígido, tráiler, etc.) como a su adecuación al envío (vehículo frigorífico, plataforma, portacontenedores, tolva, etc.).


			Los camiones de mayor tamaño ofrecen una capacidad de carga de entre 22 y 28 toneladas en función del tipo de vehículo (están en proceso de implantación los «megacamiones» que ofrecerán mayores capacidades), de acuerdo con que a mayor tara corresponde menor capacidad de carga. El límite de peso para circular varía según la legislación de cada país, que puede también diferenciar entre distintos tipos de vías, y se sitúa entre 35 y 40 toneladas, incluidos el peso del vehículo y la carga. La capacidad de carga en palés es de 26 isopalés (33 o 34 europalés) para los tráileres, mientras que el volumen de carga de las cajas de los vehículos oscila entre 85 m3 (camión frigorífico) y 102 m3 (camión cubierto con lona de hasta 13,6 m de longitud interior).


			Las cargas que se transportan por carretera pueden ser de todo tipo: materias primas a granel, productos manufacturados preparados para su venta, residuos que se destinan a procesos de reciclaje, etc. No obstante, de todos los sistemas de unitización de cargas, el de paletización es el que ha conseguido una aceptación más amplia entre la mayoría de los sectores productivos.


			Desde la introducción del palé como elemento de carga en los procesos de transporte, su combinación con los vehículos semirremolques de carretera ofrece enormes rendimientos. La paletización confiere seguridad, rapidez, automatización y ahorro de costos, especialmente cuando los envases y embalajes se adaptan a las medidas de los palés.


			La clasificación más importante de los tipos de palés se establece en función de su tamaño y capacidad de carga. De este modo, se distingue entre isopalé o palé universal (1.200 × 1.000 mm), europalé o palé europeo (1.200 × 800 mm) y otras medidas (800 × 600 mm, 600 × 400 mm, etc.). Para disponer de palés de servicio continuado, existen básicamente dos modalidades: consorcios de intercambio de palés (EPAL) y consorcios de alquiler de palés (CHEP, LPR, etc.).


			La mayoría de los palés están construidos en madera, por lo que, si se usan en el transporte en una compraventa internacional, puede aplicárseles la Norma Internacional para Medidas Fitosanitarias n.º 15 (NIMF 15), creada por la Organización de las Naciones Unidas para la Alimentación y la Agricultura (Food and Agriculture Organization o FAO) para reglamentar el uso de los embalajes de madera en el comercio exterior a fin de reducir el riesgo de introducir y diseminar plagas y enfermedades forestales. Esta norma exige presentar un certificado de fumigación en la aduana de destino como condición para realizar el despacho de importación, requisito que deben tener muy en cuenta tanto la parte vendedora como la compradora para, en caso necesario, disponer de dicha documentación junto con el envío y evitar así retrasos en la aduana de importación y sus costos asociados.


			Dado que el despacho de importación recae normalmente sobre la empresa compradora, esta debe informar a la parte vendedora, si procede, de esta exigencia aduanera para que pueda proporcionarle dicha documentación, o bien debe pactarse en el contrato de compraventa el uso de otro sistema de embalaje alternativo al palé.


			3.1.3   Regulación internacional del contrato de transporte


			

					El Convenio CMR de 19566


					En el ámbito europeo y su zona de influencia en el norte de África, y en Oriente Medio y Extremo Oriente se aplica el Convenio de 19 de mayo de 1956 relativo al Contrato de Transporte Internacional de Mercancías por Carretera, más conocido como Convenio CMR (iniciales de Convention relative au contrat de transport international de Marchandise par Route). Sus principales directrices son las siguientes:
	Es imperativo y se aplica a los transportes internacionales onerosos (esto es, en los que se contrata una empresa de transporte).


	La operadora de transporte responde de sus actos y de los de aquellos profesionales a los que recurra mediante subcontratación (caso habitual de los operadores de transporte).


	La operadora de transporte es responsable –excepto causa de exoneración– de la pérdida total o parcial de la mercancía, de las averías que causen daño a esta y reduzcan su valor, y del retraso en la entrega.


	El límite de indemnización de la empresa transportista se establece en 8,33 derechos especiales de giro (DEG)7 por kilogramo de peso bruto en casos de pérdida y avería, y en el precio del transporte en caso de retraso.


	Las reservas a la empresa transportista deben formalizarse en el momento de la entrega (en caso de pérdidas o daños aparentes) o en un plazo de 7 días desde la entrega (en caso de pérdidas o daños no aparentes). En caso de retraso, la reserva debe formalizarse en un plazo de 21 días desde la entrega en destino.
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