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Prefacio

Se encuentra definido bajo la aplicacion de una investigacién metodolégica, en
base a las condiciones econdmicas, geograficas, tecnolégicas y aduanales, que a
principios del siglo XXI, hace frente el aparato productivo de México. Para el
disefio de un modelo logistico de distribucién fisica internacional (DFi) en el
proceso de importacion/exportacion desde el mundo hacia México.

Determinando la DFI exclusivamente a contenedores, asi como los transportes
-que pudiesen estar implicados en el respectivo movimiento de productos
contenedorizados.

En el cual se veran reflejadas las condiciones en las que se puede operar y
satisfacer de manera optima el traslado fisico de este tipo- de carga
contenedorizada considerando: costos de transporte, disposiciones reales de las
vias de comunicacion a nivel nacional, el tipo de maquinaria para el manejo del
contenedor en la carga y descarga, el tipo de transporte para su traslado, las
normatividades y documentacion necesaria para. cumplir con la transaccién
mercantil y legal en México. :

ObjeflVOS

" En el Prlmer Capitulo que se titula La Logistica y la cadena de distribucién
fisica internacional, se alcanzaran los siguientes objetivos.

Se definira la actualidad de !a logistica en México, sus expectatlvas la
estructura de la logistica, su relacion con la ingenieria industrial; asi como su
posicion dentro de una empresa.

En el Segundo Capitulo que se titula E/ contenedor se alcanzaran los
siguientes objetivos.

Dentro del concepto de la contenedorizacion se definiran: Los diferentes tipos
de contenedores, su seleccion, la adecuacion del contenedor para cada
casof/producto, las operaciones a las que esta implicado, accesorios para su
trincar la carga y los mismos contenedores, la integracién de la etiqueta logistica
como identificador de mercancfa.

En el Tercer Capitulo que se titula Modos y tipos de transporte involucrados
en el manejo de contenedores, se alcanzaran los siguientes objetivos:
Descripcion de los tipos de transporte (carretero, maritimo y ferroviario) ventajas y
desventajas. La infraestructura actual de los modos de transporte en México, con
mapas e informacién comparativa con otros paises.

En el Cuarto Capitulo que se titula Documentacién internacional donde se
alcanzaran los siguientes objetivos.

Se describira de forma breve; la documentacidon necesaria en |mportaC|on
como en exportacion requerida en México a principios del siglo XXI, definicion de
los términos de comercio internacional, definicion de documentos, como:
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Factura comercial, pro forma, consular, documentos de transporte, certificado
de origen, certificado de seguros, carta de crédito, entre otros.

En el Quinto Capitulo que se titula Modelo logistico de una cadena de
distribucién fisica intemacional bajo la contenedorizacion.

Se realizara un modelo logistico, integrado por el diagrama de flujo en el caso
de exportacion hacia México desde cualquier parte del mundo en su figura
general, donde se contemplan las actividades de operacion e informacién de una
cadena de distribucién fisica internacional CDFt; de igual manera se disefiara su
respectlva matriz de costo-tiempo.

Alcances y limitaciones.

Las limitaciones que se tienen, se encuentra en la informacién reunida de los
diferentes modos de ftransporte nacional, en documentacién generada bajo el
concepto del manejo de carga contenedorizada, en la documentacién de aspectos
de comercio internacional, asf como en la figura respecto al desaduanamiento,
leyes y reglamentos en materia aduanal de los otros paises.

Los alcances que tendra la presente tesis de titulo La importancia de la
ingenieria industrial en un modelo de distribucién fisica internacional en
carga contenedorizada cumple como objetivo:

La integracion y disefio de un modelo logistico, cuantificando y determinando
las interacciones de las variables implicadas en el proceso de distribucién fisica
internacional en carga contenedorizada. Por medio de una serie de diagramas de
flujo, vinculados a un diagrama de flujo general en el proceso de exportacién
desde cualquier lugar del mundo hacia México, identificando el flujo de
informacion, las operaciones implicadas en el traslado fisico, identificacion de las
mercancias, seleccion del contenedor y de igual forma el desaduanamiento en el
Modulo de Seleccién Automatizado (MSA) que cumple con la funcién de regular la
estancia legal de la mercancias en nuestro México.

De igual manera se determinara la cadena de distribucién fisica internacional
mas optima por medio de una matriz de costo-tiempo.

ii it
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- introduccion.

El objetivo de la siguiente tesis es el desarrollo de un modelo logistico aplicado
a la Distribucién Fisica Internacional (DFI) realizado a la Contenenzac:én en el
proceso de exportaciéon/importacion del mundo hacia México.

Planteamiento alrededor de Ia logistica.

El proceso de distribucion fisica aplicando la gestion logistica, se hace hoy dia
de manera mas consciente por parte de todos los participantes; desde.
productores, proveedores, pasando por embalaje hasta el desembarque final y se
espera que a corto 0 a mediano plazo se optimice.

Definiendo en forma general, las estrategias que debe plantearse una
empresa mexicana, dentro de un-enfoque logistico; tanto en exportaciones como
en importaciones, donde se encuentran canalizados los esfuerzos bajo el proceso
de la globalizacién de la economia, asi como el enfoque de competitividad tanto
en productos como servicios en el mercado mundial. '

" Lo cierto es, que en un mundo globalizado, hoy no tiene mucho sentido hablar
solo de una logistica nacional. En cualquier momento es total o parcialmente
internacional y por supuesto con mayor grado de complejidad.

La logistica involucra todas las operaciones que determinan el movimiento de
productos: localizaciébn de unidades de produccion y  almacenes,
aprovisionamiento, gestion de flujos fisicos en el proceso de fabricacion, embalaje,
almacenamiento y gestién de inventarios, manejo de productos en unidades de
carga y preparacion de lotes a clientes, transportes y disefio de la distribucion

fisica de productos.

Problemaética.

Uno de los problemas que enfrentan las empresas a nivel logistico es no llevar
este concepto a la practica, donde el pleno desconocimiento de su
funcionamiento, asi como sus beneficios; no son visualizados en forma integral.

Entre los cuales se ven implicados en forma directa sus protagonistas
gobierno, consumidores, empresas. Al no estar completamente interconectados
para lograr satisfacer las necesidades de demanda tanto de productos como de
servicios en donde estos se solicitan en forma y tiempo.

‘En torno a este subtema de la  Logistica llamado Dlstnbucmn Fisica
Internacional (DFI), es importante analizar las condiciones actuales en las que
México se encuentra para hacer frente a la tendencia de la globalizacion
econdmica; ya que no estamos exentos de ella y en la actualidad, lo que pasa en
cualquier parte del mundo afecta al resto de las economias del planeta.

En los paises en que se ha experimentado un proceso de apertura comercial,
las empresas se han enfrentado a la competencia no solo en el exterior, sino en
su propio mercado de manera més severa pero también mas responsable.

La competencia que se tenia antes; de ciudad, regién o pais, pasé a ser
“internacional” y vemos como nuestros productos son desplazados por sustitutos

ii
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de otros paises con precios, que muchas veces, son inferiores alin a nuestros
costos de produccion o las mismas materias primas, debido ampliamente a la
aplicacién de estrategias logisticas.

- Es decir, para lograr ser competitivos en esta via comercial debemos de: tener
el producto que se necesita, en las cantidades que se necesitan, en el lugar que
se requiere, asi como con la calidad comprometida y en el momento que este fue
solicitado y a un costo razonable, optimizando los recursos necesarios para que
esta pueda llevarse a cabo.

En el comercio exterior el tamafo de la empresa no importa, pues cualquier
empresa que esté bien preparada puede iniciarse en las actividades de comercio
internacional importacién o exportacién. Donde la exportacién exige el mismo
esfuerzo que cualquier otra iniciativa comercial, la diferencia es que crece su
mercado potencial, pero también crecen sus competidores, su compromiso y las
expectativas de calidad y precio de su producto. De ahi que tanto la importacion
como la exportacion de mercancias de México hacia el mercado global y viceversa
son tan necesarias para el desarrollo de sus respectivas economias, sin
descuidar su mercado local actual.

La competitividad en las exportaciones y las importaciones se encuentran
definidas en el flujo de las negociaciones de las condiciones de venta incoterms.
No es frecuente que el consumidor final esté vinculado al productor exportador;
mas que ventas directas, lo comlin es encontrar ventas indirectas con la
participacion - de intermediarios. Comparfilas comercializadoras, recibidores,
brokers, son los verdaderos y necesarios artifices del comercio exterior.

La competitividad de un producto en comercio exterior, esta definida por los
canales de comercializacion, la gestion logistica de la Cadena de Distribucion
Fisica Internacional y la ejecucion adecuada de cadenas de transporte.

Entendiendo como Distribucion Fisica Internacional (DFI): a la serie de
operaciones que son necesarias para viabilizar el traslado fisico de un producto,
desde el local del exportador hasta el local del importador. En donde cada
operacion requiere la contratacién de un servicio, la cual representa un
componente de costo.

Una de las preguntas mas recientes que cualquier empresario se hace al
pretender exportar determinado producto es ;Cudal es el costo de mi producto de
exportacion en el lugar que requiere el comprador internacional?

Para dar respuesta a esta pregunta es necesario analizar todas las actividades
y su respectiva informacién a la cual esta sujeto el traslado fisico de nuestro
producto (relacién costo-tiempo) desde el lugar del importador (vendedor) al fugar
del exportador (comprador). Esta es una fase de la logistica a la que se le llama
distribucién fisica intemacional (DFI).

iv ‘




L.a importancia de la Ingenieria industrial en un modelo loglstico de distribucion fisica
internacional de carga contenedorizada.
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Capitulo |. La Logistica y la Cadena de Distribucién Fisica Internacional.

Por tal razén, el comercio intemacional nos conducen a un estado de
competitividad desde y para cualquier parte del mundo, en donde exista por
consecuencia, la demanda de dichos productos y/o servicios. Utilizando para su
transformacién numerosos componentes de distintos origenes — integracion
horizontal -.

‘Es asl, como los grandes grupos industriafes y comerciales, diserfian cada vez
mas con ambito global, sus procesos productivos y de distribucion.”

Muchos cambios se vislumbran para el futuro, avances tecnolodgicos, nuevos
tratados comerciales, apertura de mercados, asi como la reduccion de los ciclos
de vida de los productos. Los cuales deben de estar considerados en las
planeaciones estratégicas que se vayan a implementar, Figura 1.1.

T ——— ﬁ@ T TRATADOS COMERCALES |
APERTURA DE MEHCAD;DE'" [
~“NUEVOS énonumoég‘: E f
AVANGES TECNOLOGIC08 e i

Figura 1.1 Planeacion estratégica.

De lo cual se puede afirmar que comparilas transnacionales, por consecuencia
tienen un esqueleto corporativo en funcién a la logistica:

Planificacion global de la produccion.
Asignacion de la produccion a diferentes unidades.

- Transferencia de productos semiterminados entre unidades de produccion,
Acabado de productos en unidades vinculadas al mercado.

o ©. O ¢

1.1.2 Expectativas de la logistica ; hacia donde nos dirigimos?.

Con el crecimiento del comercio exterior y la ampliacion de los mercados
internacionales, los cambios que se generan son nuevas expectativas y nuevos
retos tanto a industriales, productores, como a proveedores y transportistas, para
satisfacer justo a tiempo, con el minimo de inventario, al menor costo posible,
reduciendo las pérdidas, optimizando el transito, mejorando las condiciones de
envases, empaque, embalaje, almacenamiento, consolidacion, etc.; orientando
todas estas acciones hacia un mejor servicio al cliente.

Siendo asi, el grado de importancia de la logistica y el que compete en este
trabajo que es el subsistema logistico denominado distribucion fisica, dando como




Capifltulo I. La Logistica y la Cadena de Distribucion Flsica Internacional.

1.1 La Logistica Actual
1.1.1 El sistema logistico actual.

La logistica en nuestra actualidad ha tendido a una creciente evolucién e
importancia, que involucra a todas las operaciones que determinan el movimiento
de productos: Ilocalizacion de wunidades de produccion, almacenes,
aprovisionamiento, gestion de flujos fisicos en el proceso de fabricacion, embalaje,
almacenamiento y gestion de inventarios, asi como el manejo de productos en
unidades de carga (contenedores, pallets), preparacion de lotes a clientes, los
transportes y disefio de la distribucién fisica de los productos “hacia, dentro y
desde” las unidades de produccion.

Uno de los conceptos que debe visualizar toda empresa en aras de su
proyeccion y crecimiento es el siguiente: “Ser el mejor fabricante de un producto
dado en un pais determinado, ya no es lo mas pertinente. El comercio mundial, el
desarrollo industrial en paises subdesarrollados y una creciente necesidad de
exportar mercancias para obtener divisas, ha configurado una faceta diferente en
la escena competitiva. El objetivo es, ahora, competir con el mejor del mundo”.

La competencia que se tenia antes de: ciudad, region o pais, pasé a ser
“‘internacional’. Vemos como nuestros productos son desplazados por sustitutos
de ofros paises con precios, que muchas veces, son inferiores ain a nuestros
costos de produccion o las mismas materias primas, debido ampliamente a la
aplicacion de estrategias logisticas.

Uno podria preguntarse porque plantearlo de est4 manera tan globalizada. Es
un hecho que los grandes consorcios son transnacionales, y ese hecho implica
que si no estamos preparados para la incursion y competitividad que estos hacen
a nuestros productos, con una mejor calidad que la nuestra, un menor precio, una
mayor disposicion en los puntos de venta y un mayor servicio al cliente despues
de la venta. Nos puede hacer titubear en un mercado en el que anteriormente;
éramos pieza indispensable de esa demanda.

Esto es debido a que el concepto de globalizacién® se encuentra muy
relacionado a razones que pueden ser: econémica, social y/o politica. Dentro de
las econOmicas tenemos el favorecimiento de algunas dreas geograficas con
riquezas minerales y especiales aptitudes para producciones forestales,
agricolas, ganaderas y piscicolas. Cuya utilizacién y consumo en lugares distantes
requiere su traslado de: maderas, minerales, carbén, petréleo, cereales, frutas,
carnes, pescados, etc. Asl como sociales y/o politicas en donde tenemos que por
diferentes razones; regiones determinadas, se han especializado en la
manufactura de productos, que a su vez son demandados en lugares distantes al
centro de produccion: metalurgia, productos quimicos, material de transporte,
equipos electronicos, etc.

Asimismo, la creciente tendencia a la division espacial del trabajo a escala no
solo nacional, sino internacional, también se ha desarrollado paralelamente al
avance de los sistemas logisticos como reconstructores del proceso productivo.

Generando por consecuencia, que la globalizacion y la logistica, estén ahora
mayormente integradas por todos estos canales de comercializacion, desde el
productor que sea local o internacional, hasta el consumidor final local o

internacional.
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resultado el mejoramiento del servicio y la ventaja competitiva dentro del mercado
mundial. :

Es asi como todo el proceso de caracter fisico de preparacion del producto,
movimientos, estacionamientos intermedios, documentacion e instrumentacion de
seguros conforman una delicada estructura que exige una cuidadosa planificacion,
ejecucion y sequimiento de caracter logistico.

Dado que al encargarse de todas las operaciones necesarias para llevar los
productos terminados desde las unidades de produccién hasta los consumidores,
controla no sé6lo todas las operaciones de transporte y almacenamiento en la red
de distribucion y asegura la preparacion de pedidos y la gestion de inventarios,
cabe hacer hincapié que frecuentemente, al integrar las funciones de
mercadotecnia, interviene en la planificacion de la produccion y en la
programacion de los aprovisionamientos. _

La competitividad de un producto en comercio exterior, esta definida por los
canales de comercializacion, la gestion logistica de la cadena de distribucién fisica
internacional y la ejecucion adecuada de cadenas de transporte en corredores de
servicios de transporte. Los determinantes mas importantes de la competitividad
de un producto son: sus caracteristicas intrinsecas y las afiadidas por la marca y
la propaganda, los servicios complementarios y de post-venta, la forma en que es
acondicionado y transportado, la condicién en que se encuentra cuando es
entregado al comprador, el lugar donde es enitregado y la oportunidad de entrega
al comprador, la documentacidn comercial y legal de la transaccion de comercio,
el precio y las condiciones en que este puede ser pagado.

Es decir, para lograr ser competitivos en esta via comercial debemos de: tener
el producto que se necesita, en las cantidades que se necesitan, en el lugar que
se requiere, asi como con la calidad comprometida y en el momento que este fue
solicitado y a un precio razonable: Menor Precio + Mayor serviclo + Menor tiempo de
respuesta + Mayor caiidad = Competitividad, Ver Figura 1.2, Circulo de la
Competitividad.
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Figura 1.2 Circulo de fa Competitividad.
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1.1.3 Maéxico, en el ambito de la logistica Internacional.

Ante el alto nivel de relacibn comercial de nuestro pais, teniendo en la
actualidad 33 acuerdos y/o tratados comerciales. y reconociendo que para que
podamos exportar se debié haber considerado que existia una demanda en un
mercado externo, sin tener que desatender al local y, asimismo haber realizado un
estudio de mercado pertinente.

Nos lleva a la afirmacién que para poder exportar se debid considerar de
manera interna a nivel empresarial: los volimenes y valores monetarios que
nuestros productos, como de igual forma las caracteristicas del “producto” este en
las mismas condiciones de competir tanto localmente ser consistente
internacionalmente (apertura de nuevos mercados). En la Figura 1.3 sefialamos el
nivel de exportaciéon en forma simple y general que se ha tenido en nuestro pais
en los lltimos afios.

NIVEL DE EXPORTACION
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Figura 1.3. Nivel de Exportacion de México.
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Salvo éstas, el resto de las manufacturas nacionales tienen serios problemas
de cempetencna inteérnacional sobre todo en materia de calidad, servicios qu!stlcos
y precios. Razén por la cual, cuando se cita a un “Concurso Internacional™ para
surtir algin pedido, los productos autdctonos por regla general poco tiene que
hacer frente a palses altamente tecnificados como Alemania, Japén, Estados
Unidos, Francia y otros®.

En la Tabla 1, se encuentran definidos el volumen comercial tanto en
exportaciones como en importaciones anuales (totales petroleras y no petroleras)
desde el afio 1990 hasta el afio 2003, asl como su balanza comercial’; toméandose
trece afios para poder ver de manera notable el crecimiento en estos tres
conceptos.

Como referencia tenemos que en los Gltimos siete afos, el saldo de la balanza
comercial anual a resultado deficitario (con acumulados negativo): mayor volumen
monetario de importaciones que de exportaciones, cuestibn que se explica si
consideramos que a pesar de que se puede exportar una cantidad superior a la
que se importa, cada tonelada comprada en el extranjero tiene un valor
aproximado tres veces superior al de cada tonelada de productos exportados®.
Esto nos refleja el alto grado de incursion de productos y/o servicios no
nacionales, debido al nivel bajo en tecnificacion de nuestras unidades de
produccion y competencia desleal, al no ser competitivos en nuestro propios
mercados de consumos. Y los cuales por ende, nos hacen disminuir nuestra
capacidad de incursién y/o permanencia también en mercados extranjeros.

lntercamblo Comerclal Mexlcano Anual (Mlllones de délares)
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Tabla 1. Balanza Comercial 1990- 2003 (Fuente: Banco de México).
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Figura 1.4 Tendencias de las Exportaciones e Imporfaciones en México 1990-2003 (con
ragresiones).

Viéndolo desde el punto de vista logistico, el incremento tanto en exportaciones
como en importaciones (Figura 4), ha tenido un crecimiento exponencial en
ambos casos. Demostrando asi, que la apertura comercial de México hacia el
mundo y viceversa (globalizaciéon), nos da la posibilidad de disefiar sistemas
logisticos mas eficientes y eficaces.

Y en donde, el concepto de competitividad (ver circulo de competitividad,
Figura2) este considerado, desde el proceso de compras sean estas nacionales o
internacionales hasta la satisfaccion de los puntos de consumo en los mismos
casos nacionales o internacionales. Y tener en cuenta que la competitividad es
ya, una realidad no s6lo a nivel local, sino a nivel internacional, en la Figura 5, se
muestra el concepto de un modelo logistico desde las etapas de:
aprovisionamiento-produccién-distribucion.

MAPA CONCEPTUAL DIt UN MODILO
[ LootsTIco J

Figura 1.5 Mapa Conceptual de un Modslo Logistico.
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1.1.4 Un enfoque logistico, en la unitarizacion de carga
(contenedorizacion). )

La logistica estratégica esta siendo definida como la busqueda de una ventaja
competitiva de la empresa a obtener por medio de alianzas con prestatarios de
servicios de transporte y logistica, que les permitan satisfacer menores costos,
mayores y mejores requerimientos de los clientes, ofreciendo nuevos niveles de
servicio que faciliten la conservacion y la ampliacion del mercado que atiende la
empresa.

Es por demas sabido que el desarrolio que ha tenido la carga unitarizada a nivel
mundial ha generado una reestructuracion, implementacion y desarrollo
tecnolégico de medios y modos asi como depésitos y terminales de transferencia
vinculados al transporte.

En la actualidad, el movimiento de carga internacional combina el uso sucesivo
de varias modalidades de transporte, es por ello que el crecimiento independiente
de cada modo de transporte resulta incompatible con el desarrollo del
multimodalismo, que representa el elemento clave de cualquier sistema de
transporte moderno “terminales intermodales y multimodales”, al facilitar el
comercio internacional y propiciar nuevas oportunidades productivas, ver Figura 8.

Nuestro pais cuenta con 12 empresas operadoras de transporte multimodal
debidamente registradas ante la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, las
cuales ofrecen servicios integrados de transporte para el movimiento de las
mercancias, los que resultan mas seguros, eficientes y a menores costos.
Asimismo, se han otorgado 27 autorizaciones para operadores de transporte
multimodal, y se encuentran en tramite siete mas.’

En el andlisis siguiente, Tabla 2; se consiguieron datos relevantes a nivel
nacional; los cuales identifican con un enfoque logistico, la importancia de la
contenedorizacion actual dentro del movimiento de carga en los puertos
maritimos de altura de nuestro pais.
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Figura 1.6 Comparativo en Manejo de Contenedores a Nivel Mundial.
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MOVIMIENTO MARITIMO BENERAL DE ALTURA ANO 2000
ANALIEIR DE DONTENERIZALGON ARND 200D, CARGSA BENERAL IMRIVEXPO.

TOTAL CARGA GENERAL (MILES DE TONELADAS) SUSCEPTIBLE A CONTENERIZARSE

ARD 3000

o MLESTON % DE
IMPORTACION 89234  506% 17,6234
CARGAGENERAL  —_ byooiaracion B7000  49.4% 17.623.4 ;
: H

——— :

- TOTAL IMPO/EXPO 17,6234 S 56.40%
T - " AAn =ooo) ' GONTENERIZADA
CARGA (MILES TON) % DE

CONTENERIZADA _ -~ MPORTACION 54844 552% 8,923.4 7,881.00 SN GONTENERIZAR

DEL TOT. CARGA EXPORTAGION 4,4%8.0 44.8% 8,700.0
GENERAL 43.60%

TOTAL IMPO/EXPO 88424

ARDO ZHDO
(MILES TON) % DELTOT. *ROM. TONXTEUe
NUMERG IMPORTACION 346,280 66.8% 15,8
DE —E EXPORTACION 263,120 43.2% 188 -
CONTENEDORES J
TOTAL IMPO/EXPO — 609,400.0 -
468,664 TEUs POSIBLES
o S . REPRESENTA UN INCREMENTO
CANTIDAD DE CONTENEDORES SUSCEPTIBLES A UTILIZARSE, EN LA CARGA GENERAL NO CONTENERIZADA DEL:
(MILES TON) PROM. TONxTEU's  NUMERO TEU's
ANALISIS MPORTAGION 3439.00 158 217,668
FINAL EXPORTAGION 4,242 00 16.8 251,008 -
S/N CONTENERIZAR TOTAL IMPO/EXPO 7,681.0 ) 468,664|
TEU. Twenty-feet Equivalent Unit (Unidad Equivelente a « 20 ples). Un contenador de 40 pies = 2TEU's 17,623.4() meermerestiminionsd
PROM. TON x TEU : Pramedio Paso Tonsladas por contenador 20 ples
CARGA A GRANEL
HESULTADOS. a) AGRICOLA IMPO/EXPO
a) LA CONTENEDORIZACION EN PUERTOS DE ALTURA ES YA UNA NECESIDAD EN LAS 10,631 / 507
IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES, DEBIDO AL GRAN VOLUMEN QUE MANEJAN LOS b) MINERAL IMPOEXPO
PAISES DESARROLLADOS VER TABLA 1 12,543 | 20,384
’ ¢) OTROS IMPOEXPO
b) LA DEFICIENCIAS EN EL MANEJO DE LA CARGA GENERAL SIN CONTENERIZAR, ES 3,833 / 1489
SUSCEPTIBLE A PERDIDAS, DEMORAS, INCREMENTO EN COSTOS, AS| COMO EN MERCANCIA
QUE ES DARNADA O EXTRAVIADA EN LAS OPERACIONES DE ESTIBA Y DESESTIBA, POR LOS INPO + EXPO GARGA (GENERAL + GRANEL)
AMBIOS EN LOS MEDIOS DE TRANSPORTE, Frevamaenains 35,830/ 1,170
PETROLEQ IMPO/EXPO
¢} SOLO EL 58.4 % SE CONTENERIZO DEL TOTAL DE LA CARGA GENERAL IMPOHEXPO, % TOT. MARITIMO ALTURA
LO QUE REPRESENTA UNA OPORTUNIDAD DE CASI LA MITAD NO CONTENERIZADA. IMPG o 15, 984 werers 30, Q% remmmmmeee 51,814
. EXPO 83,711 75.0% 124, 881

1) DE LA MIBMA MANERA EL INGREMENTO EN EL NOMERO DE CONTENEDORES UTILIZADOS
EN EL MOVIMIENTO SOLO MARITIMO SERIA DE 465,684, INCREMENTO DEL 76.81 %
RESPECTO AL QUE SE DIO EN EL ARO RESPECTIVO. 2000.

@} TEMIENDO EN CUENTA QUE ESTE ANALISIS FUE REALIZADO EN IMPORTACION Y
EXPORTACION POR ViA MARITIMA (ALTURAYY LA CUAL ES INTERNADA A NUEBTRO PAIS
POR MEDIO DEL TRANSPORTE TERRESTRE Y FERROVIARIC (TRANSPORTE DOMESTICO). Y
NUESTRO MAYOR SOCIO COMERCIAL GENERA UN INCREMENTC AUN MAYOR DE
UNITARIZACION DE CARGA POR VIA TANTO TERRESTRE, COMO FERROVIARIA EN
IMPORTACION Y EXPORTACION. :

NOTA DEL INCISO ANTERIOR:
NO SE REALIZO EL ANALISIS EN ESTOS CONCEPTOS, DEBIDO A QUE LOS DATOS EN EETOS DOS TIPQS DE TRANSPORTE NO SE ENCUENTRAN COMPLETOS EN EL
MANUAL ESTADISTICO DEL SECTOR DE TRANSPORTE 2002, QUE ES LA ULTIMA VERBION QUE SE OBTUVO; ASIMISMO EE CONSIDERADD DE GRAN IMPORTANCIA.

* REFERENCIA MANUAL ESTADIBTICO DEL 8ECTOR DE TRANSPORTE 2002, PAGs, 83, 81-63, 81- 86. VER CUADROS ESTAINSTICOS.
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1.2 Conceptos basicos sobre logistica.

1.21 Definicion de logistica.

La logistica es la ciencia de que los productos adecuados lleguen al lugar
adecuado en la cantidad adecuada en el momento adecuado para satisfacer las
demandas del cliente. "The United Kingdom Institute of Logistics" (Instituto de
Logistica del Reino Unido) lo define de forma mas sucinta como "la colocacién de
recursos en relacion con el tiempo".

La ASLOG (Association des Logisticiens d'Enterprises-Francia) define la
logistica como el conjunto de actividades que tienen por objetivo la colocacion, al
menor costo, de una cantidad de producto en el lugar y en el tiempo donde una
demanda existe.

Oftra definicidn que no por ser la Gltima es menos importante: es el proceso de
gestionar estratégicamente la obtencién, movimiento y almacenamiento de
materias primas, componentes y existencias terminadas (y los flujos de
informacion relacionada) a través de la organizacidn y sus canales de marketing
de tal forma que la rentabilidad futura se vea maximizada a través de Ia
cumplimentacion efectiva de los pedidos en relacion con los costos.

Modelo logistico: es la estructura adecuada con la cual se aseguran
decisiones 6ptimas en lo referente al flujo de materiales a través de la empresa o
entre empresas nacionales y extranjeras.

1.2.2 Estructura del sistema logistico.

La estructura del sistema logistico retine los medios materiales y de gestion de
dos subsistemas basicos: la gestion de materiales y la distribucion fisica. Ambas
se traslapan en la fase de producciéon (almacenes en produccion, manejo de
materiales y productos semiterminados y embalaje) ver Figura 7.

La loglstica puede integrar aprovisionamiento, produccién y distribucion
sincronizando ritmos y flujos, este sistema es conocido como logistica integrada, y
es frecuentemente encontrado entre los fabricantes lideres de consumo masivo.

La logistica integrada es la logica que guia el proceso de planeacion,
asignacion y control de los recursos humanos, técnicos y financieros para realizar
la distribucion flsica de los productos, apoyar el proceso de manufactura y ejecutar
las operaciones de aprovisionamiento.

Un sistema logistico eficiente y efectivo permite la especializacién del trabajo y
la separacion geografica de las zonas de produccién y consumo, potenciando la
competencia en mercados distantes. Los costos logisticos tienen un efecto
profundo en la estructura econdmica del pais y a nivel mundial. Los avances
logisticos han consolidado en diferentes épocas, diferentes divisiones
internacionales del trabajo. Asi, como las regiones de una misma nacion se
especializan en el marco de una globalizacion del comercio.
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Figura 1.7 Sistema logistico (fuente documento téenico no 14, SCT y IMT. Logistica visién

10 sistematica, Pag. 23) con modificaciones propias.
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1.2.3 Posicién de la logistica en la estructura de la empresa.

l.as empresas tradicionales tienen una organizacion corporativa donde las
funciones logisticas estan descentralizadas, no hay una direcciéon funcional de
loglstica y esta se mantiene dispersa.

Por tal motivo lo que se necesita es un enfoque radicalmente diferente de la
logistica. El cual debe de convertirse en un enfoque en comun. Donde debemos
entender que todos los departamentos pueden ayudar u obstaculizar el proceso
logistico a través de las decisiones que se tomen. Por ejemplo, los disefiadores
pueden especificar los materiales y disefios que son logicamente idoneos o
antagénicos. Los ingenieros industriales pueden: a) seleccionar la maquinaria, b)
diseflar la distribucion de planta, ¢) determinacion de inventarios; d) el manejo de
materiales, e) sus planes de produccion, f} el disefio de modelos de transporte que
puedan mejorar o impedir el flujo de productos desde proveedores pasando por
las unidades de produccién, hasta donde deben de ser distnbuidos para satisfacer
una demanda existente, entre otros. Ventas puede contratar los pedidos de un
modo constante o irregular. Contabilidad puede establecer los términos de crédito
y cobranza que ayuden o lesionen el flujo de productos. Todos los demas
departamentos de la misma forma tienen la oportunidad de contribuir o dafar la
cadena total de la logistica.

Solo a través de una estrategia corporativa para mejorar los métodos de
explotacion y organizacion del sistema logistico, consistente en crear una
Direccion Funcional de Logistica, ver Figura 8; que tenga competencia para:

e Formular una estrategia global de logistica,

o Desarrollar métodos y procedimientos de gestion de actividades
operacionales de logistica,

» Planificar la puesta en marcha del sistema logistico y

e Realizar previsiones de cambios internos y externos, estableciendo pautas
de la dindmica del sistema logistico®.

Unicamente a través de un enfoque comun de los objetivos del conjunto de la
logistica permitira que cada departamento emprenda aquellas acciones o
establezca aquellas politicas que beneficien el proceso general. La logistica
permea toda la organizacion de la empresa. Pero los gerentes de logistica y de
distribucion deben percatarse que logistica no es otro nombre para la distribucion
fisica y que sus empresas no pueden ser conducidas con una filosofia de
distribucién que tuvo mucha aceptacién en los afios ochentas del siglo XX°.
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” Direccitén
General

} s
Finanzas Marketing
Logistica || i :
Compras Produccién Transporte

Figura 8. Posicion de la Logistica en la Estructura de la Empresa: Direccidén Funcional.

1.2.4 La ingenieria industrial en la logistica.

lLa logistica es un proceso dificil de visualizar. Incluye actividades que, con
frecuencia, involucran decenas de miles de partes diferentes, materias primas o
productos terminados, asi como un gran numero de proveedores y clientes,
cientos de centros de transformacién y por supuesto muchas personas de varias
disciplinas.

Por tanto, siempre seré dificil de visualizar si se concentra en los detalles. La
cantidad de informacidén y las actividades diferentes que deben realizarse son
abrumadoras. Pero si se dejan de lado los detalles, el proceso real podra verse
como algo muy sencillo. Una vez que se simplifica el proceso total, los detalles se
tornaran sencillos a la vez.

Dentro de la importancia a la que se hizo referencia anteriormente de la
Ingenieria Industrial dentro de la logistica. Se realizdé la siguiente matriz
(subsistemas’%heramientas/costos) donde se concentran, sino todas, sl la
mayoria de las herramientas tanto analiticas, tecnolégicas y organizacionales que
son parte del desarrolio y enseftanza en la Ingenieria Industrial.

Y nos hacen ver que tan importante es la Ingenieria Industrlal dentro de los

procesos logisticos tanto internos como externos de cualquier organizacion, ver
Figura 1.9.
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Figura 1.9 Matriz Subsistemas / Herramientas / Costos logisticos
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1.2.5 Objetivos de la logistica

Los objetivos logisticos radican en coordinar la distribucion fisica con la
procuracion de materiales pasando por la produccion (y la reconstruccion del
proceso productivo si estd deslocalizado y disperso) reduciendo costos vy
mejorando el servicio a los clientes.

Los consumidores adquieren identidad de clientes y exigen un servicio que se
transforma en objetivo logistico. '

El objetivo global de la logistica es asegurar un servicio predecible,
consistente y confiable a un costo razonable.

La meta es una calidad de sistema logistico, no necesariamente el menor costo.
Los problemas en el servicio de prestatarios loglsticos que no aseguren esa
calidad invalidan costos menores.

La misién de la administracion logistica es planear y coordinar todas las
actividades necesarias para alcanzar los niveles deseados de servicio y calidad.
La logistica es, por tanto, el enlace entre los mercados y la operacion de las
empresas. El alcance de la logistica permea toda la organizacion, desde el manejo
de materias primas hasta la entrega de los productos terminados, asi como de
flujo de informacién respectiva desde el punto de origen hasta el punto de
consumo, con el propésito de cumplir con los requerimientos de los clientes,
Figura 1.10.

" Mision de la Loglstica

T T

Figura 1.10 Mision de la Loglstica.
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1.2.6 Costos de cada componente de logistica.

El transporte y la distribucion de los productos son las actividades que mas alto
riesgo y costo pueden producir para una industria o empresa. Donde se
desarrollan los costos logisticos.

Participacion de cada proceso dentro del costo total de logistica.

El concepto de anadlisis de costo total es clave en la gestion del sistema
logistico. Es importante saber que la estructura de costos logisticos se comporta
como un sistema en el que sus componentes se encuentran interrelacionados. La
gestion del sistema de costos logisticos se plantea una minimizacion del costo
total, mas que la minimizacion de cada componente; de hecho, en general, una
reduccion de so6lo un costo, para una estructura optimizada, conduce a un
incremento del costo total.

Los principales componentes de un sistema de costos logisticos son los
siguientes:

« Costo del niivel de servicio al cliente.

« Costos de transporte.

+ Costo por gestion de almacenamientos.

« Costo de procesamiento de pedidos de clientes.

« Costos asociados al tamafio de lotes de produccion.

« Costo de capital por inventarios.

« Costos asociados al aprovisionamiento para la produccion.

« Costos de informacion.

La labor de la logistica es crear estrategias para reducir el costo de estos
rubros. Para hacerlo, es necesario conocerlos y medirlos!!!!

1.3 Subsistema Logistico — Cadena de Distribucién Fisica (CDFI) -

1.3.1 Problematica de la logistica en la actualidad, aspectos de
transferencia fisica.

Existen muchos problemas que se suscitan en el frasfado flsico de estas
mercanclas, tales como el manejo de ellas, el tipo de carga exceptuando sus
caracteristicas de producto, su unitarizacion, su contenedorizaciéon, y su estiba,
pero en la estiba no terminan los problemas de la cadena, en el momento de
acomodar y consolidar la carga, se cometen muchos errores como la falta de
delicadeza y cuidado para cumplir a tiempo la actividad programada.

La presion del tiempo, de los costos y la mercancia deteriorandose; aceleran el
proceso y los participantes de la cadena intervienen de manera apresurada
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e inconsciente. Esta inconsciencia también tiene un factor cultural y educativo,
nadie quiere y respeta lo que no conoce, hay inclusive cierta reticencia ain
reconociendose la necesidad al cambio.

Todos estos obstaculos e inconvenientes repercuten en todo el proceso,
lesionando tanto los intereses de productores e industriales, vendedores,
remitentes, como a los armadores, transportadores, almacenistas y por ultimo al
que mas perjudica es al consumidor final, ya que esta obligado a comprar por ser
articulos de pnmera necesidad y tendra que pagar por todos los sobre-costos que
generan estos problemas.

Con un sistema de transporte poco deficiente, las areas de mercado se reducen
a las que rodean de forma inmediata a los lugares de produccion. En cambio, si
los costos relativos de transporte son menores, existe una oferta diversificada que
permite integrar adecuadas cadenas de transporte, es probable que diferentes
centros de produccion compitan en mercados distantes.

Un producto competitivo en precio y calidad en el pais que lo produce puede
limitar su potencial de venta en el mercado internacional por una logistica errada
o incompleta de la Distribucién Fisica Internacional (DFI).

1.3.2 Cadena logistica y cadena de transporte.

La integracion de las cadenas de transporte constituyen la organizacion y
subestructuras de desplazamientos fisicos de los bienes en las tres diferentes
fases que se desarrollan en una empresa: primera aprovisionamientos de las
materias primas donde el envié de materias primas desde los proveedores hasta
las unidades de produccion, segunda produccion transferencias de productos
semielaborados entre células de produccion, y tercera la distribucién del producto
terminado desde estas células hasta los dep6sitos centrales y/o regionales, o
directamente a los clientes.

Por lo que la cadena logistica es la implantacion de la logistica para la
realizacion y control de un segmento de circulacion. Asi, la distribucion fisica de
los productos, la gestion de aprovisionamiento de materiales, definen familias de
cadenas logisticas definiéndose en base a un conjunto de pardmetros, areas y
medios de intervencidn. Los principales parametros logisticos son:

o Los puntos del espacio entre los que debe realizarse el desplazamiento, y

la distancia entre ellos,

El volumen y el peso de los bienes a transportar en un periodo normalizado,

La naturaleza de los bienes y las caracteristicas del embalaje,

El lote de las expediciones,

El plazo admisible de envios, y la duracion de la realizacion del

desplazamiento segun diferentes alternativas técnicas,

Las restricciones de ofras componentes de la red logistica (namero,

capacidad y localizacién de los depdsitos; ritmo y tamafio de las series de

produccién, etc.),

o La infraestructura del transporte existente, y su posible adecuacion;

o La disponibilidad de prestadores de servicios de transporte y conexos
(servicios de trafico, seguros, agente de aduanas, etc.).

O 0 0 O

o
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o La infraestructura del transporte existe, y su posible adecuacion.

o La disponibilidad de prestadores de servicios de transporte y conexos
(servicios de trafico, seguros, de agente de aduanas, etc.) y

o El precio del flete y el costo total de la cadena segun diferentes alternativas.

Asimismo, aseguran el buen funcionamiento del desplazamiento de una
mercancia de un punto de origen a un punto destino.

lLa estructuracion de la cadena de transporte en términos de seleccion de
modos y su combinacién, determinacioén de la calidad de servicios, adopcién de
unidad de carga, especificacion del acondicionamiento de carga; frecuencia de
transferencia fisica (determinacion de la capacidad de la cadena) y decision sobre
el empleo de medios propios o de prestatarios, es resultado de la logistica de la
empresa. Donde esta puede visualizarse como la materializacién de los
desplazamientos fisicos impllicitos en la cadena logistica.

- Cadena de Transporte.

Cada operador realiza su propia fase técnica o un fragmento de ésta, el
operador es inicialmente interno a la empresa, pero conforme se desarrolla la
oferta de transporte y de prestaciones convexas, las empresas externalizan sus
operaciones; los prestadores. Division operativa de transporte y trafico, estructuran
cadenas de transporte para satisfacer mejor las necesidades de un cliente, hasta
optimizar “un producto logistico” que insertan también en las cadenas logisticas de
otros clientes.

La ganancia, transformacion de la plusvalia, se reparte entre el productor y el
que coloca la mercancia en el mercado: el distribuidor. Asi, de alguna forma, el
productor desea “descender por la circulacion hacia la distribucion” para controlar
la valorizacion, y el distribuidor “sube por la circulacién hacia el productor”, para
controlar su participacion en la valorizacion.

El fabricante desea integrar el costo de distribucidn de sus productos en el
precio de venta, controlando el proceso de formacién de este y reservandose la
eleccion de los circuitos de distribucion. Esta vision de la realizacion de la
circulacion revela tres agentes: el fabricante, el distribuidor y el prestatario de
servicios de transporte y logistica.

Las facilidades del transporte permiten establecer cadenas de transporte
modales, intermodales y multimodales. Las cambiantes caracteristicas de la
oferta, y en particular de la calidad del servicio, exigen un proceso continuo de
toma de decisiones en la gestion del trafico en sistemas logisticos.

Un sistema de transporte eficiente y barato contribuye a aumentar la
competitividad en los mercados, asi como a aumentar las economias de escala de
produccion y a disminuir los precios de los productos.

También un ftransporte desarrollado estimula de manera indirecta la
competitividad cuando permita la colocacion en el mercado de productos que
ocasionalmente no pueden ser atendidos por la produccion local.

El progreso en el transporte contribuye a la reduccion de los precios de los
productos. Esto ocurre, asi no sélo porque un transporte mas barato y adecuado
aumenta la competencia en los mercados y permite aprovechar las ventajas
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competitivas locacionales para bajar los costos de la produccion, sino porque
también el transporte es una componente importante en el proceso de formacién
de precio del producto al consumidor. !

1.3.3 Definiclon de transporte multimodal

Dentro de la CDFl denominamos transporte multimodal al movimiento de
cargas entre su origen y su destino final implicando la utilizacién de diferentes
modos de transporte, Figura 1.11.

TIPOS DE
TRANSPORTE
-

REEE— "
L AVIONES
——=  AFREO el AVIONETAS
N (_ HELICOPTEROS
T ( Barcos )
‘ o : FLUVIAL , !
MODOS DE ]
. -ACUATICO . LACUSTRE - PANGAS
TRANSPORTE ; : E
N o MARITIMO - \.. FERRYS

o AI"JTO‘TRANSB{}ME; - AUTOS
- TE RE\ RE L. IR T v
» { R %T l - FERROVIARIO. CAMIONES
. L FERROCARRILES

Figura 1.11 Modos y Tipos de Transporte,

El antecedente es el transporte intermodal: que consiste en la combinacion por
parte del distribuidor de distintos modos de traslado de mercaderias contratando
los diferentes transportes unilateralmente.

El elemento diferencial del multimodal significa que un solo agente OTM (EI

Operador de Transporte Multimodal) se encarga del transporte por mas de un
medio fisico. Su aplicacién se muestra en la Figura 1.12. :
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Figura 1.12 Ventajas Multimodal.

El Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal
Internacional de Mercancias (Convenio TM) define al transporte multimodal como:

“El acarreo de mercancias por lo menos por dos medios diferentes de
transporte, en virtud de un contrato de transporte multimodal, desde un lugar
situado en un pals en que el operador de transporte multimodal toma las
mercanclias bajo su custodia, hasta otro lugar designado para su entrega situado
en un pals diferente”.

En la actualidad, las exigencias de nuestro pals requieren que las empresas
sean competitivas en el exterior, que sus productos sean de la calidad deseada en
el mercado tanto nacional como internacional.

Es por ello, que las empresas se interesan mas en la administracion como
solucién a los multiples problemas que se presentan en su operacién.

Para competir en el mercado internacional, las empresas requieren obtener sus
productos de la mas alta calidad, y para ello, es indispensable contar con
tecnologia de punta, personal capacitado, ademas de capacidad econbémica para
hacer frente a todos sus compromisos.

En la operacion de toda empresa u organizacion, se presentan una serie de
obstaculos que impiden 6 retrasan  alcanzar sus  objetivos.

Todos los pasos previos referidos a la decisidbn de exportar, bausqueda de
segmentos de mercado, proceso de marketing, canales de comercializacién y
venta propiamente dicha son importantes ya que sin ellos el negocio no se
realizaria.

Pero lo que sigue a la venta reviste tanta y frecuentemente, mas trascendencia
que la etapa precedente.

1.3.4 Cadena de distribucion fisica Internaclonal CDFI

El empleo o no de contenedores, las gestiones aduaneras, las caracteristicas
de los modos de transporte, de las interfases (puertos, fluviales y maritimos;
depositos fiscales extraportuarios, etc.) asi como los costos involucrados en toda
la gestion se han estado incorporado a la (Cadena de Distribucion Fisica
Internacional) CDFI.

19




Capltulo 1. La Logistica y la Cadena de Distribucion Flsica Internacional.

Conociendo como Distribucion Fisica Internacional (DFI): a la serie de
operaciones que sonh necesarias para viabilizar el traslado flsico de un producto,
desde el local del exportador hasta el local del importador; en donde cada
operacion requiere la contratacibon de un servicio, la cual representa un
componente de costo, haciéndose cargo de los siguientes aspectos, ver Figura
1.13.

Negociacién y control
de tarifas de transporte
(nacional e
intermacional)

Disefio y contratacion
de red de transporte

Planificacion

Figura 1.13 Funciones Generales de la DFI.

- Alcances de la CDFI

En sintesis los principios de CDFI aplicables al estudio son los siguientes:
reduccion de costo y tiempo, y mejoramiento de la calidad del servicio de
transporte de carga, orientado a una mayor satisfaccibn de los deseos y
necesidades de los clientes o usuarios del servicio, productores, navieros o
armadores, comerciantes y consumidores.

- Disposicioén de los canales de distribucion

La brecha que existe entre (produccién y consumo) la cual debe resolverse por
medio de la logistica, se ha modificado: por un lado un mayor numero de
poblacion se ha integrado a las grandes metrépolis, por otro, frecuentemente la
poblaciébn marginada esta en porciones del territorio menos accesibles; sin
embargo la movilidad espacial ha aumentado, mas medios de transporte (p.e: la
difusion y ampliacion de las vias de comunicacion) acercan mas el consumidor al
producto.

- Localizacidn contra competencia.

Asimismo la estabilizacién de los costos de produccion ya sea por maduracion
tecnolbgica o por menores incrementos marginales en la productividad de la mano
de obra asi, como la canalizacion de la tecnologia de produccién y la valoracion
relativa de la ingenieria de producto, enfrentan a la firma a una doble competencia:

mas competidores y mas productos intercambiables o sustitutos. Un impulso
20
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inmediato para el desarrollo de la logistica deriva de la necesidad de colocar en el
mercado mas oportunamente y con el menor costo un producto. Mas audn, las
estrategias de redespliegue de la produccion, en particular de firmas
transnacionales con operacion multiplanta que aprovechan ventajas competitivas
locacionales, exigen una nueva logistica de reconstruccibn de sistemas
productivos ahora segmentos espacialmente deslocalizados.

1.3.5 Posicion de la logistica en la estructura organizacional de la empresa:
La direccion de distribucion fisica, sus funciones y
responsabilidades.

Los cambios internos corporativos presentan nuevos desafios para la toma de
decisiones en la logistica del subsistema de distribucién flsica.

En el caso de cambios de politicas y estrategias de la empresa como la
fabricacion de nuevos productos o incursién a nuevos mercados, el subsistema de
distribucion fisica se enfrenta al disefio de nuevas normas de distribucion, asi
como la integracion de eficientes canales de distribucidn. La posicion de la
distribucion fisica corresponderia de la siguiente manera, Figura 14 y Figura 15
donde se definen en forma general la responsabilidad de este subsistema en la
corporacion.

Direccién
General

L
! ! | |

Compras Produccion Distribucién Marketing
Fisica
Pmaparacion
de pedidos

Stocks
depdsitos
regionales

Transporte de
antraga

Métodos de
almacenamiento
Y manipulacién

Transporte a

fabricas -
deposlitos

Gestidn de Stocks

Figura 1.14 Posicion de la Loglstica en la Estructura de la Empresa: Direccidn de Distribucién
Flsica. (documento técnico no 14, SCT y IMT. Logistica visidn sistematica, Pag. 59).
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Figura 1.15 Decisiones e Informaciones para definicién de Procedimientos Operativos en el

Subsistema de Distribucion Fisica. (Fuente; documento técnico no 14, SCT y IMT. Loglstica vision
sistematica, Pag. 69).

Operaclones de una cadena de distribucion fisica internacional.

Cada operacién requiere la contratacién de un servicio, lo cual representa un

- Directos:

-indirectos:

componente de costo que puede ser directo o indirecto:

Embalaje, marcado, documentacién, unitarizacion, manipuleo,

Administrativos y capital (inventario).

Seguro, fransporte, almacenaje aduanero, bancario y agentes.
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Los documentos de costo de la DFI tienen una ponderacion distinta en la
cadena de distribucion dependiendo del valor agregado del producto de que se
trate y pueden representar un porcentaje importante del precio de venta.

En la practica es muy dificil para las empresas que trabajan en comercio
exterior obtener informacion sobre todo los componentes de costo; la experiencia
demuestra que soélo ciertas empresas con largos afos en comercio internacional
pueden realizar un analisis integral de la DFIL.

Un producto competitivo en precio y calidad en el pais que lo produce puede
limitar su potencial de venta en el mercado internacional por una logistica errada
0 incompleta de la DFI.

El perfeccionamiento de una compra-venta internacional depende en gran
parte de la optimizacion del analisis de costo y tiempo de la cadena de
distribucién fisica.

Las estrategias para promover y desarrollar exportaciones, asi como
racionalizar importaciones deben estar estrechamente ligadas al fortalecimiento de
la capacidad de gestion de la DF] en las empresas que trabajan en comercio
exterior. '

El transporte internacional de cargas, es el nucleo alrededor del cual se ha
desarrollado la DFl y aun cuando la comunidad de usuarios del transporte acepta
este concepto desde tiempo atras, en la practica él continGa recibiendo una
atencion marginal dentro de la toma de decisiones de las empresas de comercio
exterior. Es frecuente ver una situacion cadtica en la unidad responsable de
embarques al exterior debido a la falta de informacidn y a la capacidad insuficiente
de gestién, las mercancias son enviadas con un embalaje y marcado equivocado,
documentaciéon incorrecta, mal unitarizadas, errObneamente almacenada,
manipuladas sin cuidado, con fletes mal negociados, instituciones bancarias sin
asesoria anterior. Todo ello conducente a la eleccién de un modo de trasporte y
cadena de DFl no éptimos. Esto se convierte en una practica costosa y que
consume tiempo. Es sorprendente ver con que frecuencia el resultado final del
calculo completo y exacto del costo y tiempo de la cadena de DFI difiere del
estimado inicial por usos y costumbres en que suelen basar sus decisiones los
involucrados en el proceso de exportacion e/o importacion.

Un porcentaje sustancial de exportadores e importadores no conocen todos los
componentes de costo de la cadena de distribucion fisica y desconocen las
fuentes informativas a las cuales recurrir.

Ello implica la razdn por la cual los exportadores cotizan en términos EXW,
FOB/FR/FOT, FOA, FAS, CFR, CIF, FRC, DCP, CIP y los importadores aceptan
cotizaciones en términos EXS, EXQ, DDP (todas estas definiciones son detalladas
en el capitulo 4, “Términos de COmercio Internacional incoterms”. lgualmente
esta situacion se traduce en la eleccion de los modos de transporte para exportar
o importar solamente basadas en la comparacion de las tarifas de fletes y no en
un andlisis integral.
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Componentes de costo de la DFI

Componentes de costo en el pals exportador

Directos

i)

vi)

vii)

viii)

Embalaje: costo del acondicionamiento del producto para ser
transportado hasta su destino final en el palis lmportador Incluye
mano de obra (manual y/o mecanica y material).

Marcado: costo para la identificacion de la(s) unidad(es) embalada
(s), correspondiente al manipuleo (simbolos pictéricos [1SO) y
marcas principales y secundarias. Incluye mano de obra (manual y/o
mecanica) y pintura especial indeleble.

Documentacién: costo de los documentos necesarios para realizar el
embarque de  exportacion. Incluye licencia - de exportacion,
documento aduanero internacional (TIR/TIF), carnet ATA
(importacién, legalizaciones o visaciones, y cartas de porte
(documentos de transporte), segun el tipo de INCOTERMS utilizado.
Unitarizacién: costo de la paletizacién y/o contenedorizacién en el
local del exportador, terminal de contenedores, etc. Incluye
paletizacion (mano de obra, compra del palet), contenedorizacion
(llenado del contenedor, arriendo del contenedor, material para fijar
el producto) y otras formas de unitarizaciéon de la carga (llenado de
remolques, semiremolques, furgones y otras unidades de carga).
Maniobra en local del exportador: costo de cargar el vehiculo en el
local del exportador (FOR/FOT cuando el vehiculo es proporcionado
por el importador).Incluye mano de obra, equipo de carga
(convencional/paletizada/contenedorizada).

Transgporte desde el local del exportador al lugar de embarque: flete
para transportar el producto hasta la estacion de ferrocarril
(FOR/FOT solo vagoén parcial), Terminal terrestre (FOR/FOT), el
aeropuerto (FAO) o el puerto (FAS/FOB).

Seguro del local del exportador al lugar de embargue: costo de la
prima de seguro que cubre los riesgos asegurados durante el
transporte del producto entre los dos lugares mencionados,
dependiendo del modo de transporte internacional elegido y segun
INCOTERMS acordado (FOR, FOA, FAS, y FOB).

Almacenaje: costo de almacenamiento del producto en depdésito
intermedio (fiscal o privado), y costo de carga y de descarga del
vehiculo respectivo.

Maniobra_en el lugar de embarque: costo de descarga del vehiculo
en el lugar de embarque, carga en el medio del modo de transporte
internacional (INCOTERMS: FOR, FOA, FOB; contrato de transporte
maritimo: Fl, FIO), depésito en el lugar de embarque (portuario,
aeroportuario, ferroviario o terrestre). Incluye mano de obra y equipo
de carga (convencional/paletizada/contenedorizada).
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Xi)

xii)

Aduanero: costo de la intervencion de la aduana. Incluye servicios
aduaneros (documentacion y valoracion) y derechos aduaneros
(especfficos y/o “ad valorem”).

Bancario: costo de la intervencion bancaria en la exportacion. Incluye
comisiones (directas y por corresponsalia) y comunicaciones (télex,
fax, teléfono).

Agentes: costo de servicios de tramitacion y/o honorarios en bancos
(corredor de cambio), aduanas (agente o despachante) y agentes de
carga (embarcador, transitario, y operador de transporte
multimodal), :

(b) Indirectos

i)

Administrativos; costo en que incurre el exportador en la gestion de la
DFI del producto Incluye: costo de obtencidbn y acopio de la
informacion sobre los componentes de costo de la cadena de la DF,
salarios del personal ejecutivo, operativo y administrativo d la
empresa durante el periodo que se ocupen para la realizacion del
embarque hasta su entrega al importador en el convenido segun
INCOTERMS acordado, preparacion d la documentacion  del
embarque  de exportacibn(con excepcion de la preparacién del
contrato de compra-venta internacional) y gastos de comunicaciones
elativas al envio del embarque.

Capital en inventario. costos financieros incurridos sobre el valor total
del embarque( que se calculan basados en el precio EXW del
producto a la tas de interés de la unidad monetaria utilizada para el
analisis).Para el periodo que incluye el tiempo transcurrido desde el
momento en que producto sale de la linea de produccion o cosecha,
hasta el momento en que es cargado en el vehiculo de despacho en
el local del exportador, tiempo de transito transcurrido entre en local
del exportador y el lugar de embarque internacional y los lapsos de
tiempo correspondientes a las interfaces y al los puntos de ruptura
de carga, hasta el lugar de embarque internacional.

(2) Componentes de costo durante el transito internacional

(a) _Directos:

i)

if)

Maniobra en el lugar de embargue: costo de cargar el producto en el
medio del modo de transporte internacional (INCOTERM: FAS;
contrato de transporte maritimo: LT y FO). Incluye mano de obra y
equipo de carga (convencional/paletizada/contenedorizada).
Transporte: flete para transportar internacionalmente el producto
(INCOTERMS: CRF, CIF, EXS EXQ; contrato de transporte maritimo:
LT).
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(b)

(3)

i)

vi)

Sequro entre los lugares_de embargue y desembarque: costo de la
prima que cubre los riesgos asegurados durante el transito
internacional del producto, atendiendo a las caracteristicas del viaje y
del producto.

Almacenaje: costo del almacenamiento del producto en depdésito
(fiscal, privado o zona franca). Incluye costo de carga y descarga del
vehiculo respectivo.

Maniobra en el lugar de desembarque: costo de descarga del
producto del medio del modo de transporte internacional
(INCOTERMS: EXQ; contrato de transporte maritimo). Incluye mano
de obra y equipo de carga convencional/ contenedorizada).

Agentes: costo por servicio de tramitacién y/o honorarios en aduanas
(embarcador, transitario).

Indirectos

Inventario: costos financieros incurridos sobre el valor total del
embarque (que se calculan basados en el precio del producto en el
lugar de embarque internacional en el pais exportador, a la tasa de
interés de la unidad monetaria utilizada para el analisis). Para el
periodo se incluyen el tiempo de transito  trascurrido entre los
lugares de embarque y desembarque internacional y a los lapsos de
tiempo correspondiente a las interfaces y a los puntos de ruptura de
carga, entre los lugares de embarque y desernbarque internacional.

Componentes de costo en el pals importador

a) Directos
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i)

Maniobra en el lugar de desembarque: costo de descarga del
producto del vehiculo del modo de transporte internacional
(INCOTERMS; EXS; contrato de trasporte maritimo), carga del
vehiculo en el lugar de desembarque y depésito en el lugar d
desembarque (portuario, aeroportuario, ferroviario o terrestre).
Incluye mano de obra y equipo de carga
(convencional/paletizada/contenedorizada).

Almacenaje: costo del almacenamiento del producto en depésito
(fiscal, privado o zona franca). Incluye costo de carga y descarga
del vehiculo respectivo.

Transporte desde el lugar de desembarque hasta el local del
importador: flete para transportar el producto hasta la estacién de
ferrocarril, al Terminal terrestre, al aeropuerto o al puerto.

Sequro del local del exportador al lugar de embarque: costo de la
prima de seguro que cubre los riesgos asegurados durante el
transporte del producto desde el desembarque del medio del modo
de transporte internacional.
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(b)

i)

vi)

vii)

viii)

Maniobra en el local del importador: costo de descarga del
vehiculo en el local del importador (DDP). Incluye mano de obra y
equipo de carga (convencional/paletizada/contenedorizada).
Desunitarizacién: costo del vaciado de contenedores, remolques,
semiremolques, furgones u ofras unidades de carga y/o
despaletizacion en el local del importador. Incluye mano de e obra
y equipo de carga.

Documentacién d importacién: costo de los documentos necesarios
para realizar el embarque de importacion. Incluye licencia de
importacion, autorizacion del control de cambios, cartas de porte
(documentos de transporte) segin el tipo de INCOTERMS
utilizado y otros.

Aduanero: costo de la intervencion de la aduana. Incluye servicios
aduaneros (documentacién y valoracion) y derechos aduaneros
(especificos y/o “ad valorem”).

Bancario: costo de la intervencidbn bancaria en la exportacion.
Incluye comisiones (directas y por corresponsalia) vy
comunicaciones (fax, teléfono).

Agentes: costo de servicios de tramitacion y/o honorarios en
bancos (corredor de cambio), aduanas (agente o despachante) y
agentes de carga (embarcador, transitario).

Indirectos

Administrativos: costo en que incurre el importador en la gestion de ia
DFI del producto Incluye: costo de obtencibn y acopio de la
informacion sobre los componentes de costo de la cadena de la DFI,
salarios del personal ejecutivo, operativo y administrativo d la
empresa durante el periodo que se ocupen para la realizacion del
embarque hasta su entrega al importador en el convenido segun
INCOTERMS acordado, preparacion d la documentacion de
importacién , gastos de comunicaciones relativas a la recepcion del
embarque y costo del personal del exportador que vigila la recepcion
del embargque en los casos que fuera necesario.

Capital en inventario: costos financieros incurridos sobre el valor total
del embarque( que se calculan basados en el precio del producto en
el lugar de desembarque internacional en el pals importador, a la
tasa de interés de la unidad monetaria utilizada para el analisis).Para
el periodo que incluye el tiempo transcurrido entre el lugar de
desembarque internacional y el local del importador y los lapsos de
tiempo correspondientes a las interfases y a los puntos de ruptura de
carga, hasta el local del importador.*?
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Estimacién del tiempo-de trinsito y calculo de costos

El tiempo representa un parametro crucial en la DFl y esta estrechamente
asociado con el costo. Cada operacion de DFI requiere un periodo de tiempo
para su ejecucion y su duracion depende y varia con cada modo de transporte.

El tiempo total invertido para llevar a cabo la DFI de un embargue se denomina
usualmente” tiempo de transito”, el cual tiene que coordinarse con las
estipulaciones del contrato de venta internacional en lo que conciemne a los
términos de entrega.

La duracion del transporte en sl mismo es la operacidén mas importante de toda
la cadena de DFI: Los medios o vehiculos de cada modo de transporte -ferrocarril,
camion, barco o avién- tienen su propia velocidad promedio y el pardmetro de
tiempo depende del tipo de servicio que los transportistas ofrecen. Por ejemplo,
los servicios arrendados (charters’) son en general mas rapidos que los servicios
regulares, tanto en transporte maritimo como el aéreo. La duracién de un viaje
puede variar entre unas pocas horas hasta varias semanas.

Sin embargo, los procesos de desaduanamiento en la aduana del pals del
importador pueden ocupar un lapso aun mas importante de tiempo, y en algunos
casos ser el periodo critico para los costos de capital en inventarios.

En el caso de los componentes de costo indirecto, el parametro “tiempo
permitird la cuantificacion de sus costos. Los costos administrativos estan
representados por las horas de trabajo invertidas en la gestién del embarque, por
parte del personal del exportador e importador. El valor se obtiene multiplicando el
niamero de horas de trabajo por el salario por hora de cada funcionario que
trabaje con el embarque.

La cuantificacién del costo del capital inmovilizado se calcula multiplicando la
tasa de interés de la unidad monetaria utilizada en el analisis, por el valor total del
embarque; aplicando el resultado obtenido a los siguientes periodos de tiempo: a)
periodo de tiempo transcurrido desde el momento en que el producto sale de la
linea de produccidon o cosecha, hasta el momento en que es cargado en el
vehiculo de despacho en el local del exportador; b) tiempo de transito transcurrido
entre el local del exportador y el lugar del embarque internacional; c) tiempo de
transito transcurrido entre los lugares de embarque y desembarque intermnacional;
d) tiempo de transito entre el lugar de desembarque vy el local del importador; y e)
lapsos de tiempo correspondientes a las interfaces y a los puntos de ruptura de
carga entre los locales del exportador e importador.

1y

Eleccion de la cadena de transporte 6ptima

Los costos y los tiempos de la DFl pueden ser calculados para diferentes
alternativas d cadenas d aquella de transporte.

Para elegir la cadena de transporte Optima se comparan costos y tiempos de
las diferentes alternativas eligiendo aquella de costo minimo compatible con los
tiempos de entrega pactados.
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Recuérdese que:

- Agquella alternativa cuyo flete es de menor costo no necesariamente es la
de costo total minimo.

- Los lapsos de tiempo en puntos de interfase modal y fronterizos pueden
invalidar una alternativa pueden exceder en el tiempo maximo de transito
que representan tiempos de entrega pactados.

- Las condiciones y practicas en el desaduanamiento en el pals del
importador pueden invalidar alternativas de cadenas de transporte.

Los cambios en la oferta de transporte internacional, y en particular la
aplicacion de tarifas y la forma en que los transportistas comercializan sus
servicios, puede invalidar una cadena de transporte considerada éptima para un
embarque anterior.

1.3.7 Recomendaciones estratégicas

Dentro de una recomendacion se debe de considerar una propuesta
establecida en operativamente, donde el compromiso de la organizacion desarrolle
el conocimientos de los objetivos que se deberan alcanzar a corto, mediano y
largo plazo. Para llegar a un flujo de trabajo (work flow) y alcanzar una
implantacién exitosa.

1. Uno de los puntos pnmordiales es consolidar el como se hace “know-how”
logistico.

Donde se deben de formular politicas logisticas de exportaciéon e importacion y
establecer de esa forma practicas logisticas corporativas vinculadas tanto en
importacibn como en exportacion. Llegando de esa forma a tener como
consecuencia la integracién de un grupo de trabajos con metas a alcanzar en
corto plazo y la programacion de talleres de comunicacion logistica, inter firmas;
en este caso con la participacién de prestatarios de transporte y conexos.

2. Monitorear la coinpetitividad de los productos con base en un modelo
infegrado de canales de comervializacion, logistica y cadenas de
fransporte.

Donde la competitividad en el mercado que incursionara es un aspecto
particularmente sensible a la logistica de distribucion internacional, que esta
referido en sus caracteristicas intrinsecas y las agregadas por la marca y la
publicidad, su precio y condiciones de venta, y por la confiabilidad de la
oportunidad generada en tiempo y disposicion en el mercado a incursionar.
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“Monitorear la competitividad”
Es necesario desarrollar un modelo de analisis que integre:

a) Canales de comercializacion,
b) Logistica y
¢) Transporte.

Donde pueda utilizarse un seguimiento paralelo de las actividades de la cadena
de distribucion fisica internacional con el flujo de negociaciones comerciales, el
flujo de financiamiento, las cadenas de transferencia de propiedad del producto y
de riesgos comerciales y el flujo de informacién comercial.

3. Mejorar la comunicacion logistica para las operaciones de importacién o
exportacion.

La importancia de este punto es el nivel de coordinacion y organizacion, del
modelo logistico, donde su esencia es una gestion de los flujos fisicos, conducida
por informacion asociada a materiales y productos.

La mejora debe orientarse al establecimiento de procedimientos de
comunicacién formales, basados en un sistema de informacion integrado con
redes informaticas.

Estableciendo como objetivo: el procesamiento del pedido de los importadores
en la empresa, la informacién para la programacion de la produccion en las firmas,
la integracion del loté a embarcar en plantas, la gestion de prestatarios de la
cadena de transporte, la confirmacion del pago anticipado o la carta de crédito
irevocable del cliente, la oportunidad de liberacion de aduana, el control del
embarque de transito, las diferentes operaciones en puntos de transferencia de
transporte. Que buscan la forma de integrar toda esta informacion de manera mas
confiable y con mejor accesibilidad para los diferentes actores en la
organizacion.*®
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Referencias Capitulo 1:
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* Definicién de Globalizacién: Actividad que se refiere a la produccion y distribucién de bienes y servicios de
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recursos de entrega, empaque, condiciones de crédito, etcétera; asi el que revine las mejores condiciones, es el
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8 Logfstica: Una vision sistemética. Instituto Mexicano de Transporte, Secretaria de Comunicaciones y
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? Logistica, Aspectos estratégicos. Martin Christopher, ed. Limusa, pagina 227
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informaciones) utilizados segtin un proceso dindmico, con €l fin de alcanzar los objetivos sefialados.
7 0gfstica: Una vision sistematica. Pég. 90, Ibidem.
2 Logistica: Una visién sistematica. Pag. 90, idem.
1 CDFI en México y el Caribe, Refrigeradores y Lavadoras, Analisis Técnico. Instituto Mexicano de
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La lmportanma de la Ingenieria Industrial en un modelo logistico de distribucion ﬂsnca
internacional de carga contenedorizada.

CAPITULO II

El Contenedor.
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Capitulo 2. E! Contenedor

2. El contenedor

2.1 La necesidad de una logistica aplicada a los transportes, cadena de
distribucion fisica - unitarizacién.

De la misma forma come ha venido evolucionado el comercio para la
satisfaccion de las necesidades tanto de productos como de servicios, en donde
estos son demandados. Podemos sefialar que el transporte, ante estas
circunstancias se ha desarrollado paralelamente a todo el conjunto de operaciones
que participan en el proceso productivo de la empresa.

En la forma de mejores modos de transportacién, asi como de los diferentes
tipos de transportacion y que dentro de los cuales, se refleja el fortalecimiento
econémico de un pais.

Ante esta evolucién, las necesidades de resolver la problematica que se tienen
en los flujos de transportacién de mercancias en forma fisica, como en su flujo de
informacién, a tenido como resultado, el origen de la logistica aplicada a los
transportes, proporcionando una Cadena de Distribucidon Fisica Intermacional
(CDFI) mas eficiente, en donde el control y optimizacién de las cadenas de
transporte reduzcan este costo de operacion logistico, el cual no afiade valor
agregado al producto.

Es por eso que algunos de los problemas que se consideran en la
transportacion de mercancias como el llamado “stress 0 compresion dindmica” de
transporte, la mala estiba de la mercancia, una trinca deficiente, trae como
consecuencia posibles dafios en la mercancias durante el transporte, asi como
malos entendidos entre los prestadores de estos servicios: agentes, transportistas,
consignatarios, vendedores y compradores.

Y que han generado por consecuencia, deficiencias en el servicio, tanto en:
e Cantidad.- Por disposicién de unidades por volumen o peso de la carga.

o Calidad.- Por dafios a la mercancia, tanto en el trayecto, como en sus
_operaciones de estiba y desestiba.

¢ Precio.- Por la mala optimizacion de los recursos de fransportacion y
manejo de la mercancia.

¢ Tiempo de respuesta.- Por informacién insuficiente e incorrecta.
Debido a esto se deben de considerar el mayor ndmero de variables que
puedan afectar una CDFI. Las cuales estén implicadas, durante el proceso del

traslado fisico de mercancias, desde el lugar de origen al lugar destino, como se
presentan en la Figura 2.1.
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Mo Afaden
Valor al
Producto
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de Transporte
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Figura 2.1 Variables Implicadas en las Cadenas de Distribucitn Fisica.

Fue por ello que la invencién del contenedor, trajo consigo una revolucion y
transformacion de los centros de carga y descarga de mercancias; asi como de la
adecuacion de los diferentes tipos de transporte para el traslado de las
mercancias bajo las caracteristicas de una sola unidad (unitarizacidn de cargas)
donde se evalian las dos principales modalidades: paletizacién vy
contenedorizacion.

2.2 Definicion de contenedor.

La contenedorizacion consiste en la acomodacidn de los pallets en el
contenedor y su respectivo aseguramiento, también estandarizados bajo la norma
ISO.

Donde, en el ambito maritimo internacional se abrevia como:

o TEU (siglas en ingles) Twenty feet Equivalent Unit , Unidad equivalente a
veinte pies y,

o 2 TEU’s Unidad Equivalente a Cuarenta pies.

La paletizacion se refiere a la agrupacién de productos en sistemas de
empaque y/o embalaje sobre un palet o skid (estiba) con dimensiones de 1x1.2 m
bajo la normas ISO.

Identificacion del contenedor (Container identification).
Los contenedores llevan siglas identificativas, para la identificacién exclusiva de
cada uno de ellos. Estas siglas son:

ABCU1234560
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Donde A, B y C representan un cbdigo del propietario. U indica que el
contenedor esta homologado. 1,2,...6 hacen referencia al nimero de contenedor
del propietario.

El contenedor tiene una definicion muy sucinta y poco descriptiva, ya que se le
suele llamar en algunos casos:

Contenedor ': (De contener, para traducir al ingles, confainer).

m. Embalaje metdlico grande y recuperable, de tipos y dimensiones
normahzados internacionaimente y con dispositivos para facilitar su
manejo.’

Otra definicibn mas objetiva y la cual incorpora algunos conceptos mas

tecnicos es la siguiente:

a)Se dice que el contenedor es un elemento para el transporte que constituye
un compartimiento, total o parcialmente cerrado, destinado a contener y
transportar mercancias; b) cumple las nomas aplicables establecidas en la
Convencion Internacional sobre Seguridad de los Contenedores (CSC) ratificada
por ley 21.967; c) fabricado segun las exigencias técnico constructivas de
conformidad con las normas IRAM, o Recomendaciones COPANT, o ISO u otras
similares; d) suficientemente resistente para su empleo repetido; e) especialmente
ideado y construido para posibilitar el transporte seguro de distintos tipos de
mercaderias (secas, liquidas, gasiferas, refrigeradas, ventiladas, etc.) empleando
varios modos de transporte mediante sucesivas operaciones de transferencia de
uno a otro modo (terrestre, acuatico o aéreo), sin manipulacién intermedia de la
carga; f) que resulta facil la operacién de llenado y vaciado con empleo de
equipos mecanicos (auto elevadores, cintas transportadoras, palas mecanicas,
grL'xas bombas, etc.) g) y pueda identificarse con seguridad, por medio de siglas y
numeros con empleo de material indeleble de tal manera que resulten facilmente
visibles. ?

De igual manera acuerdos internacionales como el *Convenio Internacional
sobre la Seguridad de los Contenedores’, Ginebra, 2 de Diciembre de 1972,
ratificado por la Argentina por ley 21.957, lo define como “un elemento del equipo
de transporte”, que no incluye los vehiculos, ni los embalajes y carga; y que son
los productos, mercadenas y articulos de cualquier clase puedan ser
transportados en ellos®.

La Real Academia Espariola acepté en su diccionario la palabra "contenedor"
como equivalente a la voz inglesa, container.

Los contenedores pueden estar construidos de acero o bien de aluminio; estos
Ultimos al reducir la tara vehicular, permiten cargar mayor peso. Sin embargo,
siempre debe de consultarse con el proveedor del servicio, las regulaciones del
pais origen y destino sobre las limitaciones de pesos y dimensiones, antes de
escoger y lienar el contenedor.

Esta caja que se ha ido estandarizando y de forma flexible y segura ofrece una
nueva opciodn para transportar las cargas sin tener que bajar y subir la misma en
los distintos nodos de la cadena de distribucidn, ha tenido tal aceptacién que
podria hacerse mencidn en algun titulo de una pelicula de catastrofes... “llego el
dia en que los containers invadieron la tierra...
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El desarrollo inusitado que trajo consigo los contenedores, fue el haber
permitido la creacion de un nuevo tipo de transporte llamado “ transporte
multimodal” y a la creacion de nuevos operadores de carga llamados OTM
(operador de transporte multimodal), descritos en el capitulo primero.

E! Contenedor en suma, no constituye ni una mercancia ni un embalajeE, el
cual cumple con la funcién de proteger, almacenar durante el proceso de
transporte una mercancfa (inventario en transito) y el cual ofrece que fa misma
caja pueda ser transportada por.cualquier modo de transporte, sin tener que sufrir
cambios en su unifarizacién, trayendo consigo la estandarizacion y facilitacion en
los tipos de transporte. :

2.3 Breve historia del contenedor.

A inicios de la década de los 50s del siglo XX, Malcom Mac Lean operador de
transporte terrestre, desarrolla un sistema que denomino “Tréiler On Flaf’,
transportando traileres sobre plataformas ferroviarias.

1954/55 se eliminan los ejes de los trailer y se transportan solo las cajas
{furgones) sobre el ferrocarril. Se crea el sistema “Container On Flat Car’

Para fines de década, se extiende la transportacion de cajas al transporte
maritimo entre algunos puertos de los EUA.

Para 1962, el propio Mac Lean construye una instalacién portuaria para estos
fines, lamandole por primera vez “Terminal”.

Asi, en solo un lustro, se consiguid poner en practica un nuevo medio de
transportacion.

El contenedor y un nuevo sistema de transportacién puerta a pusrta daria el
origen a lo que hoy se conoce como Transportacién Intermodal de Contenedores.

En 1967 se procede a su normalizacion por la ISO.

De 1967- 1972, se producen grandes inversiones en la adopcion de la
contenedorizacion.

Y asi sucesivamente hasta nuestros dias la continia evolucién y participacion
por parte de todos las actores implicados en la transferencia de mercancias de un
lugar a otro, han participado en su desarrolio con implementaciones de seguridad,
como precintos electronicos, sistemas de localizacién, codificacién de
contenedores, barreras de sellado (barrier seals), reglamentaciones accesibles y
practicas. Han traido consigo, que este complemento de la transportacion sea
proyectado como un punto importante en el proceso de la comercializacién global
de mercancias.

2.4 Seleccién del contenedor.

Actualmente hay en uso mas de 11 millones de estas “cajas’.
Aproximadamente un 90% de las mismas, son “normales”, cerrados secos
(Dryvan) de 20 pies o 40 pies.

Antes de considerar la utilizacion de un contenedor, hay que tener cuenta los
siguientes puntos, con respecto a que tipo de mercancia se quiere transportar,
entre las cuales podemos sefialar Figura 2.2.
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SELECCION DEL CONTENEDOR

Caracteristicas de la Carga

r f : T g ™
Carac:te;:hca;oMeterggloglcas del Disponibliidad de Equipos
yeclo y posibles en Puerto de Maniobras
Estadlas
! . J
'3 ' Y
Propiedades Fisicas y Tamario de la Carga:
Quimicas de la Carga Alto, Ancho, Largo.

-J,Cuél eslaCargaa
transportar?

Figura 2.2 Seleccidn del Contenedor.

Para que una vez determinada las caracteristicas de nuestra mercancia,
podamos haber elegido el contenedor més adecuado, y aseguremos de esa
manera la entrega en optimas condiciones nuestra mercancia hasta nuestro punto
destino.

2.4.1 Carga por transportar — caracterizacién de la carga -.

El primer paso de la metodologia consiste en establecer:

Caracteristicas de la carga.

Naturaleza de la carga.

Riesgos durante la movilizacién internacional: manipuleo en terminales,
almacenamiento, transporte, humedad, robo y saqueo, incendios y
contaminacion.

2.4.2 Caracteristicas de la carga.
Definicion:

Carga.- desde el punto de vista del transporte, es un conjunto de bienes o
mercancias protegidas por un embalaje apropiadec que facilita su rapida

movilizacion.

Existen dos tipos principales de carga: blanda y dura en donde |a segunda esta
integrada por la carga general y a granel, Figura 2.3.
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Carga Paqueteria
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unitarizada
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Figura 2.3 Caracteristicas de la Carga.

Carga general.- Comprende una serie de productos que se transportan en
cantidades mas pequefias que aquellas a granel. Dicha carga esta compuesta
por articulos individuales cuya preparacién determina su tipo, a saber: suelta
convencional (no unitarizada) y unitarizada, donde:

a) 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.

b) Unitarizada.- La carga unitarizada estd compuesta por articulos
individuales, tales como cajas, paquetes, otros elementos desunidos o
carga suelta, agrupades en unidades como palets y contenedores
(unitarizacién), los que estan listos para ser transportados.

c) La preparacién de la carga permite un manipuleo seguro y evita el saqueo,
los dafios y las pérdidas y fa protege de la degradacién térmica y biologica,
el manejo brusco o la lluvia, el agua salada, etc., ademés, permite un
manipuleo mas rapido y eficiente.

d) Carga a granel liquida o sélida.- 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 succién y otros
elementos mecanicas.

Estos productos no requieren embalaje o unitarizacion.
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Las principales cargas a granel que se transportan en el mundo son:

Aceite,
Minerales,
Cereales,
Fertilizantes y
Petréleo.

Las frutas y hortalizas son carga general y por tanto, en adelante, analizaremos
la carga unitarizada.

2.4.3 Naturaleza de la carga.
- L. Carga Perecedera.

Un cierfo nimero de productos, en especial los alimenticios, sufren una
degradacion normal en sus caracteristicas fisicas, quimicas y microbiologicas
como resultado del paso del tiempo y de las condiciones del medio ambiente. En
la mayoria de los casos se requieren ciertos medios de preservacion, como el
control de la temperatura, para mantener sus caracteristicas originales de sabor,
gusto, olor, color, etc., de manera que se conserven en buenas condiciones
durante la movilizacién 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 lacteos y las
flores frescas, entre otros.

La humedad el peor enemigo de la carga seca.

Es muy sabido que la humedad afecta adversamente la carga seca. La
humedad atrapada en el interior de un contenedor durante un viaje largo es causa
de ablandamiento y deformacién de envases, oxidacién de tarros,
desprendimiento de etiquetas, apelmazamiento de polvos, etc.

Las dos causas principales de dafio por humedad son exudacién de carga y
exudacién del contenedor: “Exudacién” es el término maritimo para expresar
condensacién. Ambos son causados por la presencia de humedad ambiental
interior y cambios de temperatura.

Exudacién de la carga.

El origen de la exudacién de la carga bien puede ser simplemente aire himedo
que permanecioé dentro del contenedor al cerrarse las puertas. Muchos tipos de
carga (Ej. Café), asi como los materiales de empaque, pueden también contener
humedad, especialmente después de su almacenamiento en ambientes tibios o
himedos.
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Los pallets, la madera de estiba, los largueros, los materiales de relleno y
otros; pueden también captar y mantener humedad, especialmente cuando se
fabrican con madera verde.

Cerrado el contenedor y expuesto al sol, [a humedad que proviene de todas
estas fuentes serd transferida a las capas supericres de aire que estaran
relativamente calientes y cuando dicho aire se satura, la humedad se condensara
sobre superficies relativamente frias, en particular en articulos que estan cerca del
piso del contenedor.

Exudaci6on del contenedor.

Durante la noche, el contenedor mismo puede comenzar a exudar. Como en el
ejemplo anterior, esto se praduce cuando queda aire dentro de un contenedor y
hay un cambio de la temperatura. Cuando se pone el sol, la temperatura de las
planchas del contenedor bajard mucho mas rapidamente que !a det aire interior,
cuya humedad se condensarg en forma de gotas de agua en la parte interior del
techo, que esta relativamente frio.

Si las gotas se acumulan, comenzaran a caer dentro de la carga que esta
debajo. En las diferentes rutas hay cambios marcados de temperatura
(especialmente en el invierno), lo que exige que los embarcadores tomen las
siguientes precauciones:

a) No debe colocarse juntos en un contenedor productos que puedan entregar
humedad con articulos sensibles a la humedad, si es inevitable, éstos
deben estar bien separados y protegidos.

b) El material para empacar la carga debe estar seca, y los largueros, pallets,
etc., deben estar hechos con madera seca.

c) Puede reducirse o eliminarse el riesgo de dafio por condensacion y hongos
si los productos son estibados de forma que se permita una adecuada
circulacion de aire. Esto puede lograrse mediante el uso de material de
separacion (madera de estiba) o bien estibando la carga en blogues
separados por canales de aire.

d) Puede reducirse la condensacion mediante agentes que absorban la
humedad (Ej. Silica Gel}. La cantidad que debe usarse y la colocacion de
esta sustancia dentro del contenedor debe ser evaluada para cada producto
en particular.

e) Cuando se embarca carga que podria producir condensacion, ésta debe
cubrirse con papel u otros materiales absorbentes. Esto evitard que caigan
gotas de agua condensada sobre los productos. No debe usarse con este
objeto l&minas de plastico. La madera de estiba, colocada debajo de la
carga y contra las paredes del contenedor también es muy Util para limitar
dafios por humedad.
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Con el fin de reducir atin mas el riesgo de condensacion, las bodegas de los
barcos estan equipadas con amplios sistemas de ventilacién. Con esto, el aire en
las bodegas puede mantenerse a una temperatura adecuada, eliminando en esta
forma la diferencia de temperatura que hace que el contenedor exude.

Il. Carga fragil.

El transporte de productos fragiles requiere de un manejo especial. Dadas sus
caracteristicas, toda la operacién debe realizarse con extremo cuidado, incluyendo
el embalaje, el manipuleo (estiba y desestiba) y el traslado propiamente dicho. Los
cuatro puntos criticos en el transporte y distribucion fisica de la carga fragil son: la
estba y desestiba, el movimiento en el vehiculo de transporte y el
almacenamiento.

fil. Carga seca.

El uso del contenedor standard para “carga seca” ha provocado la mayor
revolucién en el transporte durante las Gltimas décadas. Como este contenedor
sirve para la mayoria de los productos, gran parte de la presente informacién se
relaciona con su estiba y trinca de carga.

La importancia del empaque, envase y embalaje.

La proteccion que un contenedor brinda a la carga generalmente permite a los
embarcadores reducir costos de empaque, por ejemplo, puede utilizarse
materiales mas livianos y menos costosos, sin temor al dafio debido al clima o
robos. Naturalmente, no todos los productos se embarcan directamente de puerta
a puerta.

Es posible que se desee separar la carga de un contenedor para distribuirla
entre varios recibidores, transportandola suelta en un tramo terrestre.

Por estas razones, los intentos por reducir demasiado Ia calidad o firmeza de
los materiales de empaque pueden producir dafios por manipulacion en esos
puntos. Asi, pues, es necesario decidir si los productos se llevaran en contenedor
durante todo el viaje y si no es asi, tomar las precauciones correspondientes.

Un empaque adecuado es particularmente importante en el caso de productos
homogeneos, que se colocaran uno sobre otro. Una férmula empleada para
determinar la resistencia de apilamiento para dichos envases es: Resistencia de
apilamiento del envase vacio = 1.5 x peso del envase lleno x nimero de bultos
apilados verticalmente en el contenedor menos 1.

Los envases que contienen items rigidos, que pueden soportar una presién
considerable de apilamiento sobre si mismos (Ej. PET), no requieren tanta
resistencia de apilamiento.

Y para calcular la resistencia de envases de carton, debe considerarse el grado
de humedad y la duracién del viaje.
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IV. Carga pesada.
La Carga Pesada se puede dividir en:

Carga Utilizada

Carga de Alta Densidad
Mercancia Alargada

Rollos Pesados

Maquinaria

Vehiculos Pesados y Grandes
Carga de Gran Tamaiio

Generalmente la carga pesada se transporta en contenedores descubiertos o
en contenedores-plataforma, lo cual permite la estiba y desestiba mecanica.
Especialmente los contenedores-plataforma tienen mayor cantidad de carga que
cualquier otro tipo de contenedor.

Cuando se embarcan productos pesados debe tomarse especial precaucion de
distribuir en forma pareja el peso de la carga sobre el piso del contenedor, Figura
2.4

Figura 2.4 Distribucion de la Carga Pesada en el Contenedor.

Los objetos con pequefia base de sustentacion deben ser colocados sobre
tablas o largueros para ayudar a esparcir el pesc adecuadamente a lo largo de
todo el contenedor. E! centro de gravedad de la carga debe mantenerse lo mas
cerca del centro del contenedor y lo mas bajo posible. Los contenedores que se
cargan en forma dispareja a menudo no caben en las celdas de un barco y deben
llevarse en cubierta.

Debe indicarse el centro de gravedad de cargas grandes o pesadas, marcando
bien los puntos por donde debe levantarse.

El peso de un bulto de mas de 3 toneladas debe estamparse en un lugar
destacado del bulto mismo.

Como regla general mientras mas pesada es la carga, mas cuidadosamente
debe asegurarse. Siempre debe emplearse trincas para servicio pesado.

Frecuentemente se necesita de estructuras adicionales de apuntalamiento para
reforzar las paredes del contenedor. También a menudo es necesario usar
amortiguadores que absorban la tensién permitiendo cierto movimiento limitado.
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# Carga pesada - utilizada

Estos productos deben estibarse apretadamente en cajones bien construidos y
firmes para evitar que se deslicen.

Debido al peso de estos productos puede ser posible cargar sélo una corrida
de unidades. Esta carga debe ubicarse en el centro del contenedor.

Deben reforzarse las paredes laterales del contenedor con tablas o barras y
acodar las unidades contra estos refuerzos con puntales diagonales:; la mercancia
menos pesada debe cargarse en corridas a lo largo del contenedor y trincarse
mediante puntales horizontales insertos en los espacios entre corridas.

Es esencial anclar la carga con seguridad para evitar que presione contra las
puertas del contenedor. Esto puede hacerse mediante una reja de madera
apuntalada contra los esquineros y el riel interior.

Figura 2.5 Carga Pesada — Utilizada.

€ Carga pesada - de alta densidad.

Para cargas muy pesadas con un bajo centro de gravedad y sin riesgo de
volcarse, puede ser conveniente usar métodos de estiba y trinca que permitan un
movimiento controlado.

Cargas tales como blogues de granito 0 mamol, por ejemplo, pueden trincarse
con la ayuda de varios aparatos de friccion: puntales en el piso que absorben el
movimiento gradualmente; caballetes de metal con puntales que van sobre
maderos en que se distribuye el peso; tornillos de arrastre que impiden que se
resbale un puntal al que se asegura la carga. También deben usarse cadenas y
otras amarras fuertes para mantener estas piezas en su lugar.

Figura 2.6 Carga Pesada — de Alta Densidad.
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# Carga pesada - alargada.

Las cafierias pesadas, vigas deben estibarse sobre puntales transversales,
colocados a lo ancho del piso del contenedor-plataforma y entre cada capa de
carga. Dichas piezas tienen tendencia a deslizarse longitudinatmente, produciendo
gran tension en las paredes del extremo de un contenedor. En consecuencia, es
necesario reforzar éstas con maderas © mamparas que deben ser casi tan altos
como la carga.

Reducir el deslizamiento aumentando la friccién entre las capas con laminas de
goma, tablas de madera blanda, arpillera, pedazos de cordel, etc... También debe
aliviarse la presién en las paredes laterales amarrando Ia carga en varios lugares
con fuertes cintas de acero o aparatos similares. Estos deben colocarse en el piso
antes de comenzar a cargar.

Las plataformas empleadas para transportar mercancia larga deben -estar
equipadas con barras laterales de soporté, para evitar que la carga se balancee
lateralmente. Amarrar las barras sobre la carga para evitar gue éstas se separen.

Donde no hay apoyos laterales, asegure la carga para que no ruede colocando
cufias en los exiremos en espaciadores transversales. En ambos casos, afirmar
con cintas de acero.

Figura 2.7 Carga Pesada — Alargada.

€ Carga pesada — rolios pesados.

Deben evitarse movimientos al transportar rollos pesados. Al embarcar en
contenedores descubiertos junte los rollos en pares y amarrar cada par con
grandes bloques de madera clavados al piso. Reforzar los extremos del
contenedor con travesarios colocados a la altura del centro de los rollos. Lienar los
espacios vacios con madera.

Los rollos muy grandes y pesados deben colocarse horizontaimente sobre una
base que pueda ser anclada, ya sea firmemente a largueros o permitir que resbale
mediante aparatos de friccion. Amarrar el rollo a la base con bandas de acero o
alambre firme y tensor. Cuando se emplea contenedores- plataforma para estibar
rolios, deben emplearse cufias de madera para trabajo pesado, y los rollos deben
amarrarse en pares.

Asegurar cada rallo individualmente a la plataforma, amarrandola a través de
su orificio central.
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Figura 2.8 Carga Pesada — Rollos Pesados.

& Carga pesada - maquinaria.

Segun su tamarto, el marco o placa de una pieza pesada de maquinaria debe
asegurarse a largueros de madera firme o a una plataforma rigida de madera.
Dicha estructura, a su vez, debe ser asegurada al piso del contenedor, como
también apuntalada contra los esquineros a la altura del centro de gravedad de la
carga.También puede ser necesario acodar la estructura en el contenedor a nivel
del piso. Debe reforzarse las paredes laterales y extremos del contenedor con
barras de madera para este fin. Y el ejemplo es usar bolsas de aire sirve para
estabilizar la carga.

Cuando se transporta maquinaria en contenedores-plataforma, debe
construirse un marco de madera alrededor de la base de la maquina que a su vez
debe ser atado con cadenas, tensores de alambre o correas.

€ Carga pesada - vehiculos pesados y grandes.

Los camiones, maquinaria agricola y otros vehiculos pesados o grandes
también pueden estibarse en contenedores-plataforma o en contenedores
descubiertos.

Para transportarlos en un contenedor-plataforma, asegure el vehiculo en su
lugar, clavando un marco firme de madera al piso alrededor de la base del
vehiculo. Enseguida amarre tensores de acero o cadenas. Los vehiculos que se
llevan en contenedores descubiertos deben asegurarse con bloques o cufias
delante y detras de cada rueda. La altura de éstas debe ser de por lo menos un
tercio del radio de la rueda.

Refuerce las paredes laterales del contenedor y apuntalar el vehiculo contra
las paredes para evitar un movimiento transversal. Asegurar con cintas firmes de
acero o alambre atadas a las ruedas o ejes.

Figura 2.9 Carga Pesada - de Gran Tamaifio.




Capitulo 2. El Contenedor

€ Carga pesada - de gran tamafio.

En la mayoria de los casos, la carga de gran tamafo puede ser transportada
en contenedores. Los fuera de tamafio, es decir, la carga que es mas alta 0 més
ancha que el mddulo standard del contenedor, puede embarcarse en
contenedores descubiertos a en contenedares-plataforma.

Si se utiliza contenedores-plataforma, es necesario situar la carga de manera
que no obstruya los rieles de las bodegas celulares de los barcos porta-
contenedores. Estas se extienden 50 cms. desde los extremos del plano en ambos
lados. .

La carga que es demasiada grande para ser llevada en contenedores segtn lo
anteriormente expuesto, generalmente se estiba en una serie de contenedores-
plataforma.

Tanto la carga pesada como de tamafio excesivo se introduce en el contenedor
mediante maquinaria, ya sea por grias aéreas o de horquilla. Es esencial, por o
tanto, verificar si su consignatario tiene facilidades similares para vaciar el
contenedor, antes de estibarlo. No tendra sentido programar la entrega de un
contenedor descubierto, si su consignatario sélo tiene grdas horquilla para vaciar
el contenedor.

También debe tomarse en cuenta las restricciones en cuanto al transporte
interno de dichos bienes. Esto puede ser crucial, ya que los limites de peso y
tamafio pueden variar entre los paises de origen y destino. Deben hacerse
arreglos con bastante anticipacion y en estrecha consulta con su agente para
empacar y embarcar carga de peso o tamafio excesivo.

V. Carga refrigerada.

En este punto, definiremos de manera general sus caracteristicas con respecto
a

a) Consolidacion de carga Refrigerada.
b) Refrigeracion.

c) Optimizacién del Intercambio Calérico.
d) Pre-enfriamiento del Producto.

e) Humedad.

f) Circulacion del Aire.

g) Control de Micraorganismos.

Los contenedores frigorificos pueden proporcionar ambientes con temperatura
controlada; que es variable desde congelado hasta temperatura ambiente. Cada
contenedor esta equipado con una unidad de refrigeracién permanente con control
de temperatura individual.

La carga se mantiene bajo constante refrigeracion o calefaccion simplemente
conectando el contenedor a la terminal de energia del barco, instalaciones
terminales o fuentes de energia mévil. Durante el transporte por mar, se controla
regularmente la temperatura de todos los contenedores.
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Los contenedores frigorificos tienen un aislamiento de espuma de poliuretano
que mantiene la carga refrigerada, después que la unidad se desconecta. Una
temperatura de -20°C dentro del contenedor subird solo 2°C cada 24 horas aun
con una temperatura exterior de +20 ° C. La capacidad maxima de congelacién de
la unidad es -20°C con una temperatura exterior de +45°C. La unidad de
refrigeracion esta equipada con un termostato, que puede fijarse para cualquiera
temperatura necesaria entre -20°C y +20°C.

Los contenedores frigorificos estan construidos para asegurar el enfriamiento o
congelacion completa y pareja de toda su carga. Esto se logra mediante un piso a
través del cual el aire frio puede llegar a todas las partes de un
embarque”debidamente estibado”.

No debe apilarse la carga hasta llegar al techo del contenedor. Debe dejarse
un espacio libre de aproximadamente 10-15 cms. La linea de altura maxima esté
usualmente indicada en el interior del contenedor.

a) Consolidacion carga refrigerada.
Al llenar un contenedor frigorifico deben cumplirse varios objetivos:
o Optimizar la extraccion de calor generado por las varias fuentes.
o Mantener la humedad adecuada para su producto.

o Controlar el desprendimiento de gases y su efecto sobre el producto
(olores, etileno, etc.).

o Evitar el desarrollo de microorganismos daiiinos.

o Proteger el producto del dafo fisico causado por las solicitaciones
mecanicas a que estara sometido durante el transporte.

b) Refrigeracion.

Dependiendo de la naturaleza exacta de su carga y de su preparacion para el
empaque, se debe retirar calor de algunas o varias de las siguientes fuentes:

= Calor residual del contenedor (se puede preenfriar el contenedor).

* Calor conducido al interior del contenedor por las paredes, techo y suelo
(Se puede minimizar con un contenedor de paredes claras y reflectantes.
Se aconseja limpiarlo, ya que la suciedad tiende a oscurecer la pintura).

*= Calor contenido en el aire que ingresa al contenedor a través de
ventifaciones.
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= Calor generado por el producto mismo, p.e. Todas las frutas y verduras
generan calor al respirar.

¢) Optimizacién del cambio calorifico.

Carga congelada o productos que han sido intensamente preenfriados tienen
distintas necesidades de intercambio calbrico que cargas a temperaturas ambiente
o (frutas/vegetales frescos). .

En las frutas, el objeto es impedir el flujo de calor hasta ellos, lo cual se logra
mediante una estiba apretada (en bloque), separada de las paredes y techo del

- contenedor. El aire frio circulara entre las paredes del equipo y el bloque de carga,

aislandolo efectivamente. Para los vegetales frescos, se emplean diversas
configuraciones de estiba suelta, que permite al aire circutar a través de la carga:

Configuracion de canales.- Se dejan separaciones alternadamente entre las
cajas, como se muestra en la Figura 2.10. formando canales longitudinales.

Configuraciones de chimeneas.- Este sistema es mas estable mecanicamente,
aunque opone mas resistencia al flujo de aire que del anterior. Tiene la ventaja de
que la carga se puede prepaletizar en esta forma.

S |

Figura 2.10 Optimizacion del Cambio Calérico.
d) Pre-enfriamiento del producto.

El preenfriade del producio no sdlo ahorra esfuerzo a la maquinaria del
contenedor que lo fransportarg, alarga la vida de su producto porque detiene el
proceso de descomposicidon y maduracién en una etapa méas temprana de la
cadena de transporte.

Cames, frutas y verduras frescas pueden ser facilimente dafiadas por
congelamiento. Es conveniente proteger los bultos que se estiben mas cerca de
los conductos de entrada de aire frio. El preenfriado evita el constante y excesivo
golpe de aire frio inicial, necesario para bajar la temperatura de una carga no
preenfriada.

e} Humedad.

El aire frio no protegera la fruta y vegetales frescos. Dependiendo del
producto puede ser necesaria una alta humedad relativa en el aire circulante. Esta
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se logra colocando recipientes con agua y controlando la cantidad de aire fresco
que ingresa al contenedor.
f) Circulacion del aire.

El objeto de la circulacién de aire es triple:

1 - Refrigeracién mediante la extraccion de calor o aislamiento.
2 — Humidificacion y
3 - Renovacién de gases.

Si la carga ha sido previamente congelada, y se cargara el contenedor bajo
condiciones ambientales controladas, e interesa conservar la temperatura de -
producto. Para ello, nada mejor que la estiba en bloque, donde el aire circula por
el perimetro de la carga cerca de las paredes, techo y suelo del contenedor,
arrastrando cualquier calor que haya llegado alli desde el exterior a través de las
paredes.

El caso es muy distinto para frutas y vegetales. Aqui, el aire debe circular a
través de toda la carga para eliminar el calor generado por la respiracién del
producto, asi como el calor ambiental que la carga trae al momento de consolidar.

Recordar que el aire tal como el agua, al circular lo hace por el camino que
offece menos resistencia. Aire circulando en un contenedor tiende a retornar
anticipadamente al ventilador. Para evitar esto, se confeccionan ductos o
mamparas de lona o se estiba la carga de modo de formar pasillos para el aire.

A diferencia de las bodegas frigorificas en tierra, donde el aire circula
generalmente en forma horizontal, en los contenedores frigorificos éste circula
verticalmente, de abajo hacia arriba. Lo que hay que considerar al disefiar su
embalaje, o0 a lo menos, al estibar carga.

g) Control de microorganismos.

El sustento de la cadena de frio desde el momento en que por primera vez el
producto se somete a este proceso, es la manera méas eficiente de impedir la
formacién yf/o desarrollo de los microorganismos dafiinos. La limpieza del
contenedor, maquinaria e implementos de estiba, asi como un adecuado controt
fitosanitario durante el empaque y estiba, contribuiran decisivamente a minimizar
este problema.

h) Carga peligrosa.

Para el manejo y transporte de la carga peligrosa hay que tener en cuenta: el
transporte de productos peligrosos presenta problemas especiales tanto para
embarcadores como para las lineas navieras.

El incendio, explosién o liberacion de sustancias venenosas o corrosivas puede
ocasionar pérdidas de vidas, como también dafios serios a la carga, instalaciones
del terminal, barcos y camiones.
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Y tener en cuenta que bajo estos riesgos, el compromiso y responsabilidad por
su manejo, debe de canocer tanto las reglamentaciones, y normas a las que esta
sujeta la carga peligrosa. Entre las cuales tenemos los siguientes aspectos:

1 - La carga peligrosa aceptada para su embarque debe transportarse y
embarcarse de acuerdo con las reglas IMO* y las reglas nacionales de los paises
involucrados.

2 - En aquellos casos en que no haya reglas especiales para el  transporte de
carga peligrosa en contenedores, se aplicara las ‘normas de transporte y
embarque convencionales. Esto incluye empaque, tamafo del embarque,
almacenaje y rotulacion.

3 - Los productos peligrosos exigen una estiba y trinca mas cuidadosa que
cualquier otro tipo de carga. Deben estibarse y trincarse firmemente el producto
dentro del contenedor para evitar que se mueva y produzca dafios durante todas
las etapas del transporte.

La estiba y trinca deben realizarse bajo la supervisién y vigilancia de una
persona responsable.

4 - Deben ejercerse el mayor cuidado al embarcar carga peligrosa junto con otros
productos. Antes de estibar asegurese que los productos en cuestidbn son
compatibles. Las cargas peligrosas siempre deben ubicarse de manera que
sean accesibles desde las puertas del contenedor.

5 - Empaque solo una clase de IMO por contenedor. Hay normas muy estrictas
con respecto a la ubicacidn de varias clases de carga IMO en los barcos, de
acuerdo a cémo se tratarian en caso de incendio. Por lo tanto, es esencial que
s6lo se empaqgue productos de la misma clase IMO en cada contenedor.

6 - Los contenedores en que se lleva carga IMO deben estar marcados con el
simbolo apropiado IMO. Cuatro simbolos uno en cada lado a la altura de los ojos,
deben ser colocados en la parte exterior del contenedor. Tan pronto como se vacié
el contenedor debe retirarse todos los réotulos IMO y de otra clase.

7 - Normalmente se transporta la carga peligresa en contenedores de 20 pies para
carga seca. Se pide a los embarcadores que protejan el interior del contenedor
con material de separacién u otro material absorbente o aislante, con el fin de
evitar dafios o contaminacion al contenedor. Esto es vital ya que la contaminacion
del contenedor por una clase IMO podria tornario inadecuado para llevar ofra
clase de carga.

2.5 Tipos de contenedores

Al haber llevado a cabo la seleccidon de un contenedor se debe de tener la
suficiente informacidn sobre los tipos, sus especificaciones técnicas, para lograr
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disminuir las eventualidades que se puedan tener para la entrega, al punto
acordado. Dentro de los tipos de contenedores tenemos los siguientes, Figura
2.11.

' B

- Standard
- Open Top

. - Flat Rack
20 - Refrigerated *
- Side Loading -
Tipos de - Tanktainer
Sl § P
- Open Top
, - Flat Rack
' | 9 } ™. Refrigerated
- Side Loading

- High Cube

L

Figura 2.11 Tipos de Contenedores.

a) Contenedor Seco o Cerrado (End Loading, Fully Enclosed, Dryvan).

Esta es la unidad Intermodal basica que se conoce y que tiene puerta en un
extremo.

Este tipo de contenedor es adecuado para la mayoria de la carga general/seca
(no higroscépicas), que no requiera controles ambientales durante el transito. No
obstante, efectos normales ambientales (condensacién) ocurren habitualmente,
por lo que en todo caso, los bienes transportados necesitan estar protegidos.

- Ventajas.- Este tipo de contenedores tiene bajo costo, buena resistencia al
agua y por ser los mas comunes, conseguirlos no es normalmente un
problema.

- Desventajas.- La carga y la descarga solo se puede hacer por la puerta del
extremo. La temperatura dentro del contenedor esta sujeta a fluctuaciones
inclusive en condiciones ambientales relativamente estables.
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b) Contenedor de Carga Lateral, Cerrado {Side Loading, Full Enclosed).

Estos contenedores estén equipados con puertas por un costado para su carga
y descarga.

Ventajas.- Este tipo de contenedores es ideal cuando no son practicos los
modelos de puerta en el extremo, come cuando tienen que permanecer en un
vagon de tren para su carga y descarga.

Desventajas.- El ancho intemo se ve reducido por la presencia de las puertas
laterales. Esto también aumenta los requerimientos de mantenimiento.
También, mas cuidados se deben tener durante la carga y la descarga por el
poco espacio para los equipos mecanicos de manipuleo.

Figura 2.13 Contenedor de Carga Lateral, cerrado (Side Loading)

c) Contenedor Abertura Superior (Open Top).

Estos estan construidos con puertas en un extremo y con la parte superior
completamente abierta. Estos contenedores son utilizados para lievar carga
voluminosa o de forma no convencional que no sea practico cargarlos o
descargarlos por una puerta lateral o de un extremo. La tapa superior puede ser
sdlida removible o de un material liviano (tela gruesa o sintética, lona) que se
sujeta al contenedor por medio de un cabo sintético que puede ser precintado.

Ventajas.- La carga es pasible por encima o por la puerta del extremo.
Desventajas.- Mas mantenimiento del normal. Las cubiertas de tela son muy
susceptibles a dafios por mal tiempo o mal trato. Las tapas duras son

pesadas y requieren equipo especial para su manipuleo. Mercaderias que
exceden la altura, pueden dafar la lona y traer dafios de consecuencias graves.
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Figura 2.14 y 2.16. Contenedor de Abertura Superior (Open Top).

d) Contenedor ventilado (ventilated).

Estos contenedores tienen orificios llamados “puertos de ventilacion” en los
costados o laterales y son utilizados para carga que genera calor o carga que
requiera proteccion frente a dafios por condensacion (sudar).

Ventajas.- Estas unidades son convenientes para transportar café, cacao y
mercaderias similares. También estan disponibles con ventiladores de aire
que les aumenta la eficiencia (hiperventilados).

Desventajas.- Estos contenedores son mas costosos que los comunes. Con
frecuencia los puertos de ventilacién y canales de acceso de aire se dafian, lo
que restringe su servicio.

Figura 2.16 Contenedor Ventilado (Ventilated).
e) Contenedor aislado (insulated).

Este contenedor es usado para carga que no deba ser expuesta a cambios
bruscos de temperatura.

- Ventajas.- Estas unidades proveen proteccién a la carga sin depender de
medios mecanicos, disminuyendo la exposicién a dafios por cambios de
temperatura.

- Desventajas.- El aislamiento aumenta peso a la tara del contenedor y reduce
el volumen interno disponible para la carga. Este tipo de contenedores no es
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adecuado para mercaderias que requieran ambientes con temperatura
controlada.

f)  Refrigerados (refrigerated o reefers). .

Estos contenedores son aislados y estan equipados con equipos de
refrigeracidn integrados a la unidad, alimentados eléctricamente a través de una
conexién a la unidad. Son especialmente utilizados para transportar comida u
otras cargas que requieran ambientes con temperatura controlada (enfriados o
congelados).

Ventajas.- Provee un ambiente con las condiciones adecuadas para el
transporte de perecederos incluyendo varios tipos de alimentos,
farmaceéuticos, rollos fotograficos y algunos quimicos.

Desventajas.- Requieren mucho mantenimiento, especialmente para la parte
mecanica. Si la unidad de refrigeracion se descompone durante la travesia y
la misma no es detectada o reparada a tiempo, la carga puede sufrir serios
dafios. Las unidades de refrigeraciéon necesitan funcionar no solo durante el
transito maritimo, sino que medios de alimentacion eléctrica deben estar
disponibles en puertos y lugares de almacenamiento en transitos terrestres.

Figura 2.17 Contenedor Refrigerado (Refeers).

2.6  Especificaciones técnicas de los contenedores.

Dentro de las especificaciones relacionadas con respecto a su capacidad
volumétrica, el peso del contenedor (tara), capacidad de carga (toneladas, tn), sus
dimensiones interiores y apertura de puertas, se desarrollo, la tabla siguiente,
(Tabla 2.1).
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CONTENEDORES COMUNES o DRYVAN

20 Pies Standard 20° % 8" x 86~ Descripoidn _
Disponible para cualguier carga seca normal.

Tara 2300 kg /5070 b Ejemplos: bolsas, paflets, cajes, tambores, elc.
Carga Max. 28180 kg/52130 Ib ' ' s i
Max.P.B. 30480 kg/67200 Ib

Medidas internas Aperiura Puerta
Largo: 59mi199¢" -
Ancho: 23 miran 234msi7g"
Altura: 24mi7ig 228mi7rE"
Capacidad
cub. 332m3 71172 #t3
40 Pies Standard 40° x 8" x 86"  Descripeion - At
Disponible para cualguier carga seca normal.
Tara 3750 kg 18265 Ejemplos: bolsas, paflets, cajes, tambores, st

Corga Max. 28750 kg /63385 b

Max.P.B. 32500kg/71650k

Medlicias: Internas Apertura puetta
Largo: 1203 m 396" -
Ancho 235miTe" 234mi7g
Alura: 239mi710" 2286miTE"
Capacidad

Cub. 67,7 m3 /2390 #t3

40 Pies High Cube 40° x 8" x 96" . Desecripcion

Especial para carges voluminosas. Elemplo:
Tara 3940 kg /8685 b tabaco, carbdn.

Carga Max. 28560 kg / 52965 b

Max.P.B. 32500kg/71650k

Madidas: Irternas Apertura puerta
Largo: 1203 mi396" -
Ancho 23 mi7y 234mirg"
Ahxg: 269migHom 258mi8B6"
g:gf':“‘“d 76,4 m3 / 2700 13
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Corgs Max.

hMecz. P. D,

Meciilas:
Lergo:
Ancho
Altura:
Capacidac
Cula,

Tara

Ancho

Capacidad
Cula.

3080 kg /ETO0 b

27400 kg /GO410 b

30480 kg F 67200 b

Intesrnias
S44mi171o°
226 mi7E"
22Im¥f7a"

28,1 m3 / 992 #3

4800 kg 7 10560 b

27700 kg /61070 I

32500 kg £ 71650 b

Internas
11.56m 3711
2286mJS7E"
225mr7ya"

59,3 m3 /2075 #t3

2650 kg / 5840 b

21350k r47070 B

24000 kg £ 52910

Internas
575mr16M0°
226mJi7g"
211 m 611"

2T4m34970 13

Apertura puerta

22T miTs”
226mf#s"

Apertura puerta
228miTe"
221ms773"

Apertura pusrta

22T miTs”
2.09 mmn /60"

Con equipo propio de generackin de frio.

Diseffados pars el transporia de cargs que
' requiere tempersturas constartes sobre bajo
cero. Bemplo: came, pescado, fnies, etc.

Con equipo propio de generacion de frio.
Disefiados para ef fransporie de carge oue

requiers tomperaturas constantes solre bajo
cero. Elsinplo: carne, pescacio, frutas, etc.

Sin equipo generadior de irio. Preparados para et
transporte de carga que requiere tempersturas
constentes. Bemplo: menzenss, fndas, efc.
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20 Pies Reefer Conair 20° x 0" x 8°6™

Descripcion

Sin equipo generador de frio. Preparados pars el
frensporie de carga que requiere tempersturas

Con este equipo auxiliar se puede mantener ef
frio duranie el transpotte de puerta a puerts.

Descripeis
Presentan e techo removibie de lona,
aspeciaimenta disefiedo para transporte de
cargas pesadas o dimersiones extras. Permiten
la carga y descarga superior. Ejemplos:
maguinerias pesedas, planchas de mérmol, etc.

Tara 2780 kg /61301
Carga Max. 24220kg f61070 b
“Max P.B. 27000 kg /67200 I
Medidas: Irtemas Aperiura puerta
Largo: Sddmit7i0e -
Ancho 230msre" 230 mm {76
Alturs: 225mivy” 22mm iz 4"
Capacidad
Cub, 298m3 71052 i3
Equipo auxilar tipo Clip On o
Apto para contenedores tipo Conair 20°y 49°
2200240 V.
50450 Hz, 3 -
phase
OTRO TIPO DE CONTENEDORES
Open top
20 Pies Open top 20° xB0°x86"
Tara 2360 kg 75200 b
Carga Max. 28120 ky /62000 b
Max.PB. 30480 kg F 67200 b
Medidas: Internas Aperiura puerta
Largo: 589mi19°¢" -
Ancho 235m 179" 230mi7?a"
Altura: 235mi7g 22mi7e"
Apertura techo
Capacidad
Cub. S2AMINNIMAS | o 549m 18

Ancho: 218mm /773"
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Open top ~
40 Pies Open top 40" x 8" x 86" . Descripeion
Prasentan =i techo removible e lona, especlaimente diseffado para
Tara 2360 kg F52001p  irehsporie de cargas pesadas o dimensiones exiras. Permiten la carga

y descarga superior. Elemplos: macuinarias pesadas, planchas de
mérmol, etc.

CargaMax. 30140kg FB67TS0 K

Max.P.B. 32500kg /71650 b

Meclicss: Interras Apertura puerta

Large: 1202mr39°6" -

Ancho 23%mire ~2.34miT8"

Adura; 232Z2mivTe 220mm/J7E"

Capacidad

i B5 7T m3 2320 3 Apertura tacho
Lergo:11.87m [

311

Ancho 218 m f773°

Flatrack tipo fijo no plegable
20 y 40° Pies Flatrack 20° 40'x 8" x 86" Descripcidn
Con terminales fios o rekatibhes, sin laterales.
Disefiados para el transporte de garga de
28 Tiat 40 Tiat grandes dimensiones. Elempio: maguinarias, etc.
Tara 4030 kg 7 3660 b 5000 kg /6680 b : e e i

CargaMax. 28470kg /62770 40000 kg J 90300 b

Max.P.B.  32300kg /71850 435000 kg /99180 b

Medidas: Internas: Internas:
Largo: 594 mJs1968" 1213 m i 3979"
Ancho 2355mi7e 240m s 740"
Altura: 235mi7a 214mi7".
Comenedor Granelero de 207

Contomas superiores y descarga por
precipitacion Revestidos especisimente,
permiten el transporie de granes. Ejemplo: matta,
semilas, stc.
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Contenedor Tanque de 20y 40° " Descripcidn .
Exisien miilliples apicaciones y disefios de
estos contenedores. Los hay ravestidos para el
transporte de producios quimicos corrosivos, o

para la corga de aceftes y vinos. Hay

cisponibilided de equipos con calefaccién para

Contenedor Plataforma de 26°y 40° Descripeidn

Disefiados para el transporte de carga de
grandes dimensiones o extra peso. Ejemplo:
maguiraria rodante, etc.

Tabla 2.1 Especificaciones Técnicas — Contenedores.
2.7 Operaciones a las que se encuentra sujeto el contenedor.’

Dentro de las operaciones que son necesarias para el traslado de mercancias
en forma unitarizada y especificamente contenedorizada, se debe de tomar en
cuenta que la existencia de guias para realizar en forma estructurada y eficiente
trae consigo que los actores implicados en estas operaciones trasfieran la
informacién necesaria para cada caso y para cada actor.

Asimismo, la optimizacion de los recursos para llevar a cabo una entrega en el
momento, en el lugar, en las condiciones, y a un precio razonable, son
responsables y consecuentes de un servicio a la altura de las necesidades ante la
globalizacién y la competitividad ante estas reestructuraciones econémicas.

Dentro de las operaciones para la contenerizacion, tenemos las siguientes:

a) Recepcion y devolucion.
b) Estiba.

c) Trinca.

d) Desestiba.
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2.7.1 - Recepcion y devolucion.

1 - No deben haber clavos u otros objetos que alteren la regularidad del piso,
paredes, puertas o techo o que puedan causar dafio a los personas o a la carga
mientras se llenan los contenedores.

2 - Los contenedores deben siempre estar limpios, sin materias extrafias y sin
olor. Cuando se embarcan articulos de facil contaminacion, es conveniente lavar
el interior del contenedor con un detergente suave, que no despida olores.

3 - El peso de un embarque nunca debe exceder la capacidad méaxima de la
ley de cargas en México. El peso maximo permitido es de 25 toneladas incluida la
tara del contenedor.

4 - Finalmente, antes de devolver un contenedor, es recomendable retirar
todos los clavos, tablas, puntales y otros materiales de trinca empleados durante
el transporte. También se deben retirar todas las etiquetas que se refieran a su
carga. (Ej. Etiquetas de carga peligrosa, etc.).

2.7.2 Estiba.

La denominacion “carga seca” cubre una variedad enorme de productos que
generalmente se transportan juntos por conveniencia y economia. Sin embargo no
todos los productos son igualmente compatibles. Por lo tanto, es necesario un
cuidadoso andlisis antes de decidir qué productos pueden ser estibados juntos sin
riesgo de dano.

Una estiba adecuada es particularmente crucial para un embarque FCL (Full
Container Load), donde las contenedores se mantienen cerrados hasta su destino
final. Es probable que en estos casos no se detecte una estiba Inadecuada y si
hay alguna deficiencia en el empaque, durante el transporte, ésta solo habra
tenido tiempo adicional para empeorar. .

METODOLOGIA.
a Normas generales de estiba (17 pasos).

Figura 2.18 Paso 1, Lay out.
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1. Dibujar un plano de estiba en papel cuadriculado. Esto le ayudara a hacer
mas expedita la faena de carga misma, y a llenar el contenedor a su capacidad
maxima. No olvidar que las aperturas de las puertas son mas pequefias que los
dimensiones intemas del contenedor mismo. Considerar las restricciones de peso
del contenedor, asi como otras impuestas por autoridades pertinentes a lo largo
del trayecto, Figura 2.18.

2. Al colocar distintos productos en un mismo contenedor, éstos pueden
danarse mutuamente debido al olor, humedad, polvo, calor 0 empaque insuficiente
o inadecuado. Observar las reglas para cargas peligrosas. .

Si no pudiese evitar incluir paguetes que contienen liquidos junto con otro tipo
de carga, los productos hiimedos siempre deben ir debajo de los productos secos,
separados por materiales aislantes y madera de estiba. También debe colocar
materiales absorbentes (Ej. aserrin), debajo de los productos himedos.

3. La carga debera estar uniformemente distribuida en el piso del contenedor.
De o contrario, el desequilibrio podria poner en peligro la seguridad del personal y
del equipo de manipulacién. El centro de gravedad longitudinal no debera
ocasionar un momento horizontal superior a 10 toneladas-metro. Este es el limite
maximo dentro del que puede operar la mayoria de las grias y equipos de
manipulacién de carga en terminales.

4. Tratar siempre de lograr un centro de gravedad lo mas bajo posible. Evitar la
concentracion de peso. Los objetos pesados con bases pequefas deberan ser
colocados sobre planchas, tarimas o plataformas (madera de estiba); que
distribuyan su peso sobre una mayor superficie, figura 19.

e

Figura 2.19. Pasos 3 y 4, Distribucion y centro de gravedad bajo.

5. Cuando se estiba distintos articulos en el mismo contenedor, la carga liviana
(de baja densidad) debera colocarse siempre en la parte superior, nunca de
manera contraria.

Recordar que hay que separar la carga en capas, empleando madera de estiba
cuando sea necesario (planchas de madera terciada)

Figura 2.20 Paso 5, Estibacion de diversos articulos.
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6. Todo el material empleado en el empaque y trinca debe ser de probada
resistencia. También debera tener disefio y forma tales que eviten que se dafien
los productos o equipo. Mantener separados los diferentes tipos de paquetes. Por
ejemplo, nunca juntar cestas de madera con cajas de cartén si no hay suficiente
material de separacion entre ellas.

Los productos que tengan partes sobresalientes, angulos agudos y orillas
filudas, deberan estar separados de otros, como bolsas o fardos que tienen
cuhiertas comparativamente blandas. Hasta los envases mas firmes pueden
desgastarse debido a un posible roce durante el transporte.

Nunca estibar productos con material de empaque dafiado, aunque el dafio
pueda parecer pequefio. E! empaque dafado debe ser separado antes de
estibarlo y anotarse en la documentacion. Antes de cargar tambores o barrites en
un contenedor, asegurese de que éstos no tengan filtraciones. Colocar siempre
con el orificio de drenaje hacia arriba.

7. Ciertos tipos de productos deben ser estibados de acuerdo con el tipo de
equipo disponible para descargar. Los rollos de papel, por ejemplo, deben ser
estibados verticaimente si van a ser descargados mediante gria harquilla, Figura
2.21.

Figura 2.21 Paso 7, Estiba de acuerdo a equipo de manutencion.

8. Evitar espacios vacios dentro del contenedor. Si éstos no pueden ser
evitados, haga lo posible para que el espacio libre quede en el centro, e instalar
tirantes.

9. Para lograr apuntalar usar trozos de madera, correas y bloques. Para
amarrar usar cadenas, alambres, cables o cintas sintéticas o de acero. No usar un
tipo de carga como relleno para otra, a menos que ambas sean completamente
compatibles.

10. Al emplear grdas horquilla, usar también listones o pallets para facilitar la
manipulacion de cajones que no estan equipados con largueros. Deben colocarse
debajo de cada capa, listones de madera que se extiendan a todo lo largo de la
carga. Lo mismo debe hacerse con los bultos para evitar dafos al manipularlos.

11. Para evitar que se deslice la carga dentro del contenedor, que se
produzcan filtraciones y para asegurar una adecuada distribucion de peso, debera
emplearse madera de estiba entre la carga y el piso. Debe siempre estibarse la
carga de manera que ésta se trabe por si misma, proporcionando asi un amarre
simplificado.

12. No olvidar que durante el transporte la carga esta expuesta a sacudidas y
gibraciones, lo que hace que los bultos se asienten, aflojandose sus amarras.
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13. Para una adecuada seguridad a bordo, su contenedor debera estar
interiormente estibada con un nimero suficiente de trincas resistentes.

con el fin de facilitar su inspeccion, Figura 2.22.

14. Deben tomar medidas especiales cuando se estiba la carga peligrosa.
15. La carga sujeta a revision aduanera debera colocarse cerca de i1a puerta

P e

Figura 2.22 Paso 15, Carga sujeta a revision aduanera.

16. Asegurar los productos estibados en el extremo de la puerta, para evitar
que éstos se desplacen cuando las puertas se abran, Figura 2.23.

Figura 2.23 Paso 16, Aseguramiento de la carga en la puerta.

firmemente y coloque un precinto.
referencia futura, Figura24.

17. Cuando el empaque esté completo cierre las puertas del contenedor

Registrar el nimero del precinto para

A
R —

=)
-
g.

Figura 2.24 Paso 17, Precintos de seguridad.
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2.7.3 Trinca.

- Aunque un contenedor protege adecuadamente la carga, siempre esta
expuesta al permanente movimiento y “stress” del transporte. Si la carga no ha
sido bien trincada o el empaque no es apropiado, el riesgo de dafio aumentara
durante el viaje, Figura 2.25.

Por ejemplo, durante el transporte terrestre, la carga estd expuesta a
aceleraciones, frenadas, fuerzas centrifugas y vibraciones.

Figura 2.25 Stress del transporte 1.

En los ferrocarriles, el mayor peligro lo constituye los cambios de vias y los
golpes por enganche de carros. Las frenadas y las aceleraciones
frecuentemente someten a la cargo a grandes fuerzas en direccién longitudinal,
Figura 2.26.

Figura 2.26 Stress del iransporte 2.

En el mar, la superficie del océano es rara vez pareja. Los barcos se
balancean, cabecean, suben y bajan y estos movimientos hacen que la carga y
sus elementos de trinca, sean sometidos a fuerzas principalmente en direccion
oblicua y vertical, Figura 2.27.

Es fundamental, entonces, seleccionar el tipo de contenedor y la trinca mas
adecuada a sus productos.
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Figura 2.27 Stress del transporte 3.

1) Facilidades para trincar su carga en el contenedor.
2) Elementos adicionales.

3) Productos homogéneos.

4) Cajones grandes.

5) Carga en bolsas.

6) Tambores y barriles.

7) Rollos.

8) Liquidos a granel.

1.- Facilidades para la trinca de carga.

Los contenedores estan disefiados para permitir una estiba firme y segura de Ia
carga.

Figura 2.28 Partes del Contenedor.
Las facilidades que este equipo ofrece, incluyen:

< Piso de madera en listones o terciada.- Permite que se anclen blogues,
tirantes y cuiias con clavos o tomnillos.

< Paredes Internas.- Solo para apoyar carga liviana.

= Postes esquineros.- Adecuados para apuntalar con maderas, la mayoria
estan pre-unidos de tres barras para trinca.
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< Puntos de fijacion.- En el piso y en el techo (anillos de fijacién) y barras
de amarre para asegurar con cuerdas, cadenas, alambres, abrazaderas,
etc.

Las paredes, puertas y techo del contenedor son meramente una delgada
chapa metalica protectora que no puede soportar un esfuerzo concentrado, Figura
2.28.

2.- Elementos adicionales.

La mayoria de la carga puede ser trincada usando los siguientes materiales:
vigas de madera, puntales y planchas para apoyar, apuntalar y aliviar la presion,
distribuyendo el esfuerzo sobre una mayor superficie.

Listones de madera, varas o correas para asegurar la carga por secciones,
facilitando la descarga mecanica, etc.

Cubiertas extras, particiones, tablones mdviles, madera terciada y material
para separar varias capas de carga o segregar diferentes tipos de carga en
secciones separadas.

Cojines de espuma pléstica y bolsas de aire para reducir vibracion y evitar que
se mueva la carga.

Camaras y neumaticos usados o bolsas con desechos de papel o aserrin para
llenar espacios vacios, amortiguar impactos repentinos y evitar rozadura.

Redes para asegurar articulos fragiles, cordel (cafamo, manila, sisal, etc.),
alambre, abrazaderas y cintas de material sintético para amarrar.

Soporte de madera para asegurar largueros, jabas de madera o similares al
piso del contenedor.

3.- Productos homogéneos

Si la carga consiste en productos homogéneos, debe utilizar el volumen
completo del contenedor. Este podra llevar cajas de carton, cestas pequefias de
madera, etc., bien asegurados en su lugar.

En el caso de las cajas de cartdn, este sistema ayudara a evitar dafios por
rozadura. Cuando el espacio libre es inevitable, disefiar la estiba para que haya
una brecha cerca del centro del contenedor (comenzar a empacar desde los
costados y llenando hacia el centro).

Los productos cuya fragilidad no permite que sean acodados con madera o
amarrados con cordel, deben asegurarse con redes. Cubrir la carga con las redes
cuanto sea posible y asegurar amarrando a los anillos 0 barras de que esta
provisto el contenedor.

Los productos en envases fragiles pueden dafarse cuando se coloca una capa
sobre otra. Distribuir la presiéon insertando material de separacion o madera
terciada entre las capas a intervalos regulares, Figura 2.29.
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I-:igura 2.29. Trinca de Productos Homogéneos.

4.- Cajones grandes.

Las unidades grandes y pesadas que sdlo toman parte del ancho del
contenedor deben colocarse en el centro y apuntalarse contra el piso y lados.
Estas unidades deben también amarrarse a los diferentes puntos de seguridad.
Nunca debe usarse directamente los puntales contra las paredes del contenedor,
ya que éstas no son suficientemente fuertes para soportar la presiéon extrema del
puntal. Las paredes laterales del contenedor deben reforzarse con maderos antes
de aplicar los puntales, Figura 2.30.

Figura 2.30 Trinca de Cajones.

5.- Carga en bultos.

La carga en bolsas tiende a moverse durante el transporte creando mucha
presion, principalmente sobre las puertas y paredes laterales del contenedor. Para
asegurar este tipo de carga, colocar una capa sobre otra en forma entrelazado.
Evitar el riesgo de que se caigan las bolsas durante la descarga, colocando una
mampara contra la fila final. Como se mencioné anteriormente la carga en bolsas
que ha sido estibada y trincada en pallets, no presentan este problema, y también
es mas facil cargarla y descargarla del contenedor, Figura 2.31.
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Figura 2.31 Trinca de Buitos.

6.- Tambores o bidones.

Es mejor estibar los tambores, barriles, cubetas, etc; verticalmente uno al lado
de otro. A menos que estén especialmente disefiados para que calcen, debe
usarse algin material de separacion (por ejemplo tabiones o planchas de madera
terciada) entre cada corrida. Asegurar la carga al extremo de la puerta con
puntales contra los esquineros del contenedor.

Los barriles de madera no estan disefiados para soportar presién alrededor de
la cintura. Cuando se estiban horizontalmente deben apoyarse a los extremos
mediante listones que eleven la parte media del barril de modo que éste no haga
contacto con el piso del contenedor. Colocar cufias para evitar que rueden, Figura
2.32.

Figura 2.32 Trinca de Tambores.
7.- Rollos.

Como se indicd anteriormente, debe considerarse las facilidades disponibles
para descargar productos cilindricos (Ej. rollos de papel), que pueden estibarse
vertical u horizontaimente. Cuando se colocan en forma vertical, los rollos deben
estibarse muy juntos.

Cualquier espacio vacio entre los rollos debe llenarse mediante bolsas de
aserrin, carton corrugado o material similar suave.

Asegurar la carga en el extremo de las puertas del contenedor mediante
tablones, redes o cufias, y reforzar el extremo y paredes laterales del contenedor.
A menudo el espacio del contenedor puede ser mejor aprovechado estibando los
rollos de lado. Al hacerlo, asegurar aquelios que estdn mas cerca de la puerta
mediante cufias u otros sistemas similares de anclaje, Figura 2.33.
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Figura 2.33 Trinca de Rollos.

8.- Liquidos a granel.

Vino, latex, tinta de impresion y otros liquidos no peligrosos son transportados
con frecuencia en contenedores de carga seca de 20 pies en bolsas sintéticas
especiales.

En todo caso, apuntalar firmemente en el extremo de la puerta del contenedor
con una mampara de madera firme.

Asegurar que las tiras del arés en las bolsas estén bien atadas a las armellas
def contenedor. Esto es necesario no sélo para asegurar la carga, sino para
amortiguar el oleaje que se genera internamente en la bolsa y evitar presién
excesiva en los paneles laterales del contenedor, Figura 2.34.
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Figura 2.34 Trinca de Liguidos a Granel.
2.74 Desestiba.

La desestiba esta intimamente relacionada con el proceso anterior de la estiba
del contenedor y ia trinca de la carga dentro de este, considerando paralelamente.

a) La definicion de los equipos de manutencién como, grias, bandas
verticales u horizontales, sistemas de bandas flexibles, equipo de transporte
como montacargas de horquilla, de pistén, patines, etcétera.

b) Disposicion de las dreas de descarga, adecuados patios de maniobras.

c) Procedimientos establecidos de acuerdo al tipo de carga, para prevenir
dafios tanto a trabajadores como a la mercancia.
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Consolidacion:

Es un servicio del Transporte Internacional que consiste en agrupar varias
cargas de embalajes distintos o iguales, pertenecientes a diferentes consignatarios
dentro de un mismo contenedor o paleta, para ser transportados, como una
unidad, por via aérea o maritima.

Co-Loading es un servicio de ia consolidacion de carga que reline a varios
consalidadores, agrupando la mercancia de todos en una sola.

Este servicio se presta cuando un consolidador de carga, no logra el volumen
de carga previsto para Henar un contenedor en una fecha de salida prevista. Con
la finalidad de no retrasar el despacho se consolida con otra compariia en un
mismo contenedor completandose asi el volumen total del equipo.

2.8 Accesorios de seguridad.

La seguridad es un recurso indispensable para la satisfaccién de nuestra
operacion, que es el transferir ef producto.

De todos los elementos que componen la cadena de transporte de las
mercancias; la seleccién adecuada del contenedor, la buena estiba y distribucion
de esta, el embalaje, la unitarizacion homogénea o no homogénea de los
productos, la definicién de las caracteristicas de la carga, la trinca, el manejo de
matenales y desestiba de los productos; generan consigo un aspecto fundamental
en la seguridad que se genera desde el vendedor, los agentes de carga y los
transportistas.

Mas sin embargo existen condiciones que estan fuera de cualquier control,
debido a ello los seguros de coberturas parciales o totales, toman importancia de
acuerdo al tipo y modo de transporte.

Donde se cuenta con empresas que a nivel mundial proveen de accesorios de
seguridad para la mercancia que este en transito, pueda mantenerse un cierto
conocimiento que no ha sido alterada por faltantes y robos pequefios.

One Seals es un lider a nivel mundial en precintos de seguridad, y dentro de
los cuales tenemos las siguientes Figuras 2.35y 2.36. -

Barra de seguridad Precinto de botella. Cable de seguridad
Figura 2.35 Accesorios de seguridad.
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Figura 2.36 Ubicacién de los precintos.

Donde el nuevo precinto electrénico combinara EchoPoint, ultima tecnologia de
Savi, sexta generacion, tecnologia de Identificacién por Radio Frecuencia Activa
"Active Radio Frequency ldentification" (RFID), con el disefio y detalles de
fabricacién de los precintos de alta seguridad de OneSeal. Los socios planean
introducir a comienzo del afio 2006; un producto que mejorara drasticamente la
seguridad y el manejo de contenedores de carga en sus distintos pasos por la
cadena de abastecimiento global por via maritima, ferrocarril y transporte
carretero. Este precinto electronico de bajo costo sera disefiado para ser integrado
totalmente con la plataforma de software de tiempo real de Savi, SmartChain y el
software de aplicacién Transportation Security System.

El precinto metdlico cubierto con cobertura plastica, incluira una tarjeta
inteligente activa con un circuito integrado y una antena en miniatura RRFID. La
combinacion de OneSeal y la tarjeta de Savi aumentaran la actual linea de
productos de precintos electronicos de Savi, - ambos descartables y reutilizable —
para practicamente todos los tipos de contenedores de carga, y que se presentan
en una variedad de configuraciones.

Figura 2.37 Precinto electrénico con RRFID (Rastreo por Radiofrecuencia).

2.9Accesorios para asegurar la carga.

Dentro de los accesorios que ayudan a asegurar la carga durante el transito de
ésta, anteriormente denominada “trinca” a través del disefio de productos practicos
y seguros destinados al aseguramiento y proteccion de carga durante el
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transporte, en cualquiera de sus modalidades: camion, tren, barco o avion, se
cuenta con muchas opciones.

La linea de estos productos, se deben de caracterizar por ser de rapida vy facil
colocacion y uso. Ademas con estos productos, se disminuira el riesgo de
accidentes para el personal que consolida la carga, durante el transporte y para
quien la recibe evitando riesgos innecesarios. Otra ventaja es el ahorro al utilizar
productos especificos para cada funcién, Figura 2.38.

Ly

Figura 2.38. Ejemplo: Flejes de fibra de Poliéster
a) Fleje de acero contra fleje de fibra de poliéster.

La alternativa mas segura para sustituir el fleje de acero, esta en la abrazadera
compuesta de varios hilos de fibra de poliéster y recubiertos en polipropileno, la
cual:

* Resiste las inclemencias del tiempo (altas y bajas temperaturas).

* No posee bordes filosos que dafien la mercaderia.

= Liviano y facil de usar.

* No se oxida y no corta al usuario, menos riesgos de accidentes.

= Mantiene su alta tensién debido a su eldstica elongacion y memoria.

* Alta capacidad de absorcién de golpes durante el transporte.

= Sistema rapido y eficiente.

* Reemplaza los tradicionales sistemas de trincado como cables, cadenas y
flejes de acero.

* No dafia la mercancia.

» Una alternativa econémica, Figura 2.39.

Figura 2.39 Fleje de Acero — Fleje de Fibra de Poliéster.
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b) Airbag

Los airbag se utilizan para cubrir espacios vacios, eliminando danos y roturas.
Impiden golpes y desplazamientos brindando total proteccion al producto.
Fabricados con dos capas de papel Korsnids DFDC que aseguran una éptima
resistencia. La parte interior comprende tres capas de lamina de PE de baja
densidad,(coextrudado).

El airbag esta provisto de una véivula que permite un inflado y desinflado
rapido.

Reducen el tiempo de conisolidacion, re-usables o de un solo uso, alto valor de
friccion que les permite inmovilizarse en el transporte. Vienen en diferentes
tamarios para diferentes tipos de cargas.

Figura 2.40 Air bag y su proceso de inflado/desinflado.
¢) Film de burbuja.

Es una lamina de polietileno burbuja, la misma puede ser de burbuja simple y
doble cara, o de burbuja mediana o grande. Un producto especialmente disefiado
para proteger su mercaderia de golpes, roturas y choques.

Ecolégico, eficaz y economico.
Flexible y aislante.

Resguarda de la humedad y el polvo.
Liviano y de poco volumen.

5:;%%_‘%3:?{??

Figura 2.41 Film de burbuja.
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2.10 Accesorios de sujecién del contenedor a los diferentes tipds de

transporte.

Dentro de los dispositivos que ayudan a sujetar los contenedores en los

diferentes tipos de transporte; asi como la estiba de un contenedor sobre o a un
lado de ofro. Se cuenta con una serie de accesorios que estan disefiados para
reducir ef estrés del transporte durante sus correspondientes desplazamientos,

Tabla 2.2.
Descripcidn:

Twistlocks
de Base

Funcion:

Se utilizan como punto de fijacién entre plataformas de trailer y el TEU,

se activa al girar la palanca. Fig 3, para Camiones v fig. 4 Flats.

Carga de rotura:

25Tn

36 Tn

16 Tn

20 Tn

|Carga de seguridad:

12.6 Tn

18 Tn

84Tn

10 Tn

Descripcién:

Twistlocks
Intermedios

Funcidn:

Se wutilizan al estibar un TEU sobre ofro.

Carga de rotura:

45 Tn

Carga de seguridad:

25Tn

Descripcién:

Tensores
Y Barras

" ",.r

k ;if..‘u

Funcion:

Se utilizan para trincar el TEU.

Carga de rotura:

45T

3BT

50T

36/50 T

Carga de seguridad;

257

187

257

18125 T

Descripcién:

Tensores
Y Barras

Funcidn:

Se utilizan entre TEU.

Carga de rotura:

8Tn

3Tn

Carga de seguridad:

4Tn

4Tn
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Descripcion: _

Anillas
Funcion: Se utilizan como punto de fijacidn entre el tensor v el piso.
Carga de rotura: 36Tn 20Tn 20 Tn 20Tn
Carga de seguridad: 18 Tn 10Tn 10Tn 10 Tn
Descripcién:

Colas de Milano

Funcidn: Se utiliza como dispositivo de friccion Piso-Conienedor

Carga de rotura: 36 Tn 36 Tn 36 Tn

Carga de seguridad: 18 Tn 18 Tn 18 Tn
Simple Longitudinal Cuadruple

Descripcién:

Fundamentos de
Estiba

Funcidn: Se utiliza como Punto de acoplamiento entre TEU's y Twistlocks.

Carga de rotura: 40 Tn 40 Tn 40 Tn

Carga de seguridad: 20 Tn 20 Tn 20 Tn
Simple Doble

Descripcion: : E

Conos
Intermedios

Funcién: Se utiliza como Punio de acoplamiento entre TEU's (TEU amiba de otro). |

Carga de rotura: 30 Tn 64 Tn

Carga de seguridad: 15Th 32Th

Descripcion:

Soportes .
Elevados -_::Ir.?\:-r'_\. Hi -.

Funcidén: Se utiliza como Punto de acoplamiento entre TEU's y Twistlocks. |

Carga de rotura: 40 Tn 40 Tn

Carga de seguridad: 20 Tn

20 Tn
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211 Lacargacomo unidad logistica {etiqueta logistica).

Una unidad logistica es cualquier tipo de articulo que se debe transportar y/o
almacenar y que debe ser administrado a través de la cadena de abastecimiento.

El rastreo y seguimiento de las unidades logisticas en la cadena de
abastecimiento es una aplicacion muy importante del sistema EAN-UCC. Para
ello, se utiliza un nimero de identificacion EAN estandar conocido como el Cédigo
Seriado de Contenedor de Embarque (SSCC) para identificar a las unidades
logisticas.

Este numero es uUnico para cada unidad logistica y, en principio, es suficiente
para todas las aplicaciones logisticas

Si los socios comerciales, incluyendo transportistas y terceras partes, todos
leen los SSCCs, e intercambian los mensajes EDI entre ellos, que dan
descripciones completas de las unidades logisticas, y poseen los pertinentes
archivos on-line cuando se lee el SSCC para acceder a esas descripciones,
entonces no se requerira ningdn otro tipe de infarmacién excepto el SSCC.

Pero todas estas condiciones son aun dificiles de reunir, por lo tanto se
reconoce que algunos pocos atributos del SSCC son Ltiles en formato de cédigo
de barmras sobre las unidades logisticas.

Debido a que cada unidad logistica se le debe asignar su propio SSCC tnico,
no resulta practica la pre-impresion del simbolo de cddigo de barras que contiene
el SSCC sobre el packaging de la unidad logistica. Se debera crear una etiqueta,
que se aplicara a la unidad logistica, en el momento de su construccién.

EL SSCC, su descripcion.”

El digito de extension se utiliza para incrementar la capacidad del SSCC. Es
otorgado por la compariia que asigna el SSCC, figura 42.

'Eﬂ% Serlal Shipping Container Code
0 | Prefjo Comparila EAN/UCT Referencia Articulo | o9
00 Mi | Ny NaNyNsNg Ny Na No Nig Ny Np Nia Ryg NisNog Mye | Nog

Figura 42. Cddigo Seriado de Contenedor de Embarque siglas en inglés (SSCC).

El prefijo de la compania EAN es asignado por una organizacion de
numeracién a un usuario del sistema que, por lo general, es la compafiia que
ensambla la unidad logistica. Hace que el nimero sea Unico en todo el mundo,
pero no identifica el origen de la unidad.

La referencia de articulo es un numero seriado que elige la compariia a la cual
le han asignado el prefijo de compaiia para completar las cadenas de digitos N2
al N17. La forma mas sencilla de asignar la referencia de articulos es de manera
secuencial, es decir, 000, 001, 002, 003...

El SSCC es el nimero que identifica a todas las unidades logisticas, ya sean
%téndares, homogéneas o mixtas.
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Una compafiia que desea diferenciar sus plantas de produccién en SSCC
puede hacerlo asignando bloques de SSCC's a cada planta de produccién. El
SSCC se declara en cada aviso de despacho o nota de entrega y en todos los
mensajes de transporte.

La etiqueta logistica, sus partes.

La distribucion de la etiqueta logistica respaida el proceso de la cadena de
abastecimiento mediante la agrupacién de, tres secciones Ibgicas de informacién
destinadas al proveedor, cliente y transportista. Cada seccion de la etiqueta puede
aplicarse en un punto diferente a tiempo a medida que se conoce la pertinente
informacién. Ademas, dentro de cada seccion los codigos de barras son
separados de la informacién del texto para facilitar los diferentes procesamientos
realizados por las maquinas y el ser humano.

El etiquetador, es decir, la organizacién responsable de imprimir y aplicar la
etiqueta, determina su contenido, formato y dimensiones. El SSCC es el Gnico
elemento obligatorio para todas las etiquetas logisticas EAN/UCC. Cualquier otro
tipo de informacion, si se la requiere, deberd cumplir con las especificaciones
generales del sistema de Identificador de Aplicacién.

Una seccion es un grupo Iégico de informacién que se conoce generalmente
en un momento determinado. Existen tres secciones de etiquetas, cada una de las
cuales representa a un grupo de informacién. Por lo general, las secciones se
colocan en el siguiente orden: transportista, cliente y proveedor. Sin embargo, este
ordenamiento de arriba hacia abajo puede variar dependiendo del tamafio de la
unidad logistica y el tipo de proceso comercial.

= Seccidn del proveedor.

El proveedor, generalmente, conoce la informacién de esta seccion en el
momento de colocar el packaging. El SSCC obligatorio se aplica aqui como el
identificador de la unidad. El nimero de identificacion del articulo comercial (GTIN)
también serd aplicado aqui, en el caso de que se lo utilice.

También se puede aplicar ofro tipo de informacién que sea de sumo interés
para el proveedor, pero que también lo sea para los clientes y transportistas. Por
ejemplo, informacién relacionada con el producto tal como variante de praducto;
fechas tales como: produccién, packaging, vencimiento, fechas de consumir
preferentemente antes de, lote y nlimeros seriados.

= Seccion del cliente
El proveedor, generalmente, conoce la informacién de esta seccién en el
momento en el que se efectla la orden y el procesamiento de la misma. La

informacién tipica incluye “embarcar a localizacién®, nimero de orden de compra e
itinerario especifico del cliente e informacion de mampuleo
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Seccion del transportista

La informacion de esta seccion, generalmente, se conoce en el momento del
embarque, ya que esta relacionada con el fransporte. Incluye codigos postales de
embarque, nimero de consignacion e itinerario especifico del transportista e
informacién de manipuleo.

Ejemplos de etiquetas figura 2.42,2.43, 2.44 y 2. 45,

IO HIGTG | 1 2345G78

La etiquala hasica: un SSCC

Figura 2.42 Etiqueta basica.
FROM TO

LRANID? SUPPLIER SHREAT YWALLE MKTS.,

RUE ROY.ALE 145 RG0S NIDW CAILIN RID.

i BRUSSELS DAYTON, OHIO 453585

BELGIUNM LR
SHIP TO POST $4045458
B, 853950
PRO 2595 700800

[ N
SS5CC dDOld141 ] 2345067890

(i 23356 TR

Una stiqueta con sacclones del provesdor y transportista

Figura 2.43 Etiqueta con secciones 1.
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GRAND SUPPLIER COFFEE

SSCC
0061414112345678940

CONTENT COUNT

0061414100018 20

BEST BEFORE (ddnmmyy) BATCH

14.02.00 4S12XA

MINRNSENATMIN

Y006141411234

Una eliqueta con secciones del proveador, cilenta y transportista

Figura 2.44 Etigueta con secciones 2.

~ =
FROM T
GRAND SUPPLIER SGREAT VAL UE MKTS.
RUE ROYALE <2 H1EZ MNEW CALILIN RD.
10 BRUSSELS DAYTOMN, OHIC 45452
BELGIL LISA
SHIP TO POST 4545 B/L 853930

I T M

45458 yS41 234550127501

F'O: 345-896779-0 DWCPF: 9684584- 23
Zons: 4 STORE # 49

Ll

SsScC 00014141 123456782 O

‘ 1
i
|
| i

{ 00006 14141 1 234567890

SHIP TO LOC
OG 1414 1000531

Una etiqueta con secciones del proveedor, cliente y transportista

Figura 2.45 Etiqueta con secciones 3.
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Descripciones de siglas, como se indica en la tabla 2.3 y 2.4

Al Abreviatura en nalés de Identificador de Aplicacion.

GLN Sigla que significa Nimeme Mundial de Localizacion EANUCT que wiliza Ia
estructura de numeracion estandar EAN/UCC-13.

GTIN Nimero Mundial de Ariculo Comercal Em?U{':c: que pude ullizar Ja
estruciura de numeracion estandar EANIUCC-8, bCC-!? EANIUCC-13 o
EANSUCC-14.

EAHCOM® El estandar internacional FDJ proporcionado por el EAN Infematonal, que
cumnple con el estandar UN/EDIFACT.

EDI I_rga'ca'nho Elecironico de Datos,

Electronic commerce El mansjo v administracion de comunicaciones comerciales a traves de

{comercio elsctronica) medio elecidnicos toles como el intercambio eledirénico de datos vy los
sislemas automatizados de recoleccién de datos.

Localion number El nimero de identificacion para denotar entidades legales, funcionales o

{Numem de localizacion) | fisicas.

Logislic measures Medidas que indican las dimensiones exteriores, volumen o peso lotal

(Medidas logisticas) incluyendo el material del envase de una unidad logistics, Conocido como
medidas brutas.

Senal sFIppng contamer | La identficacion tnkea de una umidad logistice que utilza una estructura de

code (SSCC) numeracion estandar de 18 digitos.

8SCC Abreviatura Codigo Serado de Contenedor de Embargue.

Tabla 2.3 Descripciones.

Ejemplo de un célculo del digite de verificacién, tabla 2.4.

Ejempio de un calculo de digito de verificacion para campo de 18 digitos

_ﬁ%&s TP Ne Wog N No T W W Ny N N
i
Dbihvetiﬂeams"'n37610425002123456

Paso1:Mubipiqua |X X J= [x [x [x [x |x I Ix [= [x [x |x [x [x I=x

Pir 3 J1 J3 1 |3 |t |3 J1 |3 J1 |3 |1 |3 |1 |3 |+ |3
szw = = = £ = = = = = = = = = =

1}
"
]

Resullados o seme |9 |7 |18 |1 ¢ |4 |8 J5 Jo o & |t |8 |2 |12 |5 | |=101
_Faﬁo?;:ﬁ_eaelssumadal dediez mazs cercanc (110 = vai i (8)

Mimeocon digio |2 |7 §6 |1 |0 (4 |2 |5 |0 |o |2 |1 |2 |2 |4 15 |s
da varficaciin

e
pe -

Tabla 2.4 Ejemplo para calcular el digito de verificacion.
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APENDICE 4: Identificadores de Aplicacién EAN/UCC

oAl Nombre completo Formato Nombre de datos
- 00 | Codigo Seriado de Contenedor Embarque n2ni8 | ggce
= 01" | Namero Mundial de Asticule Comercial n2mid | gTIN
02| GTIN de articulos comeriales contenidos nztnl4 | CONTENIDO
= 1| en una unidad logistica
10 - | Lote o Numero de Lote nZ+an.20 | BACHE/LOTE
...... 112 | Fecha de Produccion (Ao, Mes, Dia) n2+n6 | FECHA PRODUCCIO
12" | Fecha de Vencimiento (Ao, Mes, Dia) n2+n6 | FECHA VENCIMIEN.
13" | Fecha de Envasado (Ano, Mes, Dia) n2tmé | FECHA DE ENVASADO
15 | Fecha Durabilidad Minima (Aio, Mes, Dia) nZ+ne | CONS. PREF. ANTES
e : O VENDER HASTA
17 Fecha Dursbilidad Méxima (Ao, Mes, Dia) n2+n6 UTILIZAR HASTA
O VENCIMIENTO
20 Variante de Producio n2+n2 | VARIANTE
21 Nimero Seriado n2+an.20 | SERIE
22 Dalos Secundarios para Productos nZ+an.29 | CANT/FECHA/BACHE
Especificos del Seclor Salud
23 Nomero de Lote {Usa Transitivo) n3+n.19 | BACHE/LOTE
240 Identificacion Adicional del Producto n3+an..30 | ID ADICIONAL
Asignada por el Fabricante
241 | Nimero Parte Cliente n3+an.30 | Nro. PARTE CLIENTE
250 Numero Seriado Secundario n3+an_30 | SERIE SECUNDARIA
30 | Cantidad Variable n2:n.8 | CANTIDAD VAR.
_31-36" Medidas Comerciales v Logisticas nd+né “*Ver pags. siguient.””
= 33?5 ‘1 Kilogramos por metno cuadrado 6 KG POR m?
37 | Cantidad de Ariculos Comerciales n2+n..8 CANTIDAD
~ | Contenidos en Unidad Logistica
! 390’ ‘| Monto a Pagar — area monetaria unica nd+n. 16 | CANTIDAD
"3917 | Monto a Pagar — con cadiga monstario 150 | n4#n3+n.15 | CANTIDAD
* 400 | Niimero de Orden de Compra del Cliente n3+an.30 | NUMERO DE ORDEN
- 401 | Nimero de Consignacion n3+an.30 | CONSIGNACION
402 | Numero de identificacion de Embarqus na+i7 | N, DE EMBARQUE

Al

Cuando solo s& requiere el afio o el mes, DD (dia) debe rellenarse con "G0"
Mas un digito para indicar longitud

Estos Als contienen cuatro digitos. Los tres primeros digitos identifican el propdsito del Al ¥ el cuarto
digito indica fa posicion del punto decimal.
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Continuacién apéndice 4.

403 Cadigo de ltinersrio n3+an..30 ITINERARIO
410 | Nimemo Mundial Localizacian EAMAUGG . n3+ni3 EMBARQUE A LOC
“Enviar a-Entregar a~
411 Miamero Mundial Localizacidn EAN/UCG n3+n13 FACTURAR A
“Facturar a “
412 | Ndmem Mundial de Localizacion EAN/UCC n#Hnld COMPRADO DE
“Compradods *
413 | Namem Mundial de Localizacian EAN/UCC n3+n13 EMBARQUE PARA
"Enviar para -Entregar para-Enviar a” LOC
414 Identificacion de localizacion fisica, Humero n3+ni3 Nro. LOG
Mundial de Localizacion EAN/UCC
415 | Namero Mundial de Localizacion EAMUCC n3+nl3 PAGAR A
de la parle que factura
420 Codigo postal “Enviar a-Entregar a” dentro n3+an..20 EMBARCAR A POST
de una dnica autoridad postal
42Y | Cadigo Postal “Erwiar a-Entregar 2° dentro M3+n3+an. 9 EMBARCAR A POST
de o5digo de pais IS0 3 digites™
422 | Pais de Origen de Articul Comercial n3+n3 CORIGEN
8001 | Productos cilindricos — Ancho, largo, nd+ntd DIKMENSIONES
diametro central, direccion, empalines
8002 | ldentificador Seriado Flectronico para nd+an..20 No CMT
Teléfono Movwil Celudar
8003 | ldentifieador Mundial de Bienes Retornables | nd+nid+an. 16 | CRAI
8004 | identificador undial de Bienes Individuales nd+an..30 GlAl
8005 Precio por Unidad de Medida nd+nc PRECIO POR UNIDAD
28006 | dentificacion de lbs Componentes de un nd+niden2+n2 | GCTIN -
| Adticulo Comercial
8007 | Numero de Cuenta Banco Intemacional nd+an. .20 IBAN
8018 | Namero Mundial de Relacion de Servicio nd+n 18 GSRM
8020 | Nimem de Referencia Talon de Pago nd +an. 25 Nro. REF
8100 | Cadigo Exdendido Cupdn- NSC + Cadigo nd+nl+ns -
i Oferta ;
8101 | Céxkgo Extendido ds Cupan- NSL + Codigo | ndni+tn5+nd :
= Oferta + Fin de Cadigo Oferta
8102 - | Codigo Extendido Gupon - NSC nd+ni+n1 -
00 [ Informacién Acordada Conuntamente Entre nZ+an..30 INTERNA
Socios Comercigles {con FACT Dis)
81-99 | Informacién Interna de Compahia n2+an..20 INTERHA
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83

Medidas Méftricas Comerciales

Al Nombre Completo Unidad Medida | Nombre de datos
Formato de Datos né
310 (n) | Pesoc Neto Kilogrames PESO NETO (ka.)
311 {n) | Longitud o primera dimensién, comercial Metros LONGITUD {m)
312 (n) | Ancho, didmetro o segunda dimen. com. Meatros ANCHO (m)
313 (n) | Profundidad. grosor, altura o tercera Netros ALTURA {m)
: 3 dimensidn, com.
314 (n) | Awea. comercial Metros cuadrados | AREA (m?)
215 (n) ‘| Volumen Newo Litros YOLUMEN NETO ¢
316 (n) | Volumen Neto Metros Cibicos VOLUMEN NETO
{m®)
in) Indica la postcién de punto decimal.
Medidas no métricas comerclales
Al Nombre Completo Unidad de Nombre de datos
Formato Datos n6 Medida
320 {n) | Pesonsio Libras PESO NETO {ib.)
321 (n) | Lorgitud o 1ra dimensién, comercial Pulgadas LONGITUD {puig.)
322 (n) | Longitud o 1ra dimension, comercial Pies LONGITUD (pies)
323 (n) | Longitud o 1 dimension, comercial Yardas LONGITUR {yard.)
324 (n) | Ancho, diametro o 2da dimensian, comercial | Pulgadas ANCHO (pulg.)
325 (n) | Ancho, diametro o 2da dimension, comercial Pies ANCHO (pies)
326 (n) | Ancho, didmetro o 2da dimension, comercial | Yardas AMCHO (yard)
327 (n) | Profundidad, Grosor, Altura o 3ra dimension, | Pulgadas ALTURA (pulg.)
comercial
328 (n) Profundidad, Grosor, Altura o 3ra dimensicn, Pies ALTURA (pies)
comercial
329 (n) | Profundidad, Groscr, Altura o 3ra dimensién, | Yardas ALTURA (yard.)
comercial P
350 (n) | Area, comercial Pulg. AREA (pulg.?)
cuadradas
351 (n) | Area, comercial Pies cuadrados | AREA (pies”)
"352 (n) | Area, comarcial Yardas cuadra. | AREA (¥)
356 (n) | Peso Neto Onzas Troy PESO NETO (1)
357 (n) | Yolumen Neto Onzas (EE.UL) | VOL. NETO {oz.)
380 (n) | Volumen Neto Cuarcs VYOL. NETO (ib.)
361 (n) | Volumen Nebo Galones VOL.NETO{g)
EE.LU.
384 (n) | Volumen Neio Pulgacias VOL. METO (pulg.®
cibicas
365 (n) | Yolumen Netk Pies citbicos WOL. NETO (piss™
366 [n) Volumen Neio Yardas cibicas | VOL. NETO (v?)

in) Indica la posicion de punto decimal.
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Medidas Métricas Logisticas

Al Nombre Completo Unidad de Nombre de datos
Formato Datos n6 Medida

330 {n) | PesoBruto Kilegramos FESO BRUTO (kg.}

331 (n) | Longitud o 1re. dimension, logistica ketros LONGITUD {m), log

332 (n) | Ancho, diametro o 2da dimensién, Metros ANCHO {m), log
logistica

333 (n} | Profundidad, grosor, aliura o 3ra Metros ALTURA {m), log
dimension, logistica

334 (n) | Ar=a. logistica Metres cuadra. AREA (m%), log

335 (n) | Yolumen Bruto Litros VOLUMEN (D, log

336 (n) | Yolumen Bruto Metros Cibicos | VOLUMEN (m™), log

(n} Indica la posicion de punto decimal.

Medidas no métricas Logisticas

Al Nombre Completo Unidad de Nombre de dato
Formato Datos n Medida

340 {n) | Peso brute Libras PESO BRUTO {b.)

341 (n) | Longitud o 1ra dimensién, logistica Pugadas LOMGITUD (pul.), log

342 (n) | Longitud o 1ra dimension, logistica Pies LOMGITUD {pies),log

343 (n) | Longitud o 1ra dimension, fogistica Yardas LONGITUD £y], log

344 in) | Ancho. diametre o 2da dimension. Pulgadas AMCHO {pulg.). log
logistica

345 (n) | Ancho. diametro o 2da dimensian, Fies AMCHO {pies). log
logistica

346 (n) | Ancho. diametmo o 2da dimension. Yardas AMCHO {vard), log
logistica

347 (n) | Profundidad, grosor. altura o 3ra Pulgadas ALTURA {pulg.), log
dimension, logistica

348 (n) | Prolundidad, grosor, altura o 3ra Pies ALTURA {pies), log
dimension, logistica

349 (n) | Profundidad, grosor, altura o 3ra Yardas ALTURA (), log
dimension, logistica

353 (n) | Area, logistica Pulg. cuadras AREA {pulg.?, log

354 (n) | Ar=a, logistica Pies cuadrad. AREA {pies’). log

355 (n) | Area. logistica Yeardas cuadras | AREA &57), log

382 (n} | Volumen Bruto Cuartes WOLUMEN (). log

383 (n} | Volumen Bruio Galones- EEUU VOLUMEN (g}, log

367 (n) | volumen Bruto Pulg. cibicas VOLUMEN (pul®}, log

368 (n) | Volumen Brute Pies cubicos VOLURMEN {pies™.jcg

369 (n) | Velumen Bruio Yardas cubicas VOLUMEN(y. log

{n) Indica la posicidn de punto decimail.
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La importancia de la Ingenierla Industrial en un modelo logistico de distribucion fisica
internacional de carga contenedorizada.

CAPITULO III

Modos y Tipos de Transporte involucrados en el
manejo de Contenedores.




Capitulo 3. Modos y Tipos de Transporte involucrados en el rrianejo de Contenedores.

3.1 La importancia del transporte en nuestros dias.

La entrega de la mercancia es la consecuencia de su venta, por lo que el
transporte constituye un elemento circunstancial de la actividad comercial. En
comercio exterior se plantean necesidades de transporte mas complejas como
consecuencia de la distancia geogréfica, las exigencias reglamentarias de
diferentes paises, la necesidad que a veces se da de utilizar diferentes medios de
transporte, el almacenamiento que puede ser necesario antes de la entrega
definitiva al cliente, la reserva de espacios de carga, el embalaje, etc. Ademéds los
plazos que deben cumplirse en la operativa de comercio exterior suelen ser
estrictos por lo que la correcta coordinacion de todas las actividades a realizar en
el proceso desde que se inicia una operacion hasta que se termina, constituye una
labor fundamental en el buen fin de la exportacion. Esta labor de coordinacion de
todas las fases necesarias para que el cliente reciba en tiempo y forma su
mercancia recibe el nombre de logistica.

La metodologia de trabajo reconoce que la demanda por transporte se deriva
del sistema econdmico que la sustenta, de manera que el estudio del sistema de
transporte y su demanda pasa necesariamente por la descripcién y comprension
de las actividades econémicas.

Uno de los principales objetivos del estudio de |la cadena logistica consiste en
la reduccidn al méximo de estas operaciones que no afiaden valor agregado
desde el punto de vista comercial y que dan lugar a lo que se ha dado en llamar
como “costos logisticos”, entendida la expresion en su sentido mas estricto.

A la hora de analizar el transporte desde el punto de vista de la logistica
debemos tener en cuenta:

« El nimero de vehiculos de transporte con el que contamos.

» Envase y embalaje de la mercancia.

« Seguros contratados para el transporte de las mercancias.

« La cantidad de mercancia enviada en cada transporte.

* La programacién de las mejores rutas de transporte, por su rapidez y su
seguridad.

= Mercancia transportada.

- Tiempos méximos de distribucion.

» Area geografica de destino.

- Estacionalidades y climatologia.’

Uno de los aspectos que integran los diferentes modos de transporte en forma
general es la capacidad de hacer frente al traslado fisico de cualquier especie de
mercancia. Aunque en la practica se tiene una serie de implicaciones en todos
ellos, debido a los intercambios de una regién determinada, son servidos en forma
desigual entre los diferentes modos de transporte.

La respuesta de estas necesidades (de traslada) es satisfactoria a las
exigencias del interesado.
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Por tanto, si hay comdn posibilidad de intervenir, hay al mismo tiempo,
diferentes aptitudes para servir a las exigencias cuantitativas y cualitativas del
trafico, estas aptitudes dependen:

a) De la geografia de las regiones.

b) Del volumen unitario de los envios.

c) Del volumen global de los traficos.

d)} De la naturaleza técnica de los vehiculos empieados.

e) De la densidad geografica de los servicios establecidos.

f) De la velocidad y seguridad requeridas por las expediciones.

g) De la capacidad de la mercancia cargada para absorber una cantidad
mayor o menor de gastos de transporte, dentro del limite de su mercado
en el punto destino *?

Es evidente que la existencia de medios de transporte eficientes a precios
razonables es un elemento esencial para el desarrollo del comercio. Los servicios
de transporte tienen una relacidon dual con el comercio tanto nacional como
internacional.

Existe un enema entre estos dos conceptos transporte-comercio.

Ei transporte economicamente, es una actividad derivada de |la demanda de
mercancias cuya funcion consnste en trasladartas de areas donde su utilidad es
baja a otras de mayor utilidad °.

3.2 Definicion de transporte:

Se entiende por transporte a la accion y efecto de desplazar personas,
propiedades o productos de un lugar llamado origen (productor) a otro
denominado destino (consumidor); determinando para tal efecto a:

a) Un tiempo lead-time (tiempc de entrega debido a: la velocidad de
respuesta del tipo de transporte).

b) Un trabajo ejercido (costos fijos y variables de transporte)

c) Una distancia y direccion programada (medios, modos de transporte y
rutas determinadas).

d) Un control, programacién y seguimiento del flujc de informacion y
mercancias a través de las cadenas integradoras de fransporte (logistica
de transportes).

Ei interés en el transporte debe de ser ya no solo como un medio o tipo, ahora
a traido consigo el poder, de desarrollar sistemas de transporte concebidos dentro
de las cadenas logisticas de aprovisionamiento, reconstruccion de la produccion y
distribucién fisica de los productos de las empresas, sino también por ende, en las
facilidades de estos sistemas lo cual nos han permitido establecer cadenas de
transporte modales, intermodales y multimodales haciéndolos competitivos en
tiempo, velocidad de respuesta, servicio y costo.
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3.3 La evolucién del transporte.

La forma en que ha evolucionado el transporte puede ser asignada por razones
economicas, sociales y/o paliticas, de las que resumidamente se determina a las
siguientes:

a) Diferencias econémicas.

La naturaleza ha favorecidos a algunas dreas geograficas con riquezas
minerales y especiales aptitudes para producciones forestales, agricolas,
ganaderas y piscicolas, cuya utilizacion y consumo en lugares distantes requiere
su traslado: maderas, minerales, carbon, petréleo, cereales, frutas, carnes,
pescados, etc.

b) Especializacion manufacturera.

Por diferentes razones, determinadas regiones se han especializado en la
manufactura de productos demandados en lugares distantes al ceniro de
produccién: metalurgia, productos quimicos, material de transporte, equipos
electronicos, etc. En la actualidad algunos de estos procesos tienden a aprovechar
las ventajas comparativas y utilizan numerosos componentes de distintos origenes
— integracion horizontal — para la elaboracion de su producto final.

‘Es asi, como los grandes grupos industriales y comerciales diseffan cada vez
mas con ambito global sus procesos productivos y de distribucién.”

c¢) Economias de escala.

Muy relacionado al anterior, determinados procesos productivos son
susceptibles de mecanizacion y como tal, muy sensibles al concepto de economia
de escala: metalurgia, medios de transporte, industria quimica, etc.

d) Politicas de cohesion nacional.

Interconexion territorial en pro de objetivos socicecondmicos de integracion
nacional: redes ferroviarias, de carretera, aéreas y servicios maritimos.

e) Politica de relacion intermacional.

Puede ser el caso de afinidades econdmico — politicas, tales como a Unidn
Europea, el Tratado de Libre Comercio, en su condicion de mercado tnico o el de
mera relacién internacional.

f) Ofras.
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Circunstancias tales como afinidades culturales y modas son también factores

generadores de transporte.

3.4 Modos y tipos de transporte.

Los modos de transporte son el medic de comunicacidn entre un origen y un
destino, en aspectos generales se cuentan con cuatro modos de transporte:

o Terrestre.
o Aéreo.

o Acuatico.
o Por ductos.

Y como tipos de transporte, definimos a las unidades fisicas que realizan este

recorrido, Figura 3.1.

Es importante sefialar que en el aspecto del modo de transporte por medio de
ductos, la mercancia es la gue se traslada, mientras que el modo (ductes, cables,
bandas) se mantienen fijos. “La eleccién del medio de transporte, depende de

varios parametros:

a) La cantidad de toneladas anuales a transportar, considerando las

fluctuaciones estaciénales.
b) Naturaleza de la mercancia.
¢) Peso unitario de cada elemento a transportar.
d) Distancias a recorrer.

e) Demoras admisibles y duracién del transporte en cada medio.

f) Infraestructura de transporte existente.
g) Costo de cada solucion™.

AVIONES
= AVIONETAS

(=]

E AUTUTRANSPORTE
TIPOS b ——[MH

DUCTOS
ESPECIALFS BANDAS
CABLES

Figura 3.1 Tipos de iransporie.
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3.4.1Transporte terrestre “auto transporte”.

Respondiendo a los cambios econdémicos y de comercio internacional, el Estado
Mexicano se vio en la necesidad de liberar al autotransporte de ese
proteccionismo en el afio de 1989, y dando asi una apertura mayor a la iniciativa y
competitividad entre autotransportistas ante la creciente demanda de este servicio.

“El transporte carretero es el que exhibe los menores costos fijos, entre todos
los modos debido a que:

e Los transportadores no son duefios de la red vial.

e Un camién constituye una unidad econémica pequefia.

* Las operaciones en el terminal no exigen equipos costosos.

e Lamano de obra para la estiba y desestiba es mas econémica.

Los costos variables, en cambio, tienden a ser altos puesto que los usuarios
costean la construccion de las carreteras y su mantenimiento, mediante los pagos
de impuestos a la gasolina, peajes e impuestos por Km/peso.

Los costos del fransporte se distribuyen entre los gastos de terminal y los de
traslado propiamente dicho.

Es posible afirmar que los costos de terminal, recogida y entrega, manipuleo en
piataforma, almacenamiento, facturacion y cobro, representan entre el 15% y 25%
del total de los costos y los costos de movilizacidn, representan entre 50% y 60%
del costo total”, ° ver Figura 3.2.

WODO DE TRASHFORTE
TERRESTRE

i '
T \Em ‘ - DESVENTAIAS - S KEins l CONTRATOS | @I

 (PORTA CONTENEDORES)

RIOS CARTA DE PORTE B
. BAJOS MAYOR VERSATLIDAD c 0"93“:3'__“055 DE FCA
(RED VAL (ACCESDS RAF DOCUMENTO DE A8
TAVARD DEL RAPIDDS) (s VAR TRANSPORTE o

TRANSPORTE) BALLTRAODAL
Fmilmm ES SUSCEPTIOLEA - CIF
VARMELES (AUTOTRAN ROBDS ¥V ASALTOS DAF
- ALTOS ooy

(PEAJES, MENDRES COSTO CO5TO DE POLIZAS

COMBUSTIBLE} (B BMBALAJES) ATO DDP

TRAZTOCAMON-SENRREMOLQUE (T-5) Y (T-5-R)
CONFIGURACION DEL VEHICULD Y NOMENCLATURA m m
PESD BRUTO VEHICULAR Y TIPD DE CAMING &)
TeE3 )

Nodamas EMYEZ MYA  B4YE2 c D
g;; 10 50 27,50 27750 M50 NA
il 14 3550 35,50 35,50 2150 . WA :
g I %90 44,00 44,00 .00 NIA
g 7 2850 @ .50 42 50 .00 HIA
SEStRe 18 750 a5 47,50 WA HiA,
e 5d g 2 800 66.00 56,00 A MIA

T35 R3 ¥ ] 80,50 60,50 60,60 NAA HIA T3S3B4
1562 54 i £3.06 63,00 63,00 NA MNA
ke 4 60,50 60,50 69,50 WA N/A

)

Figufa 3.2 Caracteristicas del autotransporte.
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< Ventajas.
Velocidad de respuesta relativamente alta.
No se ve afectado por fendmenos de estacionalidad.
Tiempo de transito relativamente bajo.
Caosto por kilogramo relativamente bajo.
Tiene mayor versatilidad, porque permite el acceso mas rapido a las
instalaciones de los despachadores/ embarcadores y destinatarios que
cualquiera de los demas modos de transporte, facilitando las operaciones
de carga y descarga de las mercancias.
Cuando las vias se encuentran bloqueadas o congestionadas, se pueden
utilizar rutas alternativas y permite cumplir con el “JAT” siglas en espafiol de
{Justo a Tiempo).
Se pueden movilizar en ferries los camiones con su remolque © los
remolques solos, a través del servicio autotransbordo (roll-on roll-off, rofro)
y en vagones plataforma de ferrocarril (servicio de ferrutaje, piggy-back)
especialmente en sitios montafiosos.

Por su flexibilidad, la partida y llegada de camiones puede fijarse con
relativa exactitud, evitando las demoras.

Mayor seguridad, debido a que el conductor va durante todo el trayecto
junto con la mercancia, ejerciendo supervision personal reduciendo el
riesgo de saqueo y daio.

< Desventajas.
Es altamente susceptible a robos y asaltos.
El costo de las pdlizas de seguro es alto.
En cuanto a capacidad no puede competir con los otros modos de
transporte debido a que existen normas que limitan el tamafio y peso de los

vehiculos.

Congestiones de trafico, que no son soportadas por buenas redes viales.
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9 La Red Carretera en nuestro pais®.

En la actualidad segin el documento desarrollado por el mismo gobierno
mexicano, en colaboracién con las secretarias de este rubro, hasta el afio 2000
contamos con los siguientes resultados, densidad carretera (Figura 3.3) y estado
fisico de ia red carretera mexicana, (Figura 3.4).

ENSIDAD CARRETERA

Asmitono]

Fuprts: The weortd Compatitiinass Yook 2000,

Figura 3.3 Comparativo de densidad carretera. (Fuente: SCT, Programa Sectorial 2000-2008).

ESTADO FISICO DE LA RED

fuenia: sE b aarla de ek actoars,

Figura 3.4 Estado fisico de la red carretera mexicana. (Fuente: SCT, Programa Sectorial 2000- '
2006).

Uno de los elementos mas importantes de Ia red carretera nacional io
constituyen los 14 corredores que conectan las cinco mesoregiones con que
cuenta el pais y que proporcionan acceso y comunicacion permanente a las
principales ciudades, fronteras y puertos maritimos.

La longitud de estos corredores, que atienden poco mas del 54 por ciento de
los flujos carreteros interregionales y cuya configuracién se presenta en e mapa 1,
es de 19 mil 263 kilometros. Actualmente se encuentran en proceso de
modernizacion total, mismo que, hasta el afio 2000, habia avanzado en un 60.8
por ciento, lo que equivale a 11 mil 71 kildmetros. Asi, se encuentran pendientes
de modernizar otros 7 mil 549 kilometros, es decir, el 39.2 por ciento de su
longitud, ver Mapa 3.1.
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Y en los cuales se cuenta con programas de desarollo y modemizaciones
siguientes, segun la Figura 3.5.

CARACTERISTICAS GENERALES

DE LOS CORREDORES LARR!:TEHDS
l !.{IN‘:IEUB fﬂﬂmﬂ1ﬁflﬁ A2000 F'Ctﬁ' RWLERHIZAR :

TOTAL k)

CmmmoR

<<l ki )

£%)

684 £ar ramal a
México MNiusvo Lorade con ramaf

& Piadras Negras
= Olisrdiaro-Cudad Jusrez

Mazatidn-Matamoros

h1énmni;lb-Taﬁpta con ramal &

: et 1057
L82ars Cdrdenas y Eousnduren: : ==
880 75.5

- Yarrierinz- Mortsirey o raun-a-! =1
Mﬂl.amﬂmr& ;

80 - 1518

- -Pusbla —Prograsc
= Pmﬂa-ﬂa:am-tudad le.hlgn

= Peninsular de Yuocatsn :
TOTAL 18,282 11,714 ED8 75489

Frivnbe: 521, Subsecrelana do infoeamcara.

Figura 3.5 Actualidad de los corredores carreteros en nuestro pais
(Fuente: SCT, Programa Sectorial 2000-20085).

3.4.2 Transporte terrestre “ferroviario”.

Este tipo de transporte se caracteriza por tener costos fijos y variables
relativamente bajos. La carga, descarga, facturacion y cobro, vy el traslado de gran
cantidad de productos en multitud de despachos por tren, encarecen los costos
en la terminal. El aumento creciente del volumen, y su efecto sobre la reduccién
de los costos en la terminal, se refleja en algunas economias de escala
importantes.

El mantenimiento v la depreciacion de vias e instalaciones del terminal y los
gastos de administracion relativamente elevados, aumentan los costos fijos. Por
definicion, los costos variables en este modo de transporte varian en proporcion a
la distancia a al volumen de los despachos, no obstante, existe cierto grado de
indivisibilidad en algunos de ellos como los de la mano de obra, ver Figura 3.6.
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Y 1 4 - ! Yy
: TANQUE CARTA DE PORTE EXw
i MAYOR CAPACIDAD  BAJA FLEXIEILIDAD
(VOLUMENES) (Vs CARRETERA) LATERAL DOCUMENTO DE
TRANSPORTE FCA
MUCHOS MULTIMODAL
VA';,I::%.SES ELEXIBILIDAD TRANSBORDOS REFRIGERADO
- (AUTOTRANSBORDO!
) .(MANIPULEOS) BLATAFO SRSk cPT
VELOCIDAD BAJA SEGURIDAD -
COMPANIA
(ViAS, LOCOMOTORAS) {(SAQUEOS) FERROVIARIA cip
CONSIGNATARIO DAF
Dou
ooP

Figura 3.6 Caracteristicas del transporte ferroviario.
= Ventgjas.

o En cuanto a capacidad, cuando se trata de volimenes muy grandes, este
tipo de transporte presenta las mayores ventajas a causa de su mayor
capacidad en relacién con la del transporte carretero o aéreo.

o Por flexibilidad, debido a la existencia del subsistema ferroacuatico, en el
que los vagones de tren se transportan en buques portatrenes (ferries),
mejor llamado de ferrotrasbordo (rail-on/rail-offy asi como los servicios
roadrailer que son semi-trailers equipados con llantas para uso en carretera
y bogies con llantas de ferrocarril, para correr directamente scbre las vias
de ferrocarril, Figura 3.7.

o Por manejo de documentacion, solo se hace necesaria una carta porte
(CIM, MULTILAF) y un carnet aduanero (TIF).
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TMM LOGISTICS
Figura 3.7 Servicio RoadRailer.

= Inconvenientes.

Frente al sistema de carretera, posee muy poca flexibilidad debido al disefio de
la red v a las diferencias del ancho en las vias. Ahora existen rieles
intercambiables. Demasiados transbordos implicando mayores manipuleos y
riesgos de dafos. Este sistema es mas susceptible de saqueos, a causa de un
mayor numero de escalas y de estaciones de almacenamiento, entre el origen y el
destino final.

2 Medios de Transporte.
“Existen cuatro tipos de trenes en nuestro pais:

a) Unitarios.- Transportan un solo producto de un mismo origen hacia un
mismo destino, utilizando la misma clase de equipo, con un minimo de
veinticinco carros.

b) Locales.- Transportan todo tipo de embarques entre terminales y
estaciones intermedias.

¢) Especiales.- Transportan productos especiales en recorridos eventuales.

d) Mixtos.- Transportan tanto pasaje como carga con itinerarios fijos.

Los servicios que presta este modo de transporte son:

a) Normales.
l. Express-paqueterfa y mensajeria.
Il. Estrella-carga.

b} Multimodales.
|. Contenedores.
Il. Doble estiba.
lil. Remolque sobre plataforma, siglas en inglés (Piggy back)”’.

Existen numerosas clases de vagones, muchos de ellos disefiados de acuerdo
con las necesidades especificas de transporte de ciertos productos.
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A continuacion se presenta una lista de las principales clases de vagones:

= Vagon tanque.

»  Vagon de descargue lateral.
=  Vagén refrigerado.

*  Vagdn de apertura lateral.

= Vagdn plataforma

= La Red Carretera en nuestro pais.

Durante mucho tiempo, la infraestructura ferroviaria no se incrementd, debido a
que el ferrocarril presentaba una problemética de orden estructural que limitd su
desarrollo y, en consecuencia, sus niveles de productividad y competitividad; asi,
no se adicionaron nuevas rutas a la red ferroviaria en los Ultimos 22 anos del siglo
XX. La linea totalmente nueva de construccién mas reciente es la Cordndiro —
Lazaro Cérdenas, inaugurada en 1979. Las escasas inversiones provocaron,
paralelamente a la falta de expansion, grandes rezagos en mantenimiento y
rehabilitacién. Tales insuficiencias obligaban al Gobiemmo Federal a dotar al
ferrocarril de importantes subsidios que, en los ultimos afios de Ferrocarriles
Nacionales de México, alcanzaron un promedio de 4 mil millones de pesos
anuales.

No obstante lo anterior, la red ferroviaria nacional es bastante completa en
cuanto a cobertura territorial. Comunica entre si las mas importantes poblaciones
del pais, y a éstas con los principales puertos y las fronteras. En la Figura 3.8 se
muestra un comparativo internacional de la densidad ferroviaria, medida en
kildmetros de via férrea por kildimetros cuadrados de superficie de la nacién.

COMPARATIVO INTERNACIONAL DE DENSIDAD FERROVIARIA*

~~ (km de vias férreas por km’ de territorio)

REINO -

MEXICO Eu! CANADA! < FRANCIA® ALEMANIA?  ITALIA®  JAPON? sl

00105 00311 0.0084 0.0618 01155 0.0533 00549 0.0681

Fuentes: 1. Ef Trasporie de Anarica del Morta, Resn, Brsoo 05, Washinglon, 2000,
2. Reurioh sobe [a reesiuctluracion o Ios ferrccarries. GINebra. 1924, Onu, Ot
* 5e refiera a vias principales.

Figura 3.8Comparativo de densidad ferroviaria.

El sistema ferroviaric mexicano cuenta con una red férrea de 26 mil 655
kildometros de longitud. De ese total, 20 mil 687 kildmetros (77.6 por ciento) son
ramales y troncales, es decir, via principal; y 5 mil 968, vias auxiliares (22.4 por
ciento). A su vez, estas ultimas se dividen en 4 mil 413 kilébmetros de vias
secundarias (16.6 por ciento) y 1,555 de vias particulares (5.8 por ciento). Las
caracteristicas de la red se muestran en la Figura 3.9, en tanto su estructura es
ilustrada en el siguiente Mapa 3.2.
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Lineas por conceslonar ' 3,389 12.8 16.5

5 remanentes

Red principal 20.687 176 100.0
Red secundaria
= Red de uso particular

Fuerde: 50T Subacrelaria da Transpos.

Figura 3.9. Actualidad de! Sistema Fefroviario.

3.4.3 Transporte maritimo.

El mar constituye una via excelente, ya que par su conexidn con otras vias
acuaticas naturales o artificiales, es posible el acceso al interior de muchos paises.

Las vias acuaticas no son tan numerosas ni tan accesibles como las rutas
aéreas, y por lo tanto es preciso emprender algunas obras de adecuacién comao la
remocion de rocas sueltas y otros obstaculos, y el dragado de lugares poco
profundos para hacer mas fluido el transporte acuatico.

Los costos fijos mas importantes de los transportadores maritimos estan
relacionados con las operaciones en el terminal y comprenden las tarifas
portuarias (una vez que el buque entra en el puerto maritimo) y los costos de
manipuleo de la carga. Los bienes transportados a granel estan sujetos a tarifas
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distintas cuande se utiliza equipo de manipuleo mecanizado. No obstante los altos
costos del terminal son compensados por los muy bajos de navegacion.

MODO DE TRANSPORTE
L ¥ _ - { ]
T i of T T i e e \"T,EB-I'OS . z 3 '."_"‘-.'- ey T 7 & =
| COSTOS r VENTAJAS ‘. DESVENTAJAS i = (BUGUES) I CONTRATOS ‘ INCOTERMS
FlJOS PORTACONTENEDORES BL EXW
- OPERACIONES  FOR SU CAPACIDAD MANIPULEC - CELULAR , SEGUN SEA: FCA
E (BUQUES DE HASTA (EMBALAJE
WPEERTS 250,000 Tons) - CELULAR RO/RO - ARMADOR FAS
. RESISTENTE} - COMPARIA
- CELULALR LO/ILOC FOB
POR LENTITUD TRANSPORTADORA
VARIABLES COMPETITIVIDAD (FRENTE ALOS DEMAs  MVLTIPROPOSITOS - CONSIGNATARIO Ca&F
-BAJOS vs FIOS  (ECONOMIAS DE MODOS) GRANELERO CIF
ESCALA) FLETAMIENTO CPT
Eﬁ%c'}g?wcgs , CONTINUIDAD CONCESH S s PORTABARCAZAS SEGUN SEA: cip
- ANGC OPERACIONES PO:I RTUARIAS CARGA GENERAL - ARMADOR DES
VOLUMENES (NO SUFRE (BAJA TECNIFICACION - BXEORTADOR DEQ
VARIACIONES) EN PUERTO) FERROTRANSBCRDO - CONSIGNATARIO DU
GASEROS DoP
PETROMINALEROS

Figura 3.10 Caracteristicas del transporte maritimo.

Los costos variables, que comprenden los relacionados con el manejo del
equipc de transporte, son especialmente bajos debido a la escasa fuerza gue
exige el movimiento a baja velocidad. Con altos costos del terminal y muy bajos de
navegacion, el costo por tonelada/km desciende sensiblemente con |a distancia y
el tamafio del embarque. Asi por lo tanto, el agua constituye una de las vias de
transporte mas econdmicas para grandes distancias y para grandes volimenes de
carga a granel, figura anterior (9).

< Ventajas.

o Por su capacidad, porque encontramos en la actualidad buques de hasta
250.000 toneladas.

o Por competitividad debido a su gran capacidad y a la fuerza motriz que
emplea, este modo se beneficia de las economias de escala, lo cual le
permite ofrecer tarifas de flete mas bajas que cualquier otro modo.

o Porque ofrece una gran variedad de buques para los distintos tipos de
carga. Porque ofrece una continuidad de las operaciones, mirandolo desde
un rango de 24 hrs, este modo es menos susceptible de sufrir variaciones,
por condiciones climaticas adversas.

< Desventajas.

o Baja accesibilidad, debido a que algunos puertos estan ubicados en sitios
apartados de los lugares de produccién, ocasionando mas manipuleo y
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mayor riesgo de daiio, ademas cuando se hace un trasbordo, el tiempo que
la carga permanece en transitc es mas largo.

o El manipuleo en el puerto exige un embalaje de la carga resistente y
relativamente costoso.

o Todos los demas modos de transporte son mas rapidos, incluso cuando se
trata de los Ultimos modelos de buques portacontenedores. La duracidn
promedio de la travesia es mas larga que por aire o por tierra, lo que
repercute sobre los intereses y el monto del capital inmovilizado por
inventario.

o El despacho de buques no ofrece tantas posibilidades como el servicio de
carga aérea regular, el transporte carreteo y ferroviario. La menor
frecuencia de los servicios de transporte maritimo aumenta la duracién del
almacenamiento de la mercancia, los cuales se traduce en una baja
rotacidn de inventarios.

o En los paises donde no se produjo una adecuacién de las instalaciones
portuarias, se presentan congestiones en sus puertos, distorsionando éi
trafico y aumentando considerablemente los gastos por sobrestadia.

<La red portuaria en nuestro pais.

En la actualidad, a lo largo de sus mas de 11 mil kildbmetros de costas, México
cuenta con 114 lugares portuarios (maritimos, lacustres o fluviales). 108 estan
habilitados conforme al procedimiento establecido en la legislacion vigente, 90
como puertos {41 de ellos con recinto portuario delimitado) y 18 como terminales
de uso publico fuera de puerto (seis tienen recinto portuario). Ademas, existen seis
areas portuarias no habilitadas y sin recinto portuario {cinco concesionadas a la
APl de Campeche y una a la de Progreso). De estos puertos y terminales
habilitados, 54 se localizan en el litoral del Océano Pacifico y 54 en el del Golfo de
México y el Caribe.

Por su distribucidon geografica, esta infraestructura ha permitido ofrecer
servicios portuarios a los principales centros de produccién y consumo del pais,
destacando la participacion de 36 de los puertos y terminales habilitados, en los
que se realizan actividades comerciales, industriales, turisticas, petroleras y de
transporte de pasajeros. Los 72 restantes estan orientados primordialmente a la
industria pesquera.

Por lo que respecta a los movimientos de carga en los puertos, la reforma
portuaria se conjugé positivamente con el dinamismo econbmico de los ultimos
afnos, impulsando el crecimiento acelerado de la carga manejada. De hecho, el
namero de TEUS (unidades equivalentes a contenedores de 20 pies de largo)
operados crecié en mas del doble entre 1994 y 2000, pasando de 550 mil a 1
millén 315 mil, fo que representa un incremento de 139.1 por ciento.
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Figura 3.11 Evolucién del Movimiento de Contenedores via Maritima. (Fuente: SCT, Programa
Sectorial 2000-2006).

Asimismo, las mejoras en infraestructura y equipo llevaron a incrementar [a
calidad y productividad de los servicios, con lo que se logré que un numero
importante de ellos sean hoy dia competitivos, en calidad y precio, en el ambito
internacional. Asi, en el puerto de Veracruz, se alcanzan 84 contenedores por
hora/buque y en Manzanillo 65, superiores al estandar internacional de 50
contenedores hora/buque, Figura 3.11.

INCREMEMNTO DE LA PRODUCTIVIDAD EN LOS PUERTOS

COMNTEMNEDCRES

Puero de Veracruz
(contenedor/hora/dbugque en operacian)
' TS s

1oy

1995 2000

Fuente: sor Seordinacion Senzral g2 Puercs s Marina berszime.

Figura 3.12 Productividad en los puertos. (Fuente: SCT, Programa Sectorial 2000-2006).

Los niveles de operacion alcanzados y la infraestructura més amplia que ahora
existe en el sistema portuario nacional han permitido que la estadia de los barcos
se haya reducido significativamente. Asi, por ejemplo, en 1994, en el puerto de
Veracruz, un buque con 800 contenedores tenia una estadia de dos dias, mientras
que para 2000 solo necesitaba 17 horas. En tanto, un barco de 30 mil toneladas
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de granel agricola, que tardaba 15 dias en la descarga, ahora s6lo requiere de dos
dias. En Manzanillo, en 1994, un buque granelero de 40 mil toneladas tardaba 12
dias; en el 2000, unicamente 2.5. Ademas, en la operacion de vehiculos, Acapuico
se distingue por manejar mas de 130 contenedores por hora, en comparacion con
los 80 que atendia anteriormente, Figura 3.13 y Mapa 3.3 puertos con
Administracion Portuaria Integral (AP1).
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Figura 3.13. Reducci6n de la Estadia de los Barcos por Carga/Descarga. {(Fuente: SCT, Programa
Sectorial 2000-2008).
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Capitulo 3. Modos y Tipos de Transporte involucrados en el manejo de Contenedores.

3.5 Infraestructura Multimodal.

En el marco de] avance tecnolégico y de la organizacidon del transporte,
resultan significativos el proceso gradual de unitarizacion de la carga y la
institucionalizacion del transporte multimodal, fendmenos correlativos que implican
la coordinacion entre los diferentes modos que participan en el manejo y traslado
de las mercancias.

En este sentido, nuestro pais ha realizado grandes inversiones en
infraestructura portuaria, ferroviaria y carretera; sin embargo, el sistema de
transporte multimodal no se ha desarrollado eficientemente, debido, entre otros
factores, a que el crecimiento alcanzado por los diferentes modos de transporte no
se generd bajo un esquema de planeacion integral, a lo que se agrega la poca
difusion que ha recibido este sistema. Por ello, es de suma importancia que
mediante el trabajo conjunto de los sectores publico y privado, se disefie una
adecuada planeacion de politicas y estrategias de vanguardia para incentivar y
conformar un sistema integral de transporte, moderno y competitivo, que haga
frente a los retos y oportunidades que trae consigo el dinamismo de la
globalizacidn de los mercados internacionales.

Corresponde a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes promover y
otorgar las facilidades institucionales para la integracién de la infraestructura de
los diferentes modos de transporte.

En nuestro pais se ha venido construyendo una ampiia red de infraestructura
de transporte que asciende a mas de 26 mil kilémetros de vias férreas, de los
cuales alrededor de 17 mi son de via principal concesionada; 1,215 aerédromos,
85 con caracter de aeropuertos; 108 puertos y terminales habilitados; y mas de
333 mil kilémetros de red carretera, con 14 corredores. El parque vehicular se
conforma, respectivamente, por 1,632 locomotoras y 35 mil 626 carros de arrastre;
1,173 aeronaves comerciales (incluyendo aerotaxis), 97 linea navieras de todo el
mundo y mas de 437 mil unidades de autotransporte federal. Asi, con el desarrolio
de estas vias de comunicacion e instalaciones, nuestro pais crea las condiciones
necesarias para conformar un sistema integral de transporte..

Actualmente, se dispone de 39 terminales intermodales: 17 portuarias, 18
ferroviarias y cuatro interiores de carga, que son la base para elevar la eficiencia
de los movimientos de carga y descarga de las mercancias entre los diferentes
modos de transporte. La capacidad instalada de las terminales interiores de carga
les permite manejar cerca de 500 mi! contenedores al afio.

En el mapa 3.4 se muestran las principales terminales de contenedores
existentes en todo el territorio nacional y el desarrollo en los diferentes modos de
transporte se presenta en la figura 3.14.
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Figura 3.14 Desarrollo de Terminales Intermodales de Carga 2001. (Fuente: SCT, Programa
Sectorial 2000-2006).

Asimismo, considerando sus dimensiones y capacidad para la movilizacion de
carga, las terminales portuarias mas representativas se localizan en los puertos de
Veracruz, Manzanillo y Altamira; las principales terminales ferroviarias se ubican
en la Ciudad de México (Pantaco), Monterrey y Guadalajara; y las terminales
interiores de carga se encuentran en las ciudades de Torredn, Querétaro, San
Luis Potosi y Guadalajara.

En este marco, destaca la terminal intermodal ferroviaria de Pantaco, que
constituye el mayor puerto interno del pais, y cuyo desarrollo y operaciones estan
a cargo de la empresa concesionaria Ferrocarril Terminal Valle de México.
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internacional de carga contenedorizada.

CAPITULO IV

Documentacion Internacional.
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Capitulo 4. Documentacién Internacional.

4.- Documentos para Tramites en Aduana.

Un agente aduanal en México es capaz de llevar a cabo los tramites de
desaduanamiento de la mercancia contando Unicamente con la FACTURA
COMERCIAL (Carta Factura, Factura preforma o cualquier otro documento
similar) y con el documento de transporte debidamente revalidado, segin indica el
articulo 35 de la Ley Aduanera en vigor, que al texto dice:

Quienes importen o exparten mercancias estan obligados a presentar ante la

aduana... un pedimento en la forma oficial aprobada por la Secretaria

(Anexo 1y 2)... Dicho pedimento se debera acompafiar de:

I.- En importacion:

b) El conocimiento de embarque en tréfico maritimo o guia en
tréfico-aérec ambos revalidados por la empresa porteadora
0 sus agentes consignatarios.

Pero no especifica que es “revalidada’. En la practica la revalidacion consiste
en poner un sello sobre el documento en transporte, en el que se indique la fecha
de llegada del medic de transporte a territorio nacional, en registro de entrada a la
aduana y el lugar o posicién (en el interior de un almacén) en que se encuentra.

Normalmente la empresa porteadora ya sea transportista directo agente de
carga, solicitara al consignatario o al agente aduanal por el designado,
identificacion en el primer caso y carta poder o de encomienda (Anexo 3) en el
segundo previo a la entrega de la documentacion del embarque (en importacién).

Para ciertas clases de mercancias, el consignatario o el remitente, mediante su
agente aduanal, debera presentar documentacion adicional para poder realizar los
tramites de desaduanamiento de importacién o exportacion, ya sea que se trate de
requisitos extra-arancelarios del gobierno o peticiones expresas del comprador de
los productos, tales como:

o Permisos previos de importacion o exportacién.
Aviso, notificacién o registro sanitario.
Certificados de pureza o ensaye {metales preciosos)
Certificados de vacunacién, (animales vivos).
Certificados de defuncién, embalasamiento o cremacién (restos
humanaos).
Certificados de autenticidad (obras de arte).
Cartas técnicas o de composicion.
Listas de empaque, entre ofros.
Lista de instrucciones (Anexo 4)

O 0O 0O

© 0 00

Dentro de la documentacion para el Comercio Internacional ver Tabla 1, conceptos
documentacion general, segin tipo.

41 Comerciales

4.2  Seguros

4.3 Certificados

44 Transporte
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Documentacion Instrumentos de cobro y pago

- Docurnentos Comerciales - Ef Crédito Documentario

- Documentos de Transporte - Orden de Pago

- Seguros - Remesa Documentaria

- Certificados

Cobertura del Riesgo de Cambio Incoterms

- Seguro de Cambio Grupo E, Salida

- Seguro de Cambio Participativo EXW, Ex Works

- Opciones sobre divisas Grupo F, Sin pago del transporte
principal

FCA, Free Carrier

FAS, Free Alongside Ship

FOB, Free On Board

Grupo C, Con pago del transporte
principal

CFR, Cost and Freight

CIF, Cosl, Insurance and Freight
CPT, Carrier Pald To

Grupo D, Llegada

CIP, Carnage and Insurance Paid To
DAF, Delivered at Frontier

DES, Delivered Ex Ship

DEQ, Delivered Ex Quay

DDU, Delivered Duty Unpaid

DDP, Delivered Duty Paid

Tabla 4.1 Documentacién General de Importacién/Exportacion.
4.1 Documentacién comercial.
Dentro de los documentos comerciales tenemos:
411 Factura pro forma.

- Factura provisional en la que se informa al comprador de las condiciones en
que el vendedor esta dispuesto a realizar la venta.

- Debe incluir la mencién de proforma para diferenciarla de la factura definitiva.

- Enella se incluyen las condiciones de entrega, Incoterms y de pago.

41.2 Factura comercial.

- Es precisa para el despacho de importacion en la aduana, a la vez que la
puede exigir el banco, Camara de Comercio, ...

- La confecciona el exportador y en ella se detallan todas las caracteristicas de Ia
mercancia asi como las condiciones definitivas de la venta.

- Junto a dicha factura se incluira la lista de contenido o "Packing List" donde se
especifica el contenido de cada bulto de la expedicion.
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41.3 Factura consular.

- Informa del precio y origen de la mercancia. ‘
- La emite el consulado del pais del comprador en el pais del vendedor.

4.2 Seguros.

Toda la mercancia, al ser transportada por cualquier medio, se ve afectada por
una cierta probabilidad de ser alterada en su condicidn, ya sea por sus propias
caracteristicas o por mal manipuleo. Dependiendo de la magnitud de! dafio, las
mercancias pueden perder su valor parcial o total.

Las empresas involucradas en operaciones de compra-venta internacional,
deben protegerse del patencial impacto econdmico negativo que representaria la
ocurrencia de un siniestro (pérdida, robo, dafio, etc.) para esto, suelen recurrir a la
contratacién (compra) para una pdliza de seguro con empresas especializadas.
Los tipos de pdlizas pueden ser:

= Individuales.- para su mercancia y vigjes especificos.
= Abierta o globales.- Para cualquier mercancia durante un periodo
determinado.

Asi mediante una cierta prima (cantidad a pagar por |la cobertura) se asegura la
mercancia por determinado valor, (monto asegurado) y contra cierto tiempo de
riesgos, dependiendo el tipo y valor de el embarque y del tiempo y modo de
transporte elegidos.

El riesgo que se comre en caso de sub-valuacién es entonces, la pérdida de la
diferencia entre los valores, el real y el declarado.

4.2.1 Tipos de polizas.

a) Concretas y abstractas.

En las primeras se especifica el valor de la mercancia mientras que en las
segundas no, lo que hace que en caso de siniestro se haya de valorar dicha
mercancia.

b) Flotantes o de cobertura abierta.

Se utilizan cuando se realizan exportaciones periddicas, en ellas se especifican las
caracteristicas generales del seguro sin indicacion de la clase de mercancia ni la
fecha de envio. Estos datos se notificaran al asegurador con anterioridad a que se
inicie el transporte.

c) Por tiempo y viaje determinado.

- Aseguran la mercancia durante un determinado periodo de tiempo o durante el
transcurso de un itinerario determinado.

- Asi mismo las pélizas pueden tener distintas clausulas en funcion de las
coberturas que ofrezcan.
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4.3 Certificados.

Dentro de los documentos que certifican o dan fe de las mercancias tenemos,
certificados:

a) De origen.

- Certifica el arigen de las mercancias.

- Expedido por el propio exportador o por autoridad competente.

b) De peso embalaje.

- Certifica el nimero de unidades de que consta la partida, el peso unitario, el
numero de bultos, su numeracion y el sistema de embatado.

- Lo expide el exportador, el transportista o un organismo oficial.

c) De analisis.

- Certifica el analisis de la mercancia exportada.

- Lo expide un organismo oficial, un laboratorio privado o incluso el propio
exportador. ‘

d) De Sanidad.

- Certifica las caracteristicas sanitarias del producto.

- Es expedido por la autoridad sanitaria del pafs.

4.4 Documentos de transporte.

Todos los documentos de transporte, en general, son cartas de porte (ya que
una empresa esta porteando las mercancias} o conocimientos de embarque (ya
que la transportista da fe de que ha recibido la mercancia para su transporte), sin
embargo, cada uno tiene nombre propio.

1.-  Documentacion en la que se especifica las condiciones del transporte, el
origen de la mercancia y el destinatario de la misma.

2.-  El contratante puede ser tanto el importador como el exportador, en funcion
de las condiciones del contrato de venta.

Tipos de transporte Documento de transporte
Aéreo Guia aérea
Maritimo Bill of Lading o conocimiento maritimo
Autotransporte Talén de embarque
Ferroviario Carta de porte
Muitimodal Documento de Transporte Muiltimodal
. (OT™)
441 Finalidad.

- Documenta las condiciones por las que se rige el transporte de la mercancia.

- Demuestra que la mercancia ha sido entregada al transportista quién la debera
entregar al destinatario.

- Dicha documentacion permite su retirada del transportista.
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442  Modalidades en funcién dél tipo de transporte elegido:

a) Maritimo.

- Recibo a bordo: recibo provisional que acredita que el cargador ha efectuado el
embarque de la mercancia.

- Lista de embarque: lista donde se especifica el nimero de bultos y su contenido.
- Pdliza de fletamento: se utiliza cuando se contrata un buque completo, y
especifica las condiciones que se establecen para dicho transporte.

- Conocimiento de embarque (BL): acredita que se ha realizado el embarque de la
mercancia, constituyendo un recibo de la mercancia a bordo.

b) Terrestre.

- Carta de porte: se utiliza para el transporte por carretera y (talén de embarque)
ferrocarril. Prueba la existencia de un contrato de transporte a la vez que hace de
recibo de la mercancia por parte de la compaiiia de ferrocarril o el transportista.
c) Aéreo. 1

- Carta de porte aérea: no existe una regulacién especifica sobre dicho
documento. Cumple las funciones de contrato de transporte y de recibo de la
mercancia por parte de la compaiiia aérea.

d) Multimodal.

- Conocimiento de embarque de transporte combinado: indica el lugar de
aceptacion de la mercancia y el de entrega. Presupone que la mercancia sera
transbordada o cambiado el medio de transporte a lo largo del recorrido.
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4.4.3 Documento de transporte maritimo bill of lading o conocimiento
maritimo de embarque, Figura 4.1."

Documento de transporte maritimo Bill of fading.

Figura 4.1 Documento de transporte maritimo (B/L, definicién bill of lading) Fuente: Transporte
intermacional, Autor Genaro de Jesus Portales Rodriguez, Ed. Trillas pag. 78.
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Informacién solicitada del documento anterior Figura 4.1 (B/L):

1. Shipper/Exporter: nombre completo y el domicilio fiscal del embarcador de
la mercancia.

2. Consignee: nombre completo y el domicilio fiscal del consignatario de la
mercancia. En transporte maritimo es comun que aqui se indique el nombre
de un banco, por cuestiones de carta de crédito.

3. Notify party. Nombre complefo y domicilio fiscal de la empresa a la que

debe nolificarse del embarque. Si media una carfa de crédito aqui se

indicara el nombre del comprador de la mercancia.

Consolidation No: nimero de la consolidacion.

B/L Number: numero de bill of loading.

Shipper export references: indique referencias del embarcador.

Shipper Agent: nombre del agente del embarcador.

Acceplance point and country of origin: lugar de aceptacién de la carga y el

pais de origen.

Place of receipt by pre-carier: lugar de recepcién.

10 Shippers declared value: indique el valor declarado del embarque (puede
indicarse NVD o ningin valor declarado).

11. Destination delivery agent: nombre del agente que haré la entrega en
destino.

12. Vessel voyage: nombre del buque y el numero del viaje.

13. Port of loading: puerfo de carga de la mercancia.

14. Port of discharge: nombre del puerto de descarga (de destino).

15.For transshipment to: nombre del Puerfo en que se realizard alguna
maniobra de cambio de buque de carga.

16. Container numbers: nimero de los contenedores.

17.Marks & nbrs./ Container nbrs.: marcas y nameros del contenedor y de los
seflos fiscales del mismo.

18.No. Of packages: niimero de piezas que conforman el embarque.

19. Description of packages and goods: tipo de piezas que conforman el
embarque, asi como la mercancia que se transporta.

20. Gross weight: peso bruto del embarque (incluyendo el material de embalaje
como tanimas si lo hubiese).

21. Measurement: volumen ocupado por el embarque (cubicaje).

22. Freight rates, charges, weights and/or measurements: cargos por fletes y
otros gastos.

23. Prepaid: debe utilizarse cuando los flefes y otros gastos son prepagados.

24. Collect: debe utilizarse cuando los fletes y otros gastos son por cobrar.

25. Date at: fecha en que se llena el BL.

26.B/1. No. : numero de B/L.

27.By: quien firma el BL.

© ONOMA

El limite de responsabilidad en caso de robo, dafio o extravio es de 667.67.
Derecho especial al giro por bulto o por kilogramo.
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Capitulo 4. Documentacion Internacianal.

Informacién solicitada del documento anterior Figura 4.2, (Talén de Embarque):

1. Origen: debe indicarse el nombre completo y el domicilio fiscal de la

empresa en donde se realiza la recoleccién de la mercancia.

Destino: debe indicarse el nombre completo y el domicilio fiscal de la

empresa que recibira el embarque (consignatario).

Fecha: debe indicarse la fecha del difa en que se llena el talén de

embarque.

Factura: es el nimero de folio del documento.

Cliente: debe indicarse el nombre completo y el domicilio fiscal de Ia

empresa que se hace cargo de los fletes y gasfos.

Nam. P.O.: puede indicarse el nimero de orden de compra o de cualquier

otra referencia del embarque.

Nam. BL. : cuando se trata de una plataforma que conduce un contenedor

maritimo, puede indicarse el nimero de bill of loading o conocimiento

maritimo de embarque con el que se moveré la mercancia.

8. Descripcion: debe indicarse el niimero de piezas, el tipo de bultos, la clase
de mercancia y el peso bruto de la misma.

9. Precio: debe indicarse el monto del flete.

10. Observaciones: puede colocarse cualquier tipo de informacion adicional.

W N

N O Oh

Dptimization
System

I

Satellite

Land based Communkations Dispatch
Wirekss Natwork System

GFS Location

Map-based
Dispanch Werkstations
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Capitulo 4. Documentacion Intemécional.

4. 4 5 Documento de Transporta Ferrowarlo Flgura 4.3 (Carta de Porte).
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Carta de porte.

Figura 4.3 Documento de transporte ferroviario. Fuente: Transporte Internacional, Autor Genaro de
Jesus Portales Rodriguez, Ed. Trillas pag. 67.
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Capitulo 4. Documentacion Intemacianal.

Informacién solicitada del documento anterior Figura 4.3, (Carta de Porte): .

Fecha: fecha del dia en que se llena la carta de porte.

Hora: la hora.en.que se llena la carta de porte.

Numero: puede anotarse un nimero de referencia para la carta de porte.

Clase de tréfico: si es domestico o internacional.

Ruta especial: indicarse si se empleara una ruta especial.

Escalas: si el ferrocarrit hara escalas y dénde.

Motivos: en caso de que haya escalas. Debe indicarse el motivo de las

mismas.

Carro: debe indicarse Ia clase de equipo utilizado.

9. Prop: debe indicarse quién es el propietario del equipo.

10. Inicial y nimero: debe indicarse el namero de identificacion del equipo.

11. Capacidad: ia capacidad de carga del equipo.

12. Tara: la tara (peso en vacio) del equipo.

13. Limite de carga; el limite méximo que puede cargar el equipo.

14. Sellos originales: si se trata de mercancia intemacional, debe indicarse el
ndmero de sello fiscal.

- 15. Origen: todos los datos del remitente del embarque (nombre y domicilio
fiscal), ademéas de la estacién desde la que parte el equipo, el escape
utilizado y la cantidad de dinero que se daré a cuenta.

16. Destino: indique todos los datos del consignatario del embarque (nombre y
domicilio fiscal), ademés de la estacién de destino, el escape uilizado y Ia
cantidad de dinero que se daréa a cuenta.

17. Namero de bultos: debe indicarse el numero de bultos que conforman el
embarque.

18. Peso documentado: el peso bruto del embarque.

19. Peso verificado: puede anotarse el peso verificado del embarque

20. Descripcion de articulos: descripcion de la mercancia.

21. Condiciones de pago: deben indicarse la clase de mercancia (existen 20
clases), los montos del flete, del arrastre y del impuesto al valor agregado,
asi como el importe tolal. ;

22. Estacién: nombre de la estacién en la que se ha preparado la
documentacion.

23. Fecha: del dia en que se llena la carta de porte.

24. Jofe de estacion: firma del jefe de estacion de donde parte el embarque.

©@ NOOAwN=
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Capitulo 4. Documentacion Internacional.

4.4.6 Documento de transporte aéreo, Figura 4.4 (Guia aérea o Air

Wayhill).

SHIFPERTE NAME AND ADDRESS [E:L : " ACCOUNT #
;

AIR WAYBILL NUMBER

PONTOFORGIN =

CONGIGHEE S NAME AND ADDRESS r?'g_‘j ACCOUNT &

BILL TOOTHER THAN CONSIGNEE OR SHIFPER @ ACTOUNT #

ALED NOTIFY PARTY (@

THIS IS YOUR INVOICE. PLEASE REMIT

RIRFORT CF DEPARTURE ’;“'\
: 2 | TOTAL CHARGES TO ADDRESS SHOWN ABOVE
o (5" [BYFIRSTCARRER {5 COD AMDUNT (f; WAL I_};\ OTHER ﬁ_ 4:1 CLRRENCY i-_;;
. y =, - S i s B
= T PFD. - coul |ern '.':3:} COLL 42
ARPORT OF DESTIMATION :'J' . LAMOUNT OF INSURANCE r-"‘é‘w DECVALUE FOR CUSTOME = DEC VALUE FOR r.‘-F-Eﬂ.U'-EE
L Le) sl =
J - F
HANDUNG INFORMATION ()
RO, OF FECES | GROSES WEIGHT fmm CHARGEABLE RATE TOTAL MATLEHE ARD OUANTITY OF GRODE
e RILOS ITEM O WEGHT LHARGE {IHCL DRIENSIDNS OR VOL UME
=) o e P
3 @0 €D 22 @ @ @3
PREPMD ,_';]_;-?-, WEIGHT CHARGE {13 CoLLECT GTHER CHARGES @
e HANDLING
® o @)
.@1 CARTAGE @ It b5 egeeed thal thir geuds described hersin ar nooped In soparent good oidwr and condliicn feacept i
. ] - oSt fie cartige) SUBJECT TOTHE CONDITIONS OF CONTRACT ON THE REVERSE HEREOF
&3 MSURANGE @ “THE EHIFPER'S ATTENTION IS DRAWN TO THE NOTICE CONCERNING CARRIER'S LIITATION
= OF LIABILITY.
@ VALUATICN @ Thiae commaditias. BERNOog). or aDMWING Worg BApOrH em Mo Linksd SHmen o Ancrdanc aith the
I : Expail Ademin:atraln Regulalons LN SEainaton.
I-:;'I"\I TOTAL OTHER CHARGES :3:@ s Divarsion contmy To 11 S Law probibied,
@
--?éj TOTAL PRIERAD TOTAL COLLECT @ SIGNATURE OF SHIFFER DR HIS AGENT =
M EXECUTEDON {DATE] AT PLacE) (47) SIGNATURE OF ISSUING CAERIER (3 3)
SHIFFERS REFERENCE COMSIGNEE HEFEPENCE

ORIGINAL INVOICE PLEASE RETURN DUPLICATE AIR WAYBILL ()

Documento Air Waybill.

Figura 4.4 Documento de transporte aéreo. Fuente: Transporte Internacional, Autor Genaro de
Jesus Portales Rodriguez, Ed. Trillas pag. 95.




Capitulo 4. Documentacién Internacional.

Informacién solicitada del documento anterior Figura 4.4, (Carta de Porte):

1. Shipper's Name and Address: nombre completo y el domicilio fiscal del
embarcador.

2. Consignee’s Name and Address: nombre completo y domicilio fiscal del
consignatario. Si la operacién se hace al amparo de una carta de crédifo
puede ir el nombre del banco.

3. Bill fo other than consignee or shipper. nombre de la empresa gue se hara

cargo de los fletes y gastos, si es distinta del embarcador y del

consignatario.

Airport of departure. nombre del aeropuerto de origen (salida) de Ia

mercancia. '

To: anofe /as siglas del aeropuerto de destino de la mercancia.

By first carrier: anote las siglas del primer transportista.

Airport of destination: nombre del aeropuerto de destino.

Amount of insuramce: cantidad que debe asegurarse.

. Point of origin: anote las siglas del aeropuerto de origen.

10. Also notify party: nombre y domicilio fiscal de la empresa a la que hay que
notificar del embarque.

11. W¢/Val PPD: sefiale en esta casilla si los fletes son prepagados.

12. WiVal COLL: seflale en esta casilla si los fletes son por cobrar.

13. Other PPD: sefiale en esta casilla si los gastos son prepagados.

14. Other COLL: sefiale en esta casilla si los gastos son por cobrar.

15. Currence: moneda en que se realiza la operacion.

16. Declared value for customs: indicar el valor de la mercancia para aduana
(suele coincidir con el valor comercial de la misma, aungue también puede
escribirse NVD ningin valor declarado.

17. Declared value for carriage: indicar el valor para transporte de la mercancia
(s6lo se llena cuando la carga tendré valuacién).

18. Handling information: anote cualquier informacién adicional que ayude al
manejo adecuado de la mercancia.

19. No. Of pieces: numero de piezas que conforman el embarque.

20. Gross weight in kilos: peso bruto del embarque.

21. Commodity item no. : si la mercancia tiene una tarifa de comodidad, en este
campo anote el numero de identificacién del producto.

22. Chargeable weight : anote el peso cobrable del embarque:

NG A

©

a) Sipeso bruto> peso volumétrico, anotar peso bruto.
b) Sipeso bruto = peso volumétrico, anofar cualquiera.
c¢) Sipeso bruto< peso volumétrico, anotar peso volumétrico.

23. Rate charge: anote la tarifa por kilogramo.
24. Total: monto total del flete aéreo.
25. Nature and quantity of goods: breve descripcion de la mercancia que se

transporta.
26. Weight charge prepaid: si el flefe es prepagado se anota el monto del
mismo.
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Capitulo 4. Documentacién Internacional.

27. Handling prepaid: si el manejo es prepagade se anota el monto del mismo.

28. Cartage prepaid: si la recoleccién prepagada se anota el monto de la
misma.

29. Insurance prepaid; si fa prima de seguro es prepagada anofe el monto de la
misma.

30. Valuation prepaid: si la valuacion es prepagada anote el monto de la
misma.

31. Total other charges prepaid: si los otros cargos son prepagados anote el
monto de los mismos.

32. Total prepaid: anote la suma de todas las casillas prepaid

33. Weight charge collect: si el flete es por cobrar anote el monto def mismo.

34. Handling collect: si el manejo es por cobrar anote el monto del mismo.

35. Cartage collect: si la recoleccion es por cobrar anote el monto de la misma.

36. Insurance collect: si la prima de seguro es por cobrar anofe el monto de la
misma. )

37. Valuation collect: si la valuacién es por cobrar anote el monto de la misma.

38. Total other charges collect: si los otros cargos son por cobrar anote | monto
de los mismos.

39. Total colfect: anote la suma de todas las casillas collect.

40. Other charges: especificar los gastos adicionales en la guia.

41. Signatute of shipper or his agent: nombre def embarcador o de su agente.

42. Executfed on (date) af (place): lugar y fecha de elaboracion.

43. Signature of issuing carrier: nombre y firma de la persona que preparé la
guia.

44. Air waybill: namero de Ia guia.

=48 aduanas
177 puntos de
ervicio

, 152 km de
frontera norte

1,122 km de
ostas

* 19 Frontera norte

17 Maritimas
10 Interiores

Infraestructura de los Estados Unidos Mexicanos.,
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Capitulo 4. Documentacién Internacional.

4.4.7

Documento de Transporte Multimodal, Figura 4.5.

| SHIPPER (D i 1 No |$
i MULTIMODAL TRANSPORT BILL OF LADING
i accepting this Bill of Lading, the Merchant agreas fo be bound by all s
= lipulalions, e
exceplions, fams and coditions sppearing on the face and back hereal,
|' whenaven
: fwrilten. stamped, prinled or offierwise incorparaled, s fully = i thny wers all
E [sianed by -
fhe Merchanl, nounderstanding sn local custom or pravilteges-to the
CONSIGNEE [ 2 jeounirary, and =
| agiees tha) all ag of fresght for and i can with
| 1he carmage
j" of lhe Goods are supersaded by this Bill of Lading. Inwiness, ihe
I undessigned has .
ff t=innad. the numbar of orlglnal Bl of Ling stated haraln, .,
3 R > : -
© NOTIFY PARTY IPARTY TO GONTACT FOR CARGO RELEASE
k @ @
| PRE-CARRIAGE BY PLACE OF RECEIPT PORT OF LOADING TYPEQEMOVE 7=
; © @ ® ®
I NAME OF VESSEL VoY, Ho. CONTAINER QTY
i @ ) ®
* PORT OF CHSCHARGE &) PLACE OF DELIVERY (72 - [pectaren carco vaLuE  ([5)
| MARKS AND NUMBERS @ NOS. OF PKGS. KIND OF PACKAGES, DESCRIPTION OF GOODE @ GROSS |MEASUREMENT
OR CONTAINERS -~ LAY g
®
| TOTAL NOS. OF PACKAGES OR
i CONTAINERS (1N WORDS)
FREIGHT AN ; m : ) >
EIGHT AND CHARGES @ RATE 57 [eer REPAID @ coLLECT [Excrance Rate @
! PLACE AMD DATE OF tssui@
i PREPAID AT -
!. @
I PAVABLE AT .@
NGHS. OF DRIGINAL BULiS)
TOTAL PREPAID @ - @

a0

| ACEOUNTING INEORMATION CL

BL No.

®

LADEM ON BOARD THE VESSEL

oss (33
oG9

An enterged copy of pragent Ciases is available
from the Carmar upon regquest

AS CARRIER

s

Doeurnento de transporte multimodal.

Figura 4.5 Documento de transporte multimodal. Fuente: Transporte Internacional, Autor Genaro

de Jesus Portales Rodriguez, Ed. Trillas pag. 56.
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Capitulo 4. Documentacidn Internacional.

Informacién solicitada del documento anterior Figura 4.5, (Carta de Porte):

123

1. Embarcador: debe anotfarse el nombre completo y el domicilio fiscal del
embarcador de la mercancia.

2. Consignatario: debe anotarse el nombre completo y el domicilio fiscal del
consignatario de la mercancia. Puede fratarse de un banco, en el caso de
que haya una carta de crédito, o de una agencia de carga si se lrata de una
consolidacion y el documento de fransporte multimodal sea house.

3. Notify party: puede anotarse el nombre completo y el domicilio fiscal de la
empresa o institucion a la que hay que notificar.

4. B/ No. : debe anotarse el numero de folio del documento de transporte
multimodal.

8. Party to contact for cargo release: debe anotarse el nombre completo y el
domicilio fiscal del comesponsal del agente de carga que recibirgé la
documentacion.

6. Pre-cammiage by: puede anotarse el nombre del transportista terrestre que
realizé el primer transporte (normalmente temrestre hasta el puerfo o
aeropuerto).

7. Place of receipt; debe anotarse | nombre del lugar en el que se recibe la
carga.

8. Port of loading: debe anotarse el nombre del puerfo o aeropuerto del que
saldré la carga.

9. Type of move: puede anotarse el tipo de movimienfo si se frata de un
servicio especial.

10. Name of vessel: debe anotarse el nombre del buque en que se movera el
embarque.

11. Voy no: viaje ndmero.

12. Container qty: puede anotarse la especificacion del tipo de contenedor.

13. Port of discharge: debe anotarse el nombre del puerto o aeropuerto al que
llegara la carga.

14. Place of delivery. Debe anotarse el nombre de la ciudad en que se
entregara la carga. -

158. Declared cargo value: puede anotarse el valor de la mercancia. Se acepta
NVD (non value declared).

16.Marks and numbers: deben anotarse las marcas y numeros de
identificacion.

17.Nos. Of pkgs. Or containers: debe anotarse el ntimero de bulfos o
contenedores de los que consta el embarque.

18. Kind of packages-description of goods: pueden hacerse anotaciones
adicionales que permitan identificar el embarque.

19. Gross weigth. debe anotarse el peso bruto del embarque.

20. Measurement: debe anotarse el ctibicaje del embarque

21. Freight and charges: debe anotarse e/ monfto del flete y demas gastos.

22. Rate:debe anotarse la tarifa del servicio.

23. Prepaid:debe anotarse el monto del servicio en caso de que este sea
prepagado.
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24. Collect: debe anotarse el monto del servicio en caso de que este sea por
cobrar.

25. Exchange rate: debe anotarse el tipo de cambio.

26. Place and date of issue: debe anotarse lugar y fecha de expedicion.

27. Prepaid at: puede anotarse el lugar en que se preparan los documentos.

28. Payable at: debe anotarse el lugar en que se realizard la liquidacion de
fletes y gasfos.

29. Tolal prepaid: debe anotarse el total del monto que debe pagarse, si esté
es prepagado.

30. Nos. Of original B/Ls: debe anotarse el nimero de B/Ls originales que se
emitieron.

31. Accounting information: puede anotarse cualquier informacién contable
adicional.

32.B/L No. : debe anotarse | nimero de B/L (debe coincidir con 4).

33. Date: debe anotarse la fecha de emisién del documento.

34.By: debe anotarse el nombre y la firma de la persona que prepard los
documentos.

35. By idem: 34.

El limite de responsabilidades en caso de robo, dafic o extravio es de 920
derechos especiales de giro por bulto o 2.75 por kilogramo.

Porta contenedores manejo aproximado de 8000 TEU's

124




Capitulo 4. Documentacidn Internacionat.

4.5 Teérminos de Comercio Internacional (Incoterms).

Puesto que el comercio internacional no esta exento de riesgos, a la vez que en
muchas ocasiones, vendedor y comprador estdn separados por grandes
distancias, que pueden hacer que en la practica el vendedor no pueda recuperar ia
mercancia una vez enviada, hace que en dicho comercio se empleen unos
instrumentos de cobro y pago, altamente seguros para las partes, a la vez que los
contratos de compra venta incluyen unas clausulas especificas, los denominados
incoterms, que especifican donde termina la responsabilidad del vendedor con
respecto a la mercancia y donde empieza la del comprador, dentro de los cuales
se encuentran definidos por grupos (E, F, C yD) Tabla 4.2.

Incoterms

Grupo E, Salida
EXW, Ex Works
Grupo F, Sin pago del transporte
principal
FCA, Free Carrier
FAS, Free Alongside Ship
FOB, Free On Board
Grupo C, Con pago del transporte
principal
CFR, Cost and Freight
CIF, Cost, Insurance and Freight
CPT, Carrier Paid To
CIP, Carriage and Insurance Paid To
Grupo D, Llegada
DAF, Delivered at Frontier
DES, Delivered Ex Ship
DEQ, Delivered Ex Quay
DDU, Delivered Duty Unpaid
DDP, Delivered Duty Paid
Tabla 2. Grupos de Incoterms.

Grupo E, Salida
EXW, Ex Works {En Fabrica)

Significa que el vendedor cumple su obligacién de entrega cuando pone la
mercancia, en su establecimiento (fabrica, almacén, etc.), a disposicion del
comprador.

Segun las dltimas medificaciones se podra establecer en el contrato la
epligacion del vendedor de cargar la mercancia en el medio de transporte
ytilizado. Esta obligacién se debera establecer formalmente en el contrato.
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Grupo F, Sin pago del transporte principal
FCA, Free Carrier (Franco Transportista)

El vendedor cumple su obligacién de-entregar la mercancia cuando la pone,
despachada de aduana para la exportacion, a cargo del transportista nombrado
por el comprador o persona por el designada en el lugar o punto fijado, si no es asi
el vendedor podréa escoger dentro de la zona estipulada el lugar o punto de
entrega.

Si la mercancia se recoge en las instalaciones del vendedor este debe asumnir
los costes y gastos de la carga en el medio de transporte, si es recogida en
cualquier otro lugar el vendedor no sera responsable de la descarga.

FAS, Free Alongside Ship (Franco Al Costado Del Buque)

El vendedar cumple con su obligacién de entrega cuando la mercancia ha sido
colocada al costado del bugue, sobre el muelle o en barcazas, en el puerto de
embarque convenido. Exige que el comprador despache la mercancia en aduana
para la exportacién. Este término puede usarse Unicamente para el transporte por
mar o por vias acuaticas interiores.

FOB, Free On Board (Franco A Bordo)

El vendedor cumple con su obligacién de entrega cuando la mercancia ha
sobrepasado la borda del buque en el puerto de embarque convenido. El vendedor
tiene que despachar la mercancia de exportacion. Si las partes no desean
entregar las mercancias a través de la borda del buque, debe usarse el término
FCA

Grupe C, Con pago del transporte principal
CFR, Cost and Freight (Costo Y Flete)

El vendedor ha de pagar los gastos y el flete necesarios para hacer llegar la
mercancia al puerto de destino convenido, si bien el riesgo de pérdida o dafio de
la mercancia se transfiere del vendedor al comprador cuando la mercancia
traspasa la borda del buque en el puerto de embarque. Este término exige que el
vendedor despache la mercancia de explotacion.

Se recomienda utilizar CPT, cuando las partes no deseen entregar las
mercancias a través de la borda del buque.

CIF, Cost, Insurance and Freight (Costo, Seguro Y Flete)
Significa que el vendedor tiene las mismas obligaciones gue bajo CFR pero

ademds ha de conseguir un seguro maritimo de cobertura de los riesgos del
comprador de pérdida o dario de la mercancia durante el transporte. El comprador
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ha de observar que el vendedor sblo esta obligado a conseguir seguro con
cobertura minima.

El término CIF exige que el vendedor despeche la mercancia en aduana para la
exportacion.

Se recomienda utilizar CPT, cuando las partes no deseen entregar las
mercancias a través de la borda del buque.

CPT, Carrier Paid To (Transporte Pagado Hasta)

El vendedor paga el flete del transporte de la mercancia hasta el destino
mencionado. El riesgo de pérdida o dafo de la mercancia, asi como cualquier
gasto adicional debido a acontecimientos que ocurran después del momento en
que fa mercancia haya sido entregada al transportista, se transfiere del vendedor
al comprador cuando la mercancia ha sido entregada a la custodia del
transportista, habiendo abonado el vendedor el seguro de la mercancia.

Este término exige que el vendedor despache la mercancia en aduana para la
exportacion, ademas puede usarse con cualquier modo de transporte, incluido el
multimodal.

CIP Carriage and Insurance Paid To (Transporte Y Seguro Pagados Hasta)

Significa que el vendedor tiene las mismas obligaciones que bajo CPT, con el
afladido de que ha de conseguir un seguro para la carga contra el riesgo, que
soporta el comprador, de pérdida o dafio de la mercancia durante el transporte. El
vendedor contrata el seguro y paga la correspondiente prima. En caso de que el
comprador deseara una cobertura mayor a la contratada debera acordarlo con el
vendedor o contratar su propio seguro adicional.

Este término exige que el vendedor despache la mercancia en aduana para la
exportacion y puede usarse con cualquier modo de fransporte, incluido el
transporte multimodal.

Grupo D, Llegada
DAF, Delivered at Frontier (Entregado En Frontera)

Significa que el vendedor ha cumplidoc su obligacién de entrega cuando ha
entregado la mercancia, en el punto y lugar convenidos de la frontera de destino,
pero antes de la aduana fronteriza del pais colindante, sin descargar del elemento
de trasporte y sin realizar el despacho de importacion. Con este término es muy
importante tener claro que la frontera debe estar definida con precision, haciendo
mencién del punto y del lugar.

El término esta pensado para su utilizacion exclusiva cuando la mercancia sea
entregada en una frontera terrestre, y por tanto transportada por ferrocarril o
carretera.
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DES, Delivered Ex Ship (Entrega Sobre Buque).

El vendedor ha cumplido su obligacién de entrega cuando ha puesto la
mercancia a disposicion del comprador o en un trasporte mulimodal o a bordo de
un buque, en el puerto de destino convenido, sin despacharla en aduana para la
importacion.

Se utiliza cuando las partes deciden que es el vendedor quien asume los costes
y riesgos de descargar la mercancia.

Este término sdlo puede usarse para el transporte por mar o por vias
navegables interiores.

DEQ, Delievered Ex Quay (Entregada en muelle, derechos pagados)

El vendedor ha cumplido su obligacidn de entrega cuando ha puesto la
mercancia a disposicion del comprador sobre el muelle, en el puerto de destino
convenido.

Este término no debe usarse si el vendedor no puede obtener la licencia de
importacién.

Si las partes desean que el comprador despache en aduana ia mercancia para
la importacion y pague los derechos, deberian utilizarse las palabras "duty unpaid"
(derechos no pagados) en vez de "duty paid” (derechos pagados).

DDU, Delivered Duty Unpaid (Entregada Derechos No Pagados)

El vendedor ha cumplido su obligacion de entregar la mercancia cuando ha sido
puesta a disposicion del comprador en el lugar convenido del pais de importacién.

El vendedor ha de asumir todos los gastos y riesgos relacionados con llevar la
mercancia hasta aquel lugar, asi como los gastos y riesgos de llevar a cabo las
formalidades aduaneras.

El comprador ha de pagar cualesquiera gastos adicionales y soportar los
riesgos en caso de no poder despachar la mercancia en aduana para su
importacion a su debido tiempo. L ;

Si las partes desean que el vendedor lleve a cabo los tramites aduaneros y
soporte los gastos y riesgos resultantes, esto ha de ser claramente expresado,
anadiendo las palabras pertinentes.

Este término puede utilizarse sea cual sea el medio de transporte, pero cuando
la entrega tenga lugar en el puerto de destino, a bordo del bugue o en el muelle
deben usarse los términos DES o DEQ.

DDP, Delivered Duty Paid (Entregada Derechos Pagados)
El término DDP significa el maximo de obligaciones para el vendedor y no debe
utilizarse si el vendedor no puede obtener la licencia de importacion.

Si las partes desean que el comprador asuma todos los riesgos y costes de la
importacién, deber usarse el término DDU.
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Igualmente si desean excluir de las obligaciones del vendedor alguno de los
gastos pagaderos a la importacion de la mercancia debe ser claramente
expresado, afiadiendo las palabras “"Delivered Duty Paid”, "VAT", "Unpaid"
(entregada derechos pagados, IVA no pagado).

Este término puede utilizarse, sea cual sea el medio de transporte, pero si la
entrega tiene lugar en un punto de destino a bordo del buque o en el muelle debe
usarse DES o DEQ.

En la tabla siguiente (tabla 3) se muestra una matriz de incoterms/costos,
donde estos costos son contemplados tanto nacionales como internacionales,
definiendo de esta manera la responsabilidad de la mercancia, flete, y costos
directos e indirectos entre el comprador o vendedor.

Descarga y carga de buques portacontenedores
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Referencias capitulo 4:

'Todos los documentos de transporte asf como sus respectivas informaciones. Libro Transporte internacional,

Autor Genaro de Jestis Portales Rodriguez, Ed. Trillas
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La importancia de la Ingenieria Industrial en un modelo logistico de distribucién fisica
internacional de carga contenedcrizada.

CAPITULO V

Modelo logistico de una cadena de distribucién
fisica internacional, bajo la contenedorizacién.

MAPA CONCEPTUAL DE UN MODELO
LOGISTICO

GLOBALIZACIGON




Capitulo 5. Modelo logistico de una cadena de distribucion fisica internacional, bajo la
contenedorizacion.

5.1 Base metodolégica:
£ Qué es un modelo?

Dentro de una recomendacién, se debe de considerar una propuesta
establecida operativamente, donde el compromiso de la organizacion desarrolle
los conocimientos de los objetivos que se deberan alcanzar a corto, mediano y
largo plazo. Para llegar a un (work flow, flujo de trabajo) y alcanzar una
implantacion exitosa.

Uno de los puntos primordiales es consolidar el “know-how” (como se hace)
foglstico.

E! nimero de formas en que los modelos se utilizan es tan abundante como el
de las personas que los construyen. Se pueden usar para vender una idea o un
disefio, para medir las cantidades 6ptimas de un producto o para organizar mejor
una gigantesca corporacion multinacional. A pesar de esas diferencias, algunas
generalidades son aplicables a todos los modelos creados come apoyo para la
toma de decisiones. Todos estos modelos ofrecen un marco de referencia para el
analisis Idgico y congruente, y se utilizan por siete razones cuando menos.

1. Los modelos lo obligan a usted a definir explicitamente sus objetivos.

2. Los madelos lo obligan a identificar y registrar los tipos de decisiones que
influyen en dichos objetivos.

3. Los modelos lo obligan a identificar y registrar las interacciones entre
todas esas decisionss y sus respectivas ventajas y desventajas.

4. Los modelos lo obligan a pensar cuidadosamente en las variables que va
a incluir, y a definirlas en términos cuantificables.

5. Los modelos lo obligan a considerar qué datos son pertinentes para la
cuantificaciéon de dichas variables y a determinar las interacciones entre
ellas.

6. Los modelos lo obligan a reconocer las restricciones (limitaciones)
pertinentes en los valores que esas variables cuantificables puedan optar.

7. Los modelos permiten que usted comunigue sus ideas y conocimientos lo
cual facilita el trabajo en equipo.

De estas caracteristicas se concluye que un modelo puede servir como una
herramienta consistente para evaluacion y comunicacion de diferentes politicas.
Es decir, cada politica o conjunto de decisiones es evaluada con el mismo
objetivo, aplicando las mismas formulas para describir interacciones y
restricciones. Ademas, los modelos se pueden ajustar y mejorar en forma explicita
de acuerdo con la experiencia histérica, lo cual constituye una forma de
aprendizaje adaptativo.

Un modelo es valioso si usted toma mejores decisiones cuando lo usa que

cuando no lo usa.
Un modelo es una abstraccién cuidadosamente seleccionada de la realidad.’
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Modelo logistico: es la estructura adecuada con la cual se aseguran decisiones
optimas en lo referente al flujo de materialés a través de la empresa o entre
empresas nacionales y exiranjeras

El empleo o0 no de contenedores, las gestiones aduaneras, las caracteristicas
de los modos de transporte, de las interfases (puertos, fluviales y maritimos;
depasitos fiscales extraportuarios, etc.) asi como los costos involucrados en toda
la gestion se han estado incorporado a la Cadena de Distribucién Fisica
Internacional (CDFI).

€oncciendo coma Distribucion Fisica Internacional (DFI): a la serie de
operaciones que son necesarias para viabilizar el traslado fisico de un producto,
desde ‘el local del exportador hasta el iocal del importador. En donde cada
operacion requiere la contratacibn de un servicio, la cual representa un
componente de costo.

Alcances de la CDFI

En sintesis los principios de CDFI aplicables al estudic son los siguientes:
reduccién de costo y tiempo, y mejoramiento de la calidad del servicio de
transporte de carga, orientado a una mayor satisfaccion de los deseos y
necesidades de los clientes o usuarios del servicio, productores, navieros o
armadores, comerciantes y consumidores.

Definiciéon de matriz de costos de la DFI.

La matriz de costos permite conocer el conjunto de operaciones necesarias
para el desplazamiento de los productos preparados como carga desde el lugar de
produccion o manufactura en el pais de exportacion, hasta el local del importador
en el pais destino bajo el concepto de dptima calidad, costo razonable y entrega
justo a tiempo.

Cada operacién requiere un tramite, una contratacién, un documento y esto
genera un costo y genera un tiempo.

Su base metodoldgica:

Cuantificar para un despacho tipo, todos los costos y tiempos, por pequeios
que sean teniendo en cuenta los términos de venta internacional. Cada operacidn
requiere un tramite, una contratacion, un documento y esto genera un costo y
genera un tiempo.

Para este efecto, se dividen las actividades o responsabilidades en tres grupos:

- Pais Importador.
- Transito Internacional.
- Pais Importador.

Cada una de las fases se caracteriza por involucrar diferentes costos, bien sea
gue tengan incidencia directa o indirecta en la DFI, es asi como en la metodologia
los componentes de costo son los siguientes:
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1-  En el local del exportador hasta el embarque internacional. Los
componentes en costo son los siguientes:

Directos: Empaque, embalaje, documentacion, unitarizacion, manipuleo en
local exportador, seguro, transporte, almacenaje, manipuleo en lugar de
embarque, aduaneros, bancarios y agentes.

Indirectos. Administrativos y capital (inventario).

2.-  Desde el punto de embarque Internacional en e} pais exportador, hasta el
punto de desembarque internacional en pais Importador. Los componentes de
costo son los siguientes:

Directos: Manipuleo de embarque, seguro, transporte, almacenaje,
manipuleo de desembarque y agentes.
Indirectos: Capital (inventario).

3.-  Desde el punto de desembarque internacional hasta el Jocal importador. Los
componentes en costo son los siguientes:

Directos: Manipuleo en lugar de desembarque, almacenaje, seguro,
transporte, manipuleo en local importador, desunitarizacién, documentacién,
aduanero, bancario y agentes.

Indirectos: Administrativos y capital (inventario).

5.2 Resuitados.

Se obtuvo un modelo logistico, el cual se analizé bajo el proceso de
importacién de mercancia contenedorizada desde el pais exportador (cualquier
parte del mundo) a pais importador (México). Se ha definido bajo este flujo,
debido a que la informacion en el proceso facultativo de importacién en nuestro
pais es conocido y utilizado con sus respectivas modificaciones versus secretarias
gubernamentales en materia de comercio exterior, teniendo en la otra figura de
exportacion (de México hacia el mundo) posibles cambios y diferencias par jos
estatutos y politicas de los demas paises destino; los cuales se rigen bajo
estructuras socio-econémicas similares més no iguales a las de México. Por lo
tanto sélo se tomaron en cuenta los aspectos més importantes y generales en el
proceso de importacién hacia México.

Definiendo de esta forma, los Objetivos del Modelo Logistico que en este
caso fueron:

a) Definir explicitamente el objetivo:

La Contenedorizacién en un modelo logistico de distribucién fisica
internacional.

b) Identificar y registrar los tipos de decisiones que influyen en dichos objetivos:
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- Identificacién de las operaciones y sus responsabilidades de cada
persona involucrada en toda la cadena de distribucion fisica
internacional; asf como la importancia, uso y seleccibn de los
contenedores, como un medio de unitarizacién de carga.

c) ldentificar y registrar las interacciones entre todas esas decisiones y sus
respectivas ventajas y desventajas:

- Mediante la matriz costo-tiempo.

d) Reconocer las restricciones (limitaciones) pertinentes en los valores que
esas variables cuantificables puedan optar:

- Definicion de la cadena mas 6ptima.
e) Comunicar las ideas y conocimientos lo cual facilita el trabajo en equipo:

- Diagrama de flujo “Logistica en Servicios/Produccién desde pais
Exportador — del mundo — a pais Importador— México - .

El modelo logistico esta integrado por:
¢ Disefo de la matriz de costo- tiempo de manera particular a general.

+ Disefio de los diagramas de flujo los cuales reunen todas las actividades
que son indispensables para este proceso:

1.- Actividades de operacion por ejemplo: (manipulacién de la carga,
acondicionamiento del producto, unitarizacién de la carga, etc. :)

2.- Actividades de informacién y/o documentacion por ejemplo:; (expedicion de
documento de transporte B/L, factura comercial, permisos de importacion, efc. :)

Teniendo en cuenta que estas actividades, son necesarias para el proceso de
traslado fisico de mercancias, desde un punto de origen, hasta el punto destino
(México), integrando de esta manera; una cadena de distribucion fisica
internacional, enfocando dentro de este proceso a la carga susceptible a

contenedorizarse.
Identificando de igual manera tantc los componentes de costo, informacién y
tiempo necesarios, en la matriz costo-tiempo.
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DOCUMENTACION INTERNACIONAL IMPCRTACIGON / EXPORTACION

FACTURA
COMERCIAL
IMPOEXPO
PEDIMENTC DE
EXPORTACION
PO
CUENTA DE
GARANTIA
AHDUANERA
{CAG)
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‘nmmﬁm DE
AMALISIS DE
LABORATORIOS
IMPO { EXPD
CERTIFICADD
DE PESD D
VOLLMEN
IMPO | EXPO
CERTIFICADID
DE ORIGEN
IMPQ | EXPO
" v v v
DOCUMENTO DE CONOCIMENTO CARTADE 1 TALON DE GUIA AEREA
TRANSFORTE DE EMBAROUE PORTE EMBARQUE AEREO)
(1] (MARITIMD) [FERRCWVIARID) | (AUTOTRANSPORTE) z
= PERMISOS DE IMPORTACION O
‘REGULACIONES | B mkcm
NO .
{f CUANTITATIVAS LIy FRECIOS OFICIALES
%‘-&“;’55 & »  MPUESTOS ANTIDUMPING
»  IMPLESTOS COMPENSATORIOS
CUALITATIVAS
REGULACICNES SANITARIAS B-01  O-JUNKIWOE  VMJT MABY
o REGULACIONES FITCSAMITARIAS
5 REQUISITOS DE EMPAQUE 5
- REQUISITOS DE ETIQUETADO Nim.  Fecha Por  Revisidn
s REGULACIONES DE TOXICIDAD
5 NDRMAS DE CALIDAD
s MARCAS DE PAIS DE ORIGEN
= NORMAS TECNICAS
5 REGULACIONES ECOLOBICAS
=  OTRAS Disefiador: VMIT Y MABV
> ANEXD 18 PARA MEXICD
Dibujadg por: VMJT

Fecha da envip:  16-JUNIC-05
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OPERACIONES AGENTE ADUANAL
( Agente aduanal }
A) Regisirar Documentos ™) W’,E”““"‘“' w) Avisar: cliento.
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$ muetiaje. £
F s
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Fm. '8
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0) Pagar &l Pedimento,
=

v

P} Programar embarques el
\__’@'f—\ dia siguienis, ravisar
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E) Localizar y reporlar a camionas por ascrito.
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it
Q) Elaborar ordenas de
F) Tramitar solicitug de embargue.
axamen previo,
—1
%ﬂ R) Confirmnar con
G) Realizar examen previo. transportistas suttido de
o samignes y distribuir
‘v[l documentos a gnbawﬂores
Ty Clate li\;‘ﬂnm " S) Erviar por fax las Grdenes
g de emberque 8 rensportistas,
1) Revisar si hay dinero y
amilir padimanio.
=
; T} Imroducir camionas a
recinto fiscalizado y
J) Armar pedimento cargarkos. =
U) Pasar mecanismo de
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Fon ¥

K) Firmar pedimento.
P

¥

L} Elaborar cheque para
pagar pedimento.

=
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Capitalo 5. Modelo logistico de una cadena de distribucion fisica internacional, bajo la
contenedorizacian.

5.2.2 Matriz de costo-tiempo.

De acuerdo a los resultados obtenidos en la siguiente matriz (realizada en
Excel), se configuran las diferentes cadenas de DFI més convenientes.
determinandose para cada una el costo y el tiempo de transito total .

Esto permite elegir la cadena 6ptima en cuanto a costos y tiempos de transito
compatibles con los plazos de entrega que se negocian o previamente pactados.

Deben tenerse en cuenta aspectos cualitativos, los que podrian ser
determinantes para elegir una cadena que no necesariamente sea la de menor
costo. .

Descripcion de los rubros de la matriz de DF!

1 - Aclaraciones a la Planilla de Datos (solamente las que presentan dudas)

- Referencias del producto

Peso neto: Peso del producto propiamente dicho.

Peso bruto: Peso del producto méas su embalaje.

Volumen: Espacio que ocupa el producto en cuestién con su embalaje.

Posicién arancelaria en origen y destino: Es importante la correcta clasificacion
en ambos a efectos de poder determinar fehacientemente los derechos / tasas /
contribuciones / impuestos que debers abonar una determinada mercaderia para
Su exportacion y/o importacion.

- Condiciones de venta

EXW unitario: Es el precio del producto terminado, por unidad y puesto en [a
puerta de la fabrica sin el embalaje necesario para el fransporte internacional.

EXW total: Ei concepto anterior por la cantidad total pactada en la compraventa.
— Caracteristicas del embarque
Destino final: Lugar especifico donde se debe entregar el embargue.

Duraci6n proceso embarque: Tiempo que transcurre entre el posicionamiento
del producto en condicion EXW y su carga en el medio de transporte internacional.

Fecha embarque completo: Fecha en la cual se realiza un embarque completo o
al finalizar el dltimo de los embarques parciales.

A — COSTOS EN ORIGEN (Se discrimina el monto del IVA en cada rubro)




Capitul5 5. Modelo logistico de una cadena de distribucién fisica internacional, bajo la
contenedorizacion.

| - DIRECTOS
1 - Embalaje y marcado

Cantidad y costo H/H: Se tomara en cuenta siempre y cuando la tarea se realiza
con personal propio.

Costo materiales: Se prorrateara el costo del mismo entre las diferentes drdenes
de exportacidn, basados en el volumen de cada una de ellas.

Costo equipo: idem anterior si los equipos son propios, si los mismos fueran
rentados, se aplicara el costo de cada arrendamiento a la operacién
correspondiente.

— Unitarizacién

Paletizado: Se describen todos los costos involucrados en el caso de usar pallets.

Contenedores: Descripcién del tipo, cantidad y condicion de embarqgue.

Condiciones FCL/IFCL y LCL/L.CL: Se describen paso por paso las secuencias y
costos para cada condicion.

€ — Flete interno: Descripcidn de los modos de transporte posibles de utilizar y
sus costos hasta su lugar de embarque final, a partir de las unidades de embarque
ya listas y/o consolidadas, segun sea el caso.

a) Base: Unidad por la cual se aplicara el costo del flete intemno.
7 — Segurc interno: Debe considerarse en el caso de no estar incluido en ef flete.

Bonificacion: Normalmente se aplica en pdlizas flotantes, debiéndose prorratear
por valor de cada operacion.

8 — Gastos en terminales
Tasas: Importe que cobra la terminal por cuenta y orden del ente fiscal.

T.H.C.: Cargo que se aplica por los servicios de la terminal, de acuerdo al uso y
costumbre de cada puerto.

Otros gastos: Cargos que surgen de los usos y costumbres o de
reglamentaciones de cada puerto.

9 — Documentacion: Se tendran en cuenta todos Jos documentos necesarios o
requeridos por las autoridades o por el comprador.
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Capitulo 5. Modelo logistico de una cadena de distribucion fisica internacional, bajo Ia
contenedorizacion.

10 — Aduaneros: Estan previstos todos los rubros segtin sean los requerimientos
de cada operacion. '

12 — Agentes
il - INDIRECTOS

1 — Administrativos: Se cuantificaran las horas-hombre del personal
administrativo insumido para la preparacién de todos los documentos necesarios
para toda la exportacion, coma asi también la coordinacion del despacho y
embarque y el control econdémico financiero de la gestion. Asimismo se
ponderaran los gastos de comunicaciones relativos a la operacién.

B - COSTOS DE TRANSPORTE INTERNACIONAL

Se desdﬁben todos los costos para las diferentes alternativas de modos de
transporte posibles de acuerdo al tipo y cantidad de carga.

No corresponde la aplicacion del IVA

1 - Flete

Base: Unidad sobre la cual se cobra el flete
2 - Carga y descarga

Deben contemplarse estos costos cuando no estan incluidos, normalmente
para carga suelta no contenedorizada y segin sean los términos de embarque.

Base para carga y descarga: Unidad sobre la cual se cobraran dichos servicios.

C - COSTOS EN DESTINO

|- DIRECTOS

Corresponden los mismos conceptos aplicados en origen, ahora en sentido
inverso y con el IVA discriminado.

Il — INDIRECTOS
1 - Administrativos: Mismo concepto que en origen

Debera tenerse estrictamente en cuenta evitar la superposicién de tiempos y
tareas a los fines del calculo correcto de los tiempos.

MATRIZ de COSTOS y TIEMPOS
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Capitul6 5. Modelo logistico de una cadena de distribucion fisica internacional, bajo la
contenedorizacion.

Es muy importante la comparacion entre el valor EXW (sin embalaje) de la
exportacion y la cotizacion a pactar, de acuerdo a la INCOTERM que mejor resulte
y se negocie, en base a la cadena optima que resulte del analisis.

Modos en origen, en el transporte internacional y en destino, se vuelcan en
esta planilla los datos de costos ya calculados de acuerdo a los mados de
transp%rte factibles y se agregan los tiempos que insumen los correspondientes
rubros.

Flujo de informacion, documentacion y mercancia

EMBALAJE

UNITARIZAGION

SEGURO DEL
LOCAL DEL
EXPORTADOR
A LUGAR GE
EMBARQUE

ADUANERO

SEGURO
DURANTE
TRANSITO
INTERNACIONAL

ADUANERO Y
DOC.DE |
IMPORTACION

SEGURO DESDE
LUGAR
DESEMBARQUE/
LOCAL
IMPORTADOR

Esquema general de una cadena de distribucién fisica internacional.

141

MARCADO

MANIPULEO EN
LOCAL
EXPCRTADOR

ALMACENAJE

BANCARIO

TRANSPORTE
INTERNACIONAL

AGENTES

TRASNPORTE DE
LUGAR
DESEMBARQUE!/
LOCAL
IMPORTADOR

A 4

DOCUMENTACION
DE EXPORTACION

TRANSPORTE
LOCAL
EXPORTADOR/
LUGAR DE
EMBARQUE

MANIPULEQ
EN LUGAR DE
EMBARQUE

AGENTES

MANIPULEC EN
LUGAR DE
DESEMBARQUE

ALMACENAJE

MANIPULEC EN
LOCAL
IMPORTADOR
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[_Piamnia o oaros ]

S 50000

" 21,180.46
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Capitulo 5. Modelo logistico de una cadena de distribuci6n fisica internacional, bajo ta
contenedorizacion.
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Capitulo 5. Modelo logistico de una cadena de distribucion fisica internacional, bajo la

contenedorizacion.

1304318

Famoviano PloVeracruz  |Terminal Pantaco $ 1,250.00 | § 163.04 |§ 141304
Autotransports___ [Terminal Pantaca| __FES Aragon s 75000 | 5783 |§  B47.08
Autotransporte Plo Vemcnuz FES Aragon ] §,00000 | § 65217 | $ 5662.17

B e bindite =z da=it

PR LS TR

A i salng Sel Oht-

WA
Rt o

e _-'|'-it 5

1. Ernbuisjo'y msweada $ 1,608.62 524

[2- Unitmwirmeidins § 27,678.08 24

(3, Fists inbnrno g 11,304.35 24424

M. Saguro inlsmo - -

|5+ Gaston Taminsias 5 1,300.00 424
 Doourmorisciin § 1,130.43 1124
Adusneice - 124
Agenise L3 - 124

- INDIRECTOS
1. Mckrinistrativos ] 617.65 Gf2d4
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Capitula 5. Modelo logistico de una cadena de distribucion ﬁsica]ntemaciona!, bajo la

contenedorizacion.
f > MODOS EN EL TRANSPORTE INTERNACIONAL — = |
Fletn
(2.Cargn it Descargs
3. Seguro
1- DIRECTOS

1 Gisios on Terminalon $ 1,300.00 4/24 $ 1,300.00 224 $  1.300.00 4124
(2 Cersuritrrizacitn $ 2,956,562 1/24 $ 2,956.52 1124
(3. Documentmoion $ 1,130.43 124 $ 1,130.43 1724
4. Reto intsmo $ 847.83 324 $ 1,413.04 06124 $ 565217 24124
|5.5aguro ntemo - -
|s. Adusners 124 [} 1/24
7 Agentes 124 i 1724

Il INDIREGTOS
1 Administratives $ 200.00 2024 $ 517.65 $ 517,65 274

Crigan indernecional Dreafine
Ejamplo da cadena DFI C+FC+C M A+C

C=Camitn ; FC=Femoceril
M=Meritrmo ; Fi=Fhnial

A=Agreo; Mu=hultimodal I MATRIZ RESUMEN DE COSTOS Y TIEMPOS POR CADENA DE DF| I

Componaniss
1- DIRECTOS
mbeleps y merads
Origen| $ 1,606.52 = k3 1,606.52 S
preeerene
Origan| $ 27,976.09 $ 27.976.09
[Fistas
Origen| § 11,304,35 ] 11,304.35 |
Intsmacional| $ 2,000.00 | & E 2,000.00
Destno| $ 2,260.87 $ 5,652.17
Saguros
Origer| = £
Intarmacions!] $ 50,000.00 - $ 50,000.00
Destino -
|Gestrs en Terminalas
Crigeni| $ 1,300.00 1! $ 1,300.00 |
Destina| § 260000 | i E 1,300.00 |
(Cargm y Descargn
Internacional| $ 900,00 [Nt i il § =
Desunitarizacién
Destina| & 2ge682| - s 2,966.52 A
- "
Crigen| $ 1,7130.43 - $ 1,130.43 -
Destine| $ 1,130.43 - $ 1,130.43 -
|Adusraros
Origan = S50 2 TR S a1l
Destnc - - 124 ]
i garites
Origen 3 =
SUB - TOTAL DIRECTOS
GCostos J Gempos $  105166.22 604124 621dles | S 107,266.62 429/24 617 dias 1 hr|
517.856 - 5 517.66 -
717.66 = 5 817.86 =




Caplftulo 5. Base metodol6gica.

s

PR

[50a124 21 dfae

:LA ELECCION DE LA CADENA MAS GPTIMA ESTA DETERMINADA BAJO EL TIPO DE ESTRATEGIA COMERCIAL QUE DEFINA EL COMPRADCR
i LO QUE BUSCA ES UN MENOR TIEMPO RECTOR (TIEMPO TOTAL EN QUE EL PEDIDO ES8 FINALIZADD CON LA PUESTA DE LA MERCANCIA
EN EL LOCAL IMPORTADOR) O 31 SON LOS COSTOS LOGISTICOS LOS QUE IMPERAN PARA TOMAR LA DESICION

POR LO TANTOQ SU ELECCION ESTA CONSIDERADA O POR EL TIEMPC O POR EL COSTO O UNA PONDERACIGN CAS| MAS NO IGUAL
ENTRE ESTOS DOS CONCEPTOS.

NOTA: LOS DATOS CONTEMPLADOS EN E£L LLENADO DE LA MATRIZ SOLO
SON REPRESENTATIVOS MAS NO REALES, DEBIDO A EL TIPO DE TARIFA
QUE MANEJSAN LOS DIFERENTES INVOLUCRADOS EN LOS SERVICIOS OFREGIDOS.

Matriz lineal de tiempos en una exportacién con stock
{casc hipotético FCL/FCL, consolldado en 13brics en el interior del pals con trasiado oaretero a puarto de embarque. Esia sjempl o sarcillo
permite considerar cualquier otra matriz de tiempos para casos de mayores secuendlas de distribuoldn fisica)

Rubros ecuencia de dias

5
Pmmm 1 I2I3 |4 ,5 |8 IT [i III I‘IIIIH,12,13'14'15'18'1?'1.'19'2“[21 |22|23|24|25|2812?|20|20|W_I31l:lz

Embaigje s macado e
| em |

Unitarizecidn 1
==
Transporie indernc il
Estaciin Term. Port. h

Duracidn embarque = 8 dias

Documantaoldn Podri= demararse ernbarque por no estsr listas
Certificaciones en Origen. Ajustar ex post
Ackrareros
Emnoarics
Depende del medio de pago —-“ Ver Def. Rubros Matriz
Agertes
I entivos
Promocionsles

Su percepeidn (induido recupero AA) se producira en tiempo. Restan en & monto de Matriz Resumen.
Ho == tienen en cuenta como resta enla base de cdleula da I3 IRmovilizaci 6n

Indirectos admin.
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Capltulo 5. Base metodolégica.

Rubros Secuencia de diae

Transito intermao.

¥ desgtina 1|2|3 |4 |s |6 |7 |8 |9 |10]|14[192(13(14]|15]|98 |17 (18 [19|20 |29 |22 (3|24 |25 |76 | 27| 28 | 29

;|

Trinslto Internac.
Maritl mo

Seguro Internac.

Term. Porhuaria

Tranuep. interno

Desuriarizacisn ﬂ

Documentacidn y

Aduareros
En esta ftem habra gue considerar |a
desiinmcd 6n utilizads v reglamertads en el
pals de destino
Agente maritimo
Banoarios .
Dapenda dd medio de pago.
Tener en cuenta el caso O.F.A.
Derechos e
Impusstos

Matrices de tiempos, realizadas por el Lic. Diego Roquero, Trainmar.

Referencias capitulo 5:

! Investigacion de operaciones en la ciencia administrativa, 5ta Ed., editorial Prentice Hall, Autores G.D. Eppen, F.J. Gould,
C.P. Schmidt, Jefirey H. Moore y Lany R. Weatherford.

2 Operaciones de Agente Aduanal realizada por el Maestro en Giencias y Agente Aduanal Marco Antonio Barrios Vargas, en
cursos.de Procesc de tramitacién Aduanal.

3 Matriz de costo-tiempo realizada por el licenciado en economia maritima Lic. Diego E. Roguere; Miembro fundador de la
Asociacién TRAINMAR De América del sur. Matrices lineales de tiempo realizadas por el licenrciado en economia maritima
Lic. Diego E. Roquero; Miembro fundador de Ia Asociacion TRAINMAR De América del sur.
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Diagrama General de las Operaciones en el Contenedor.

* [No deben haber objetos que

{  alteren la regulandad de las
paredes internas

i Confrol Fitosanilario

Peso Maximo de 25 tonaladas -
tara-

» Devolucion cumpliendo con os
1 dos primeros punios.

1.- Lay oul de la disinbucidn de carga
2 - Embalajes y Asignaciones
adecuadas en la diversidad de
productos.

3.~ Distribucién Uniforme da la carga
= momento menor a 10 tonmis -

4.- Caniro de gravedad bajo.

5.- Carga de baja densidad en la
parte superior,

6.- Material, disefio, embalaje dafado
e anota en la lista de instrucciones.
7.- Colocacidn de la carga de acuerdo
al tipo de handling a ocupar -grias de
horquilla, transportadores, sic-,

.- Evilar aspacios vacios enire la
carga

8.~ Utillizaciin de trozos de madera,
cormreas. blogques, cadenas, alambres,
cables, cintas sintélicas y de acero

10.- Uilizacion de largueros, al
emplear groas de horquilla

11.- Evitar que 5e deslice la carga
dentro del contenedor,

12 - Tener presente que la carga esta
expuestia a sacudidas y vibraciones.
13 .- Ndmero de trincas suficientes
14 - Medidas especiales al ser carga
peligrosa segun organismo
imemacional -IMO-,

15.- La carga sujela a revision
aduanera s& colocara cerca de la
puerta para faciiard su inspeccion.
16.- Asegurar los productos estibados
en &l extreamo de la pueria.

17 .- Colocacion y registro de
precinios de segunidad.

¥

Facilidades para trincar la carga.
Elamentos adiclonalas.
Producios homogénesos.,
Cajones grandes ¥y cesias.
Carga an bolsas

Tambores y barriles.

Riodlos

Liguidos a granel

T B B 8 B 8 B B

s o

Paso 4

Haso 1./

Faclidades para tnncar la carga
'.:| Fewn e madera &n hslones O
lercada

21 Paredas inbemas

3WWosles asguUineris

4Punios de fijacidn

Produchos Romogénsos

5@ utiliza &l equipo de manejo de
matafiales apropiado segun sea el
80,

Productos homogénaos.

Cajones grandes y cestas
Carga en bolsas
Tambores y barmiles.
Rollos.

Liguidos a graneal

SN NN

I Raodlos

T A

el .‘.._.ﬁ. Tt

Paso 16

+« FElementos adicionales
1.- Vigas

2= Puntales.

3.- Comeas.

4 - Cojines de espuma plastca
5.- Boleas da gire.

B.- Camaras ¥ neumaticos.

7.- Bolsas con desechos de papel o
aserrin,

IE - Redes, cordel, alambre,
abrazadaras, ic.

i

==/
==

Liquschins 8 Qraral

Paso 15
[
D -3 G-JUNID-05 WRAT MABY
Minm Eacha Poyr Hewisum
Disatador VRLT Y MABY
Ditinada por Wi JT

Fecha Elaboracion 1 B=JUMN D05



DIAGRAMA DE FLUJO -

“LOGISTICA EN SERVICIOS/PRODUCCION DESDE PAiS EXPORTADOR -DEL MUNDO- A PAIS IMPORTADOR - MEXICO- "

Tiempo de preparacin del pedido y despiazamiento
(Origen) segun modo y tipo de transporte doméstico

y ante aduana

T

(Origen — Destino) sequn mode y tipo de transoorte

Tiempo de daesplazamiento y recepcion de mercancia
" (Destino) segin mado y tipo de transporte domésiico

B - )

Se reakizan

Operaciones de
Agente Aduanal (AA)
Expo.

cagrama)

Arriendo da ONT'S casos
e 5

Unitarizacion de la Carga ronlza Lista do
(wmm; var T oty

Manda informacidn AA en pais de ongen @ AA en pais destino
para coordinar que 8 mercancla y su  documentacion
cormespondiente sean las comectas tanto en  cantidad,

y ro
arancelarias y que estas no puedan afectar el fujo flsico de les
cadena logistica =

Esta informacion as enviada y coordinada de manera conjunta y

nacasarios para la
importucion (B
Factutas. eic )

Se tramita a soltud
de examen previo a la

Pais Desting México (Ingreso)
Internacional

Tiempo/Transporte

f
| Manipuleo en lugar de embargue a Modo o
\ Transporte internacional (Mankobras y carga)

—

/ o PR

<'u=/u asegurada la carga o
Qw‘- ologido?

o

N conocimianto y apoyo el pravesdor. comodnm\pmm
Lo Parada de ¢ Documentacion #uB 1espactivos agentes aduanales. antes ¢e que ls mercancia
o) {Aviso @ Produccion) necesaria lista? 598 transportada sl primer transports doméstico.
k.
Dias antes e la llegada de
1a marcancia al puano AR 3
Caso: Maritimo
(Esta listo ef Anglisis de tempos
Se reciben documentos ‘embarg ergente: i
necesaros para la il - ™
exponacion (segun
Ppais de origen, factura H
comercial, atc ) )
Se ragistra ki operacién
m"u e Se carga ol CNT en
tipo focal exportador
sistoma de 7
u homologents ¥
= Se elabora documento l
dn ingrasc de
mercancia a recinto Transparte Doméstico o Cadena de Distribucion
fiscal an pais origan Tiempo/Transporte Domestico-————+f  Fisica Origen (Careriro C / Fermviario F )
ojompla G+ F+C
L.Dw-mmummmmm. LU T L — SR—
Pais Origen (Salica) .j Pais Ongen (Salica)
Transho Internacional A
Armacenamionto en Recinto Fiscakzado (Fiscal
Privado) Descargn de Transports Domestico y
Manichras en recinto respactivos.
Din 1 AA Dis 2 AA 5 7 !
da Servicios cualquier
«  Sa racibe marcancin Se oalizan Operaciones de parte del mundo S0 envie irlormacion y se mantiens
o0 ol pusro, se e Agente Aduanal Exportacion | (Documantacion y Valoracion da la morcancia) Au-nhuu-\ump-h—@
verifica @ ingresaal |0 Se paga el pedimento. (P Muynknmdmymndulnnm (segun pais Importador.
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o Sa elabora proforma pedimento segun el
de B/L y se notfica a inswumentc de - mnvmlﬁnj
valoracion segin pals
o Se clasifica B
definivamente (s [, Se calculan y pagan ( ey Rebssode aviey SPRIC
‘mercancia. maniobras. dancumntos versus Gontrato por gastos adicional Completar yio corregir
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= 0 8 Cano retencion de s
LEs por
@ Seconfirma a s documentacion Ratraso 0w envio y en ocasiones existirdn muas o acuanal del pais
L . ‘ _daacuenion versus contratn noc oaxtns adicionalas. eazortador,
Dias antes del armibo AA 5 Seleiforma o
Caso Maritimo cliente que la
mercancia ha sido Liberacion de mercancio
embarcaca e} 0 Recinto Fizcakzado
:ﬂ\lmﬂﬂhl (Uesaduanamiento )

Paga de prima dapandiendo cel ipa y valor de 4
marcancla asi como del tipo y medio de
tramitacion ya reakzada con antarioricas

(Maritimo/CarrotorofAbroa: ],;
=1

Transito o Pais Destino Méxica (Ingreso)
t+-Oparaciones da agento Aduansl en — Tranaito Internacional
Mansjo an higar de Desembaraue de Modo de
Transporte Inemacional (Maniobras y Descarga)
Dia ' AA Dia 2 AA Dia 3 AA T
© Sebvaacetoel Almacenamierto en Recinto Fiscalizado (Fiscal
::“w:m“" Privado) Maniobras en Recinto respactivos
Caso: Se ©  Sepags e pedimenta
Una vez que ha definitvaments la 0 dorinenin i
arbago e buque y | marcancia PORARENE Wichy i Vor
permie Ia naviera, sa | Si se han recibidolos | 4 1ecinto fiscal 0 ossten Opecaiicts 0% dagrama
rovalida ol B . fondes, se olabora y se | © 59 Introduce el e At o D01
o Setamin la solictud | revisa ol pocimento A Pbuios). b
o examen previo a tal ©  Se cakculan y pagan ot 0 cuge. Y se
mercancia ey RURE S i
o Seprogrema vunsportg|  Mulomatizado
para cergar la
mercancia
Inarvenciir co Servicios Aduaneras
(Documentacién y Valoracion de In mercancia)
Wiciuyo mpuestos y derechus Adusneros (DTA, AV
IEPS, ISAN & IVA).
grso u ad (semitoro fiscal) - Modulo do Seleccion T
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P P . =
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pinnary documentacion con sus
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La importancia de la Ingenieria Industrial en un modelo loglstico de distribucién fisica
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Congclusiones y Recomendaciones.

Conclusiones:

a)

b)

d)

Uno de los problemas que enfrentan las empresas a nivel logistico es no
Hevar este concepto a la practica, donde el pleno desconocimiento de su
funcionamiento, su contenedorizacién, asi como sus beneficios; no son
visualizados de manera integral.

La competencia que se tenia antes; de ciudad, regién o pais, paso a ser
“internacional” debido a la apertura comercial y actualmente podemos ver
como nuestros productos son desplazadgs por sustitutos de otros paises
con precios que muchas veces, son inferiores ain a los costos de
produccion o las mismas materias primas, debido ampliamente a no saber
aplicar una logistica integral.

La relacién Ingenieria Industrial - Logistica, puede a grandes rasgos, ser
el disefiador e integrador de la logistica dentro de una empresa, donde
tanto las actividades operativas como informativas y la integracion de los
objetivos logisticos departamentales; se puedan viabilizar hacia la vision
general de la empresa.

El desarrollo de esta investigacién, permite generar modelos logisticos a un
producto y/o servicio en forma particular, debido a que el modelo generado
contempla ias actividades necesarias para el proceso de distribucién fisica
internacional en carga susceptible a contenedorizarse.

Recomendaciones:

a)

b)

Reconocer y darle la importancia que merece la logistica, dentro del drea
de ingenieria y otras disciplinas, asi como el poder contar con temas
relacionados y acreditar esta asignatura en la carrera de Ingenieria
Industrial.

Que el ingeniero industrial genere en las empresas, la necesidad: o mejor
dicho hacerles entender que es una oportunidad para seguir siendo
competitivas, asi como el contar con el apoyo en aspectos de logistica tanto
internamente y de igual manera considerar contrataciones de este tipo de
servicios para ser participe en este mercada globalizado.

Realizar foros de discusion en la comunidad académica donde se formulen
alternativas a las condiciones actuales tanto en nuestra universidad como
en las empresas nacionales, en los aspectos de micrologistica (nivel
nacional) y macrologistica (nivel internacional) y generar asi acciones
estratégicas. :

Crear dentro del &rea de ingenieria industrial un area terminal de
especializacion en la jogistica internacional y nacional.

El desarrollo de modelos matematicos aplicados a la logistica generan
condiciones que pueden pronosticar y analizar los posibles
comportamientos tanto en costos, tiempos y confiabilidad; agilizando de
esta forma la toma de decisiones.
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: {Anexo 1, Instructivo)
ANEXO & DE LA RESOLUCION MISCELANEA DE COMERCIO EXTERIOR PARA 2003
Instructivo de llenado para la manifestacién de valor

El importader dara cumplimiento a lo dispuesto en la fraccién IIl del articulo 59 de la Ley Aduanera
mediante una manifestacién de valor dirigida a la autoridad aduanera, que redna por lo menos los siguientes
elementos en el orden que a continuacion se indica.

l.- Informacion generaf.

1.- Anotara en el dngulo superior derecho de cada una de las hojas que integran la manifestacion de valor,
el nimero que le corresponda respecto del total de hojas que integran dicha manifestacién, mediante Ja
leyenda "hoja__ de__". Los nGimeros de hojas a que se refiere este parrafo no incluyen los anexos que, en su
caso, se acompafien a la manifestacion.

2.- Nombre o razén social y domicilio del vendedor o vendedores en el extranjero, o cuando éstos no
existan, del remitente o remitentes. Indicara respecto de cada vendedor o remitente en el extranjero, si existe
o na vinculacién entre el vendedor y el importador de las mercancias Y. en caso de que ésta exista, si la
misma no ha influido en ef valor de transaccion, en los términos de lo previsto en el articulo 69 de la Ley
Aduanera. ' ’ .

3.- Nombre o razén social, Registro Federal de Contribuyentes y domicilio fiscal del importador.

4.- Nambre del agente o apoderado aduanal y nitmero de su patente o autorizacion.

5.- Niimero o nimeros de las facturas con sus fechas de expedicion.

Cuando el importador opte por rendir una manifestacién de valor por cierto periodo en los términos del
punto V de este instructivo, no sera necesario indicar los datos de las facturas.

B.- Indicar el método de valoracion aplicado para el total de las mercancias a que se refiere la
manifestacion, o el método aplicado para cada tipo de mercancias, si utiliza mas de un método. En este ultimo
caso relacionara con precisién cada uno de los métodos con los tipos de mercancias de que se trate, o con
los proveedores correspondientes. .

Los métodos de valoracion utilizados se identificaran con las expresiones "valor de transaccién de las
mercancias”, “valor de fransaccion de las mercancias idénticas™; "vafor de transaccién de mercancias
similares”; "valor de precio unitarioc de venta"; "valor reconstruido” o "valor determinado conforme a lo
establecido por ef articulo 78, segln se trate del método que se utilice, de conformidad con la Ley Aduanera”.

7.- Si el importador presenta documentos anexos a la manifestacion de valor, debera numerar dichos
anexos a razon de un folio por cada hoja que los integre. En la manifestacién mencionada debera indicar el
total de anexos que se acompaiian.

8.- El importador indicara si la manifestacion de valor se presenta por una operacién o por el periodo de
seis meses.

II.- Método "valor de tfransaccién de las mercancias”.

En caso de que el método utilizado sea el de "valor de transaccion de las mercancias”, el importador
indicara que el precio pagado a que se refiere el cuarto parrafo det articulo 64 de la Ley Aduanera, es ol
previsto en las facturas u otros documentos comerciales gue se anexen a la manifestacion, e indicara también
el nimero asignado a cada uno de los anexos a los que se refiere este punto. Cuando existan los conceptos
previstos en el articulo 66 de la Ley Aduanera, el importador indicara que los mismos aparecen desglosados o
especificados en forma separada del precio pagado en la factura comercial o en otros documentos
comerciales que se anexen a la manifestacion, e indicara también el nimero asignado a cada uno de los
anexos corespondientes. Las facturas u otros documentos mencionados podran acompafiarse en original o
copia. .

En el caso a que se refiere el parrafo anterior, el importador podra optar, en vez de anexar las facturas u
otros documentos comerciales a la manifestacién, por describir en la propia manifestacién la mercancla de
que se trate y el precio pagado en moneda de facturacion respecto de cada una de ellas, asi como los
conceptos a que se refiere el articulo 66 de la citada Ley, siempre que éstos se desglosen o especifiquen en
forma separada del precio pagado en la factura comercial o en otros documentos comerciales.

Cuando el importador opte por rendir una manifestacioén por cierto periodo, en los términos del punto V de
este Instructivo, no serd necesario acompariar las facturas, por lo que el importador podra entregarias en
original o copia al agente o apoderado aduanal antes de que éste formule el pedimento. En el caso a que se
refiefe este parrafo, el importador seftalara que el precio pagado de las mercancias es el que aparecera en las
facturas u otros documentos comerciales que le hara llegar en original o copia al agente o apoderado aduanal,
antes de que éste formule el pedimento.

Cuando ef método utilizado sea “valor de transaccién de fas mercancias”, el importador también indicara:

El importe de los cargos a que se refiere el articulo 65 de la Ley Aduanera, en moneda de facturacion, si
éstos existen. Para ello precisara con claridad la mercancia o mercancias que deban aplicarse, los cargos
mencionados e indicard en cada caso el concepto del cargo o cargos de que se trate.

De existir los cargos a que se refiere el parrafo anterior, en vez de indicar el importe de cada uno de ellos,
el importador podra optar por acompaifiar las facturas u otros documentos comerciales en que consten dichos
cargos, e indicara el niimero gue asigne a cada uno de los anexos a que se refiere este parrafo. El importador
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Anexos. :
(Anexo 1 Formato de Manifestacién de Valor en Aduana)

EN HQJA MEMBRETADA.
MANIFESTACION DE VALOR EN ADUANA
) : Fecha:
C. ADMINISTRADOR DE LA ADUANA

MARITIMA DE
PRESENTE.

En cumplimiento de lo dispuesto en el peniliimo péarrafo del Articulo 59 Fraccion IIT de la Ley Aduvanera vigente,
MANIFESTAMOS hajo protesta de decir verdad, los elementos con los que se determina el VALOR EN ADUANA de
las mercancias compradas - _ a

Nombre y domicilio del vendedor:

Nombre:

Domicilio:

Existe vinculacion con el vendedor? SI NO . En caso de existir, esta influye en el valor de transaccién en los
términos del Articulo 69 de la Ley Aduanera? SI NO .

Nombre, R.F.C. y Domicilio Fiscal del Importador:

Nombre:
R.F.C.:
Domicilio .

Nombre del Agente Aduanal Numero de su
Patente:

Nimero(s) de Factura(s) Fechas de
expedicion:

I , _ |

Elmétodo de valoracion aplicado para todas las compras al vendeder mencionado es:
{ ) Valor de transaccién de las mercancias.

( ) Otro, favor de

indicarlo:
Anexamos  documentos  S] NO . (En caso afirmative, indicar nimero total de
anexos):

Esta manifestacion de valor la presentamos por un periodo de 6 meses.

El precio pagado a que se refiere el cuarto parrafo del Articulo 64 de la Ley Aduanera vigente, es el que aparecera en las
facturas u otros documentos comerciales que le haremos llegar al Agente Aduanal, antes de que formule el Pedimento.

Las bases y procedimientos que debe seguir el Agente Aduanal para ¢l céiculo de los cargos incrementables, son los

siguientes: ‘

« o Elimporte total de la factura comprende los gastos indicados én el Articulo 65 de la Ley Aduanera vigente, salvo
los que en forma ticita o expresa, manifieste dicha factura que no estin cubiertos.

e « Sialgin gasto de los mencionados en dicho Articulo 65 ne se incluyera en la factura lo haremos del conocimiento
del Agente Aduanal, para que lo incremente.

Declaramos bajo protesta de decir verdad que los datos mencionados en 1a presente declaracién son ciertos y verdaderos.

Lugar y fecha . ' ) Nombre, Firma, RF.C. y
: No. del Poder Notarial.
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debera relacionar con claridad el nimero de el o los anexos en que consten los cargos de referencia, con
la o las mercancias a cuyo precio pagado deben incrementarse los cargos muiticitados.

Cuando el importador opte por rendir una manifestacion por cierto periodo en los términos de! punto V de

este Instructivo, y siempre que los cargos a que se refiere el articuio 65 de la' Ley ‘Aduanera, sean
constantes o puedan calcularse desde la fecha que se rinda la manifestacion de valor, podra indicar el importe
de los cargos a que se refiere al arliculo 64 de la Ley Aduanera o bien podré sefialar las bases y el
procedimiento que se utilizara para calcufar los cargos mencionados en cada uno de los embarques gue se
importaran durante el periodo en que se apligue la manifestacion de valor. Para ello, el importador podra

indicar el importe de los cargos o sefialar fas bases y los procedimientos mencionados respecto a cada ipo de’

mercancia o bien respecto de cada proveedor, pero en todo caso precisara con claridad el conceplo del cargo
o cargos de que se trate y lo relacionaré con el tipo de mercancia o con su proveedor.

Tratandose de mercancias que se imporien al amparo de algin tratado o convenio internacional, de
conformidad con los cuales se tenga derecho a gozar de trato arancelario preferencial, el valor de transaccién
se calculara de acuerde con las disposiciones aplicables establecidas en los mismos, e agente aduanal, al
formular el pedimento, se basara en los elementos declarados por ef importador y efectuara las operaciones
que sean necesarias en los términos de lo dispuesto en fa Ley Aduanera, con el objeto de determinar, bajo su
responsabilidad, el valor en aduana de las mercancias, en caso de que el valor en aduana declarado en el
pedimento resulte incorecto con motivo de la indebida interpretacién o error en la aplicacién gque e! agente
aduanal haga de los elementos rendidos por el importador en la manifestacién de valor, incluso por errores de
caracter aritmético, no seré apiicable laexcluyente de responsabilidad a que se refiere el articulo 59, fraccion
It de la Ley Aduanera, por lo que, en este caso, dicho agente aduanal si sera responsable solidasio de la
determinacion del valor en aduana de las mercancias exclusivamente de la parte a que se refiere la indebida
interpretacion o error en la aplicacion en que hubiera incurrido el agente aduanal.

lll.- Otfros métodos.

En caso de que se utilice cualquier método distinto del de "valor de transaccion de las ‘mercancias”, se
estara a lo siguiente: : _

El importador indicaré con precision, por tipe de mercancia o mercancias, la razén por la que, en los
terminos de los articulos 67 y 71 de la Ley Aduanera, no utilizé el método de "valor de transaccion de las
mercancias”, para lo que sefialara:

a) Si la base gravable no deriva de una compraventa para la exportacion con destino a territorio nacional,

b) Si existe alguna circunstancia distinta de las previstas en el articulo 67 de la Ley Aduanera, que impida
utilizar el valor de transaccion. En caso de existir ésta, precisara por cada tipo de mercancia 0 mercancias, la
circunstancia en cuestion. El importador anotara por cada tipo de mercancia o mercancias, el valor
determinado conforme a los articulos 72 a 78 de la Ley Aduanera, segiin el métoda de valoracion que utilice, o
bien podra optar por acompafiar los documentos en los que, en su caso, conste dicho valor en aduana. En
este uitimo caso debera indicar el numero que asigne a cada uno de sus anexos correspondientes y debera
relacionar con claridad dichos anexos con la mercancia o mercancias a que corresponda el valor en aduana
respectivo.

IV.- Importacién temporal.

Cuando se destinen las mercancias al régimen de importacion temporal y el importador opte por
determinar provisionalmente el valor de las mismas, indicara que las mercancias de que se frate, se destinan
a dicho régimen y anotard por cada tipo de mercancia o mercancias el valor provisional, conforme a lo
dispuesto por la regla general comespondiente, de la Resolucion Miscelanea de Comercio Exterior para 1999
o bien, podra acompariar los documentos en que conste dicho valor o indicara el procedimiento que debe
seguir el agente aduanal para determinario. : ‘ .

Finalmente, la manifestacién de valor debera contener la leyenda de que los datos se declaran “bajo
protesta de decir verdad”, el nombre, firma y Registro Federal de Contribuyentes del importador o su
fepresentante legal, asi como la fecha en que se elabora. En caso de gue la manifestacién elaborada se rinda
en mas de una hoja, la firna a que se refiere este pérrafo debera aparecer en todas y cada una de las hojas
que la integran. o

V.- Periodicidad de la manifestacion.

La manifestacion de valor podré rendirse por cada operacion o por cada periodo de seis meses.

Si la manifestacion se rinde por periodo, y si durante el transcurso del mismo se modifica alguno de los
elementos que en términos de la Ley Aduanera permitan determinar el valor en aduana de las mercancias, el
importador debera manifestar dicha circunstancia mediante la presentacién de una nueva manifestacién de
valor.

VI.- Ejemplares en que debera rendirse la manifestacion de valor.

La manifestacion de valor debera rendirse en dos tantos, uno destinado al agente o apoderado aduanal y
el otro debera conservarse con la contabilidad del importador.

VIlL.- Disposiciones aplicables.

Para calcular el valor en aduana se deberan aplicar las disposiciones establecidas en el {itulo tercero,
capitulo Il seccién primera, de la Ley Aduanera, las contenidas en el titulo tercero capituio Ill de su
Reglamento, y las demas disposiciones aplicables que se emitan al respecto.
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- X ] ' : ' : {Anexo 2, Hoja de célculo)

@ . | Hoja de célculo para la determinacién del valor en aduana de
l mercancias de importacién

‘Serviclo de Adl'lllnls(l’leldll Tl‘lbllllh
SECRETARIA D HACTENDA,

1] DATOS DEL IMPORTADOR

APELLIDO PATERNO, MATERNO, NOMBRE(S), REGISTRO FEDERAL DE CONTRIBUYENTES
DENOMINACION O RAZON SOCIAL N

DOMICILIG CALLE No. EXTERIOR/NTERIOR CODIGO POSTAL ENTIDAD O MUNICIPIO

2 | - - DATOS DEL VENDEDOR

- APELLIDO PATERND, MATERNO, NOMBRE(S), TAX NUMBER
DENCMINACION O RAZON SQCIAL :

DOMICILIO CALLE No. EXTERIOR/ANTERIOR CIUDAD PALS

3 ] DATOS DE LA MERCANGIA

DESCRIPCION

CLASIFICACION ARANCELARIA CANTIDAD

PAIS DE PROCUCCION PAIS OE PROCEDENCIA

ry DETERMINAGION DEL METODO

1. ¢ES COMPRAVENTA PARA IMPORTACION A TERRITORIO NACIONAL? {
2. UNICAMENTE PERSONAS VINGULADAS. ¢LA VINCULACION AFECTA EL PRECIO? {
3. (EXISTEN RESTRIGGIONES? {
4., EXISTEN CONTRAPRESTACIONES? st{) NO
5. EXISTEN REGALIAS O REVERSIONES, Si{) NO
EN CASO DE HABER CONTESTADO NEGATIVAMENTE AL SUPUESTO NUMERO 1 O AFIRMATIVAMENTE EN CUALQUIERA DE LOS DEMAS SUPUESTOS, NO POD!
UTILIZAR EL METODO DE VALOR DE TRANSACCION, UTILICE OTRO METODO.

2305 |

ee——————S—
5 I PRECD PAGADO O POR PAGAR 6] AJUSTES INCREMENTABLES F | NO INCREMENTABL ES
- GASTOS DIVERSOS QUE SE REALICEN CON
PAGOS DIRECTOS: COMISIONES: POSTERIORIDAD EN LOS SUPUESTOS A QUE SE
FLETES Y SEGURQS: REFIERE LA FRACCION | DEL ART. 56 DE LA LEY
CONTRAPRESTACIONES Q PAGOS CARGA Y DESCARGA: ADUANERA.
INDIRECTOS: MATERIALES APORTADOS: GASTOS NO RELACIONADOS:
TECNOLOGIA APORTADA: FLETES Y SEGUROS:
REGALIAS: GASTOS DE CONSTRUCCION:
REVERSIONES: INST., ARMADO, ETC..
CONTRIBUCIONES:

DIVIDENDOS:
TOTAL %: TOTAL %: TOTAL %:

8 | VALOR EN ADUANA CONFORME AL METODO DE VALOR DE TRANSACCION
PRECIO PAGADO O POR PAGAR: AJUSTES INCREMENTABLES: VALOR EN ADUANA %:

9 LA, PRESENTE DE TERMINACION DEL VALOR ES VALIDA PARA
PEDIMENTO NUMEROD FACTURA NUMERO FECHA DE LA FACTURA MARQUE CON UNA X S)

AA MM DD GUENTA CON MAS DE UN

PEDIMENTC

AA MM DD

_ . __METODOS DFEm&VMDEmmm
| IETH | VALOR EN ADUANA DETERMINADO SEGUN OTROS METODOS %

b

et —————————— e ————————————————————————————ar e—
11 § NO UTILIZO EL VALOR DE TRANSACCIONPOR . 12 ] METODO PARA LA DETERMINACION DEL VALOR EN ADUANA
1. NO SE TRATQ DE UNA COMPRAVENTA. 1. VALOR DE TRANSAGCION DE MERCANCIAS IDENTICAS,
2. LA COMPRAVENTA NO FUE PARA EXPORTAGION CON DESTINO A 2. VALOR DE TRANSACCION DE MERCANCIAS SIMILARES.
TERRITORIO NACIONAL. - 3. VALOR DE PRECIQ UMITARIC DE VENTA.
-3, EXISTIR VINCULACION QUE AFECTA EL PRECIO. 4. VALOR RECONSTRUIDO.
4. EXISTIR RESTRICCICNES A LA ENAJENACION Q UTILIZACION 5. VALOR DETERMINADC CONFORME AL ARTIGULC 78 DE LA LEY
DISTINTOS DE LOS PERMITIDOS. ADUANERA.
5. EXISTIR CONTRAPRESTACIONES O REVERSIONES NO CUANTIFICABLES )

13 EL SUSCRITO MANIFIESTA BAJO PROTESTA DE DECIR VERDAD QUE LO ASENTADO EN ESTA DECLARACION ES VERIDICO.

APELLIDO PATERNO, MATERNO Y NOMBRE(S) DEL REPRESENTANTE LEGAL

FECHA DE ELABORACION
AA MM DD

FIRMA DEL IMPORTADOR G REPRESENTANTE v REGISTRO FEDERAL DE CONTRIBUYENTES
LEGAL. -
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{Anexo 2, Instructivo)
Instructivo de flenado de la hoja de célculo para la determinacién del valor en aduana de mercancias
de importacién :

Esta forma seré4 llenada a méaquina o con letra de molde, con boligrafo a tinta negra o azul y las cifras no deberan invadir
los limites del recuadro. '

1.- Datos del importador: anotara los datos relativos a su nombre, comenzando por el apellido paterno, seguido del
materno y nombre o nombres, en su caso denominacién ¢ razén social, domicitio y Registro Federal de Contribuyentes
segun corresponda a doce o trece posiciones.

2.- Datos del vendedor: anotari los datos relativos a su nombre, comenzando por el apellido paterno, seguido del
materna y nombre o nombres, en su caso denominacién o razdn social, ef tax number y domicilio. *

3.- Datos de la mercancia: asentars la descripcion comecta de la mercancia (marca, modelo, tipo, No. _dé serie), la
clasificacion aranceiaria que le corresponda de acuerdo a la Ley de los Impuestos Generales de Importacién y de
Exportacién, cantidad a importar, nombre del pais que produce dicha mercancia y el nombre del pais de donde procede.

4.- Determinacitn ds! método: contestara las preguntas numeradas de la 1 a fa 5, llenando con una “X" si es afirmativa o
negativa; en caso de haber contestado negativamente af supuesto nimero 1 o afirmativo en cualquiera de los demas
supuestos, no podré utilizar el método de valor de transaccitn, por lo que tendré que utilizar otro método.

5.- Precio pagado o por pagar: anotard el importe de los pagos directos; de las contraprestaciones o pagos indirectos y
pondré el fotal de dichos pagos. - :

6.- Ajustes incrementables: anotara la cantidad pagada por comisiones, fietes ¥ seguros, carga y descarga, materiales
aportados, tecnologla aportada, regalias y reversiones, asentando al final el totai de lo pagado por dichos conceptos.

7.- No incrementables: anotar4 los gastos diversos que se realicen con posterioridad en los supuestos a que se refiere la
fraccion | del articulo 56 de la Ley Aduanera, tales como gastos no relacionados, flstes y seguros, gastos de
construccién, instalaciones, armado, contribuciones v dividendos, asi como ef total. )

8.- Vialor en aduana conforme al método de transaccion: anotara en primer lugar el precio pagado o por pagar més ios
ajustes incrementables, asentando el valor en aduana total.

9.- La presente determinacién de valor es valida para:

Pedimento nimero: anotaré el nimero de pedimento.

Fecha del pedimento: anotara la fecha de presentacion del pedimento ante la aduana.
Fecha de la factura: anotar4 la fecha de expedicion de la factura.

Si cuenta con mas de un pedimento anotara una "X” en el recuadro correspondiente.

Si el método de valor es diferente al de transaccién debera llenar los siguientes puntos:

10.- Valor en aduana determinado segin otros métodos: asentara en pesos, el valor en aduana determinado segun otros
métedos.

11.- No utilizé el valor de transaccién por. sefialard con una “X” la causa o motivo por el cual no utilizé el valor de
transaccién, siendo:

1. Porque no se traté de una compraventa.

2. Porque la compraventa no fue para exportacion con destino a territorio nacional.

3. Porque existe vinculacién que afecta el precio.

4. Porque existe restriccién a la enajenacion o utilizacion distinta de los permitidos.

- 5. Porque existe contraprestacién o reversiones no cuantificables.

12.- Método para la determinacién del valor en aduana: anotara con una “X" el métedo que utilizé para la determinacién
en valor aduana tat como: : '
1. Valor de fransaccién de mercancias Idénticas.
2. Valor de transaccién de mercancias similares.
. 3. Valor de precio unitario de venta.
4. Valor reconstruido.
5. Valor determinado conforme al articulo 78 de la Ley Aduanera.

13.- El suscrito manifiesta bajo protesta de decir verdad que Jo asentado en esta declaracion es veridico: el imporiador o
Su representante legat asentard su nombre, comenzando por el apellide paterno, materno y nombre(s). Firmaré bajo
protesta el importador o representante legal. Anotar4 la fecha de alaboracion def formato, empezandc por el aiio, seguido
del mes y por (#timo el dia. Anotard a doce o trece posicignes el Repistro Federal de Contribuyentes.
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Anexas.

‘ (Anexo 3, Carta Encomienda)
(Hoja Membretada)

(Ciudad y Fecha)

NOMBRE DEL AGENTE ADUANAL

Para los efectos de los Articulos 40 y 162 Fraccién VII Inciso g) de la Ley Aduanera, le
ENCOMIENDO sujete al régimen de las mercancias en los documentos
anexos. Para lo anterior, incluimos la siguiente documentacion:

Factura(s) Comercial(es) No.(s)
Conocimiento de Embarque (B/L) No.
Lista de Empaque
Certificado de Origen
. Factura Gastos Adicionales
Catalogo(s)
Anilisis, Carta Técnica
Manifestacion de Valor
Etiquetas o Carta de No Aplicacion de Norma Oficial Mexicana de Ethuetado

Bajo protesta de decir verdad declaramos que los documentos relativos a esta encomienda
son los tnicos y verdaderos y que en este embarque viene exclusivamente lo consignado en
ellos.

INSTRUCCIONES ESPECIALES Y OBSERVACIONES:

REEXPEDIR ESTA MERCANCIA AL SIGUIENTE DOMICILIO CON FLETE
PAGADO ( ) POR COBRAR ( ):

Favor de asegurar la mercancia durante su transporte terrestre del Recinto Fiscalizado a
Destino Final SI( ) NO( )

ATENTAMENTE
EMPRESA

NOMBRE Y FIRMA DEL REPRESENTANTE LEGAL
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Anexos.

{Anexo 4, Carta de Instrucciones)

LOGOTIPO
DE LA EMPRESA IMPORTADORA

CARTA DE INSTRUCCIONES

(Ejemplo) }
AGENTE ADUANAL RICARDO HOMS MIR / PATENTE 3844:

Por medio de la presente le indico que el régimen aduanero al cual se
sujetaran las mercancias de nuestro

Proveedor
factura(s) . amparada(s) por el Conocimiento Maritimo
namero , sera

Asi mismo, le informo que el domicilio de entrega de las mercancias sera

INSTRUCCIONES ESPECIALES Y OBSERVACIONES

Atentamente
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2TEU's

ATA

Carga

CDFI
CFR
CIF

ClP

COPANT
CPT
csC
DAF

DDP

DDy

DEQ

DES

DFDC

DFl

Glosario técnico.

Glosario técnico en orden alfabético:

Unidad equivalenteé cuarenta pies

siglas en ingles de Air Transport Association

Desde el punto de vista del transporte, es un conjunto de bienes o mercancias protegidas por un
embalaje apropiado que facilita su rapida movilizacion.

Cadena de Distribuci6n Fisica Internacional

Término de comércio Internacional ( siglas.én ingles Cost and Freight) Costo y flete.

Término de comercio Intemac‘ional { siglas en ingles Cost, Insurance and Freight) Costo , Seguro y Flete.
Término de comercio Internacional ( siglas en ingles Carriage and Insurance Paid To) Transporte Y
Seguro Pagados Hasta,

Comisién Panamericana de Normas Técnicas ( Pan American Standards Comission).

Término de comercio Internacional ( siglas en ingles Carrier Paid To) Transporte Pagado Hasta.
Convencion Internacional sobre seguridad de los Contenedores

Termino de comercio Internacional ( siglas en ingles Delivered at Frontier) Entregado En Frontera.

Termino de comercio Intemacional { siglas en ingles Delivered Duty Paid)Entregada Derechos Pagados.

Término de comercio Intemacional ( siglas en ingles Delivered Duty Unpaid) Entregada Derechos No
Pagados.

Termino de comercio Internacional ( siglas en ingles Delivered Ex Quay)Entregada en muelle, derechos
pagados.

Termino de comercio Internacional ( siglas en ingles Delivered Ex Ship )Entrega Sobre Buque.

Papel de tipo komsas, para las bolsas inflables que se utilizan para la trinca.

Distribucién Fisica Internacional
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EDI

EXW

FAS

FCA

FCL

FOB
GTNI
IMO
Incoterms
IRAM

ISO

JAT o JIT

Know How

NVD
O™
Pallets
PE

RFID

Glosatio tecnico,

lntercémbio Electrénico de Datos, medio de intercambio de informacion por medio de la telematica.

Término de comercio Internacional ( siglas en ingles Ex works) en fabrica

Término de comercio Internacional ( siglas en ingles Free Alongside Ship) Libre al costado del buque.

Término de comercio Internacional ( siglas en ingles Free Carrier) Libre Transportista.
siglas en ingles: Full Contafner Load (contenedor lleno, refiriéndose a tarifa)

Término de comercio Internacional (;iglas en ingles Free on board) Libre a bordo.
Numero Mundial def Articulo Comercial siglas en ingles.

International Maritime Organization

Términos de comercio Internacional

Institute Argentino de Normalizacion y Certificacion

siglas en ingles: International Standards Organization

Justo a Tiempo

dicese "como sé hace” filosofia administrativa que da pie a generar por medio de antecedentes
manuales, instructivos, etc, como realizar diferentes actividades.

siglas en ingles Non Value Declared ( se refiere a ningun valor declarado respecto a la mercancia).
Operados de transporte multimodal.

Tarima de madera de medidas estandarizadas 1 x 1.20 x .10l mts

Lamina de PE de baja densidad, se utiliza en.!a trinca.

identificacién por radio frecuenéia, equipo de localizacién por banda ancha.
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Glosario técnico.

SS8CC

Tara

Transporte
intermodal

El transporte
multimodal

TEU
TIF
TIRMIF
™

Work Flow

siglas en ingles de Serial Shipping Container Code,
Codigo Seriado de Contenedor de Embarque.

- Peso del contenedor vacio

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

-

Este régimen de transporte determina la integracién de movimientos de carga en cadena combinando
varios modos de transporte.

Siglas en ingles: Twenty feet Equivalent Unit , Unidad equivalente a veinte pies

Carnet Aduanero, conforme al Acuerdo del régimen generado por el transporte intemacional por ferrocarril.

Documentos de transito aduanero intemacional

Transporte multimodal

Flujo de trabajo, dicese de la descripcién de un proceso de tareas bajo una base metodologica
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