C U A DERNTUOS B A ST C O S

Transporte
(ereo
internacional
de mercancias



Transporte
aereo
internacional
de mercancias



Noviembre, 2016
© Alfonso Cabrera Canovas

© [ICEX Espana Exportacion e Inversiones
P° de la Castellana, 14-16, 28046 Madrid
tel.: 902 34 9000
fax: 91 431 6128
c.e.. icex@icex.es
WWWw.icex.es

Publicaciones ICEX
www.icex.es/publicaciones
c.e.: libreria@icex.es

c.e.. edicion@icex.es

Administracion General del Estado (AGE):
http://www.060.es

Catélogo de publicaciones de la AGE:
http://publicacionesoficiales.boe.es

ISBN (papel): 978-84-7811-800-7
ISBN (digital): 978-84-7811-801-4
ISBN (ePub): 978-84-7811-802-1
N.I.P.O. (papel): 726-16-112-0
N.I.P.O. (digital): 726-16-110-X
N.I.P.O. (ePub): 726-16-111-5
Deposito legal: M-36180-2016

Disefio: Juan Manuel Alvarez Junco
Maquetacion e impresion: Imprenta Nacional de la AEBOE

Esta obra tiene caracter exclusivamente informativo y su contenido no
podréa ser invocado en apoyo de ninguna reclamacion o recurso.

ICEX Espafia Exportacién e Inversiones no asume la responsabilidad
de la informacion, opinién o accion basada en dicho contenido, con
independencia de que haya realizado todos los esfuerzos posibles para
asegurar la exactitud de la informacién que contienen sus paginas.

Incoterms ® es una marca registrada de la Céamara de Comercio
Internacional (CCI). Puede encontrarse mas informacién sobre la marca
comercial «Incoterms» en: http://www.iccwbo.org/incoterms


www.icex.es
www.icex.es/publicaciones
http://www.iccwbo.org/incoterms

—
=
[ —]
(]

INTRODUCCION AL TRANSPORTE AEREO
INTERNACIONAL: IMPORTANCIA
Y CARACTERISTICAS ESENCIALES

ANALISIS DE LA IMPORTANCIA
DEL SECTOR

CARACTERISTICAS ESENCIALES
DEL TRANSPORTE AEREO

CARACTERISTICAS ESPECIFICAS
DE LA CARGA AEREA

FORMAS DE EXPLOTACION
DEL TRANSPORTE AEREO:
REGIMEN REGULAR

Y SERVICIOS CHARTER

FORMAS DE EXPLOTACION COMERCIAL
SERVICIOS DE LINEA REGULAR
SERVICIOS CHARTER

EL AEROPUERTO COMO NODO LOGISTICO
DE LA CARGA AEREA

EL AEROPUERTO

ZONAS Y ORGANIZACION
DE UN AEROPUERTO

TRATAMIENTO DE LA CARGA AEREA:
TERMINALES Y CENTROS DE CARGA

MANIPULACION DE LA CARGA AEREA
REQUISITOS PARA EL EMBARQUE

11

12

14

14
15

17
17

18

18
20
22



GESTION AEROPORTUARIA

EL MEDIO DE TRANSPORTE: AVION Y ULD
EL AVION COMERCIAL
EL DISPOSITIVO UNITARIO DE CARGA: ULD

EL TRANSPORTISTA: AEROLINEAS
Y AGENTES DE CARGA IATA
AEROLINEAS
AGENTES DE CARGA IATA
Y OTROS OFERTANTES
TARIFAS Y COSTES DEL TRANSPORTE AEREO
INTERNACIONAL
TARIFAS DE LA IATA
TIPOS DE TARIFAS
PESO TARIFARIO

CALCULO DEL FLETE AEBEO A PARTIR
DE TARIFAS DE CARGA AEREA:
CASOS PRACTICOS

RECARGOSY OTROS COSTES
DE TRANSPORTE AEREO

RELACION DE LOS INCOTERMS
CON LA CONTRATACION DEL TRANSPORTE
AEREQO: COSTES Y RIESGOS

INTRODUCCION A LOS INCOTERMS 2010:
DEL CONTRATO DE COMPRAVENTA
AL DE TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL

INCOTERMS MULTIMODALES APLICABLES
AL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL

26

27
27
29

31
31

33

37

37

39

41

43

47

50



APLICACION PRACTICA: COSTES Y RIESGOS
EN FUNCION DEL INCOTERM ACORDADO

Determinacion de precios en funcion
de los costes

Determinacion del lugar de siniestro
respecto a la entrega y transmision
de los riesgos

CASO PRACTICO DE CALCULO DE PRECIOS
Y ASIGNACION DE RIESGO

EL CONTRATO DE TRANSPORTE AEREO
INTERNACIONAL

EL CONVENIO DE MONTREAL

CARTA DE PORTE AEREO:
AIR WAYBILL (AWB)

Concepto y funciones
Formalizacion y formato del AWB
Clausulado de la IATA

EJEMPLO DE FORMALIZACION DE CARTA
DE PORTE AEREO

Cumplimentacion del AWB, segun
los numeros indicados

Datos para el célculo de las tarifas
Indicaciones sobre los cargos y su pago
CASO PRACTICO

Descripcion de la operacion
y cumplimentacion del AWB

Controversias posibles de la operacion
y Su resolucion

BIBLIOGRAFIA BASICA Y WEBS RECOMENDADAS

60

60

64

65

75
75

76
76
7
78

79

81
84
86
90

90

93

96



Introduccion al transporte
aéreo internacional:
importancia y
caracteristicas esenciales

ANALISIS DE LA IMPORTANCIA DEL SECTOR

El avidn es, con diferencia, el medio de transporte
mas rapido para el desarrollo de operaciones de
logistica y comercio internacional.

Por esa razén resulta fundamental en las cade-
nas logisticas actuales, caracterizadas por un flujo
tenso, y que tratan de minimizar los almacenajes y
hacer las entregas de mercancias en el momento
justo en que estas se necesitan.

Por lo que a sus desventajas se refiere, el trans-
porte aéreo internacional presenta grandes restric-
ciones técnicas y de seguridad; es ademas un
medio altamente contaminante y, con diferencia,
también el mas caro.



Bajo estas premisas, el transporte aéreo de
carga resulta idoneo para determinados traficos y
mercancias (productos terminados de elevado
valor, muestras comerciales, piezas y componentes,
documentos, mercancias urgentes, etc.) e inade-
cuado para otros tipos de mercancias y envios, por
razones técnicas o de coste (graneles, mercancias
de bajo valor, gran peso y/o volumen, etc.).

En todo caso, es un medio utilizado en casi
todos los sectores industriales y cadenas de distri-
bucién de una u otra forma: ya sea para el transpor-
te de las mercancias que se comercializan en el
ambito internacional o para el envio de muestras de
las mismas y/o documentos relacionados con las
operaciones de comercio exterior.

Al tratarse de un medio de transporte muy pecu-
liar desde todos los puntos de vista (técnicos, comer-
ciales y juridicos), resulta absolutamente crucial para
la empresa exportadora o importadora conocer sus
elementos basicos, para desarrollar correctamente
las operaciones en las que se utilice este medio, opti-
mizar costes y ganar en seguridad juridica.

El de la carga aérea internacional es un sector
muy competitivo y ha pasado, desde sus inicios, por
constantes situaciones de crisis, seguidas de épocas
de expansion. En cualquier caso, resulta patente su
crecimiento cuantitativo cuando se toma como refe-
rencia un marco temporal amplio. A titulo de ejemplo:
en 1980, se transportaron por via aérea 4 millones de
toneladas de carga en todo el mundo; en 1990, algo
mas de 8 millones; en 1999, en torno a los 17 millones
y, segun datos de la Asociacion del Transporte Aéreo
Internacional (IATA), en 2013 se transportaron 49,8
millones de toneladas de carga en el mundo. El tré&fi-
co internacional (excluyendo el doméstico) represen-
ta mas de las tres cuartas partes del total.
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http://www.icao.int/annual-report-2015/Pages/ES/the-world-of-air-transport-in-2015_ES.aspx
http://www.icao.int/annual-report-2015/Pages/ES/the-world-of-air-transport-in-2015_ES.aspx
http://www.icao.int/annual-report-2015/Pages/ES/the-world-of-air-transport-in-2015_ES.aspx

En cuanto a la carga aérea en Espana, su evolu-
cion sigue la ténica internacional de expansion y vola-
tilidad. En 2014, segun datos de AENA, la carga aérea
(internacional y doméstica) manejada por los aero-
puertos espafioles ascendid a 683.339 toneladas, lo
gue supuso un incremento del 6,9% sobre el afo ante-
rior (aungue en 2013 se redujo un 1,9% respecto
a 2012). En 2015, el trafico total de carga ascendi6
a 715.552 toneladas de mercancias, un aumento inte-
ranual del 4,7%. Segun datos preliminares, la carga
total acumulada a septiembre de 2016 alcanzo las
574.350 toneladas, un aumento interanual del 10,4%.

Las estimaciones del sector apuntan a que en los
proximos 20 afios se triplicara el trafico mundial de
carga aérea, lo que supondria que en torno a 2035 se
estaria transportando por esta via alrededor de 150
millones de toneladas de mercancia en todo el mundo.

En los afios 2013-2015, la industria de la aviacion
civil obtuvo resultados positivos en el ambito interna-
cional tras el declive de la crisis econdémica, que aca-
rre® grandes pérdidas al sector. En este escenario
mundial, los peores resultados los presentan en la
actualidad las aerolineas europeas. Existe en general
exceso de capacidad de carga, amén de otros pro-
blemas que acechan a la volatil, aunque continua,
evolucion positiva del sector aéreo. Debe tenerse en
cuenta que la mayor parte de la mercancia se trans-
porta en aviones de linea regular de pasajeros
(negocio principal de las aerolineas mas grandes).
Por consiguiente, la oferta de espacio para carga y
todos los demas aspectos de la oferta de transporte
de mercancias vienen condicionados principalmente
por la demanda del trafico de pasajeros. Debido a
esta circunstancia, el sector experimenta en ocasio-
nes dificultades para encontrar trayectos en los que
los traficos de exportacion e importacion resulten


http://www.aena.es/csee/ccurl/728/306/Definitivo 2014.pdf
http://www.aena.es/csee/ccurl/337/687/Definitivos-2015.pdf

10

equilibrados. Este factor hace que se reduzca la oferta
de vuelos especificamente cargueros, y ademas estos
han de competir con la alta frecuencia de los aviones
de pasajeros que, a su vez, transportan mercancias.

Para finalizar este breve analisis, cabe apuntar
tres factores que han afectado al sector en los ulti-
mos afos, y lo hacen mantenerse en una situacion
muy volatil:

= Efectos y consecuencias del terrorismo. En los
ultimos afios, el terrorismo se ha manifestado en
muchos ambitos, pero especialmente a través de
atentados en aviones o en aeropuertos, lo que ha
obligado a aumentar las medidas de seguridad,
con el consiguiente incremento de costes, protoco-
los de seguridad reforzados y mayores inspeccio-
nes. Desde el atentado de Nueva York de 2001 se
han tenido que implementar de forma continua
nuevas medidas de seguridad, que se traducen en
mayores costes, mas inspecciones y recargos, me-
didas preventivas, infraestructuras especificas, etc.

= Volatilidad y alza del coste del combustible. La
extrema volatilidad del coste del crudo (en un afio
puede pasar de 40 a 90 dolares el barril) es un
problema para un sector con alto consumo de com-
bustible. Se alternan periodos de aumentos y dis-
minuciones del coste del combustible, pero la ten-
dencia a largo plazo es al alza, por lo que el coste
del transporte se ird incrementando en el futuro.

= Fuerte competencia de las aerolineas de bajo
coste (low cost). Estas aerolineas no suelen operar
Ccon carga aérea pues centran su negocio en los
pasajeros, lo que supone una fuerte competencia
para las aerolineas tradicionales que, para no perder
mercado, se centran mas en el pasaje, reduciendo
asi su oferta de carga aérea.



CARACTERISTICAS ESENCIALES
DEL TRANSPORTE AEREO

Examinaremos las caracteristicas esenciales del
transporte aéreo internacional de mercancias des-
tacando sus principales ventajas e inconvenientes.
Por el lado de las ventajas, cabe destacar:

1. Rapidez y puntualidad. Es la principal caracteris-
tica de este medio de transporte. Solo el avién
ofrece la posibilidad de situar una mercancia en
cualquier lugar del mundo en 24 horas. La rapidez
resulta crucial tanto para las mercancias perece-
deras como para las de alto valor y los envios ur-
gentes, en los que el factor coste es secundario.
Otra ventaja de la rapidez es que, al adelantar la
entrega, puede suponer ahorros financieros deri-
vados de cobrar antes la exportacion.

2. Agilidad administrativa. Como consecuencia de
esa gran rapidez y de la necesidad de que no se
produzcan demoras en los procesos administrati-
VoS en los aeropuertos de origen y destino, los
tramites (aduaneros, logisticos, etc.) a los que se
ve sometida la carga aérea suelen ser muy agiles,
aunque de enorme exigencia.

3. Seguridad. El avion es el medio de transporte mas
seguro, como evidencia el hecho de que es el que
menor indice de siniestros registra. Este nivel de
seguridad hace que las primas de seguro de
transporte aéreo de mercancias sean también re-
lativamente bajas (en tanto por ciento), si bien hay
que tener en cuenta que dichas primas suelen ele-
varse (en importe final), pues dependen también
del valor de las mercancias, que suele ser alto.

4. Amplia red de cobertura. Con el transporte aéreo
existe la posibilidad de enviar mercancia a prac-
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ticamente cualquier lugar del mundo. De hecho,
algunos destinos solo son accesibles por este me-
dio (por ejemplo, determinadas zonas del centro
de Africa).

5. Flexibilidad. Existe una amplia variedad de avio-
nes, desde pequefias avionetas hasta el Boeing
747 o el nuevo Airbus 380, que tienen enorme ca-
pacidad de carga.

Por el lado de los inconvenientes, podemos
destacar los siguientes:

1. Restricciones y limitaciones técnicas. Debido a
las dimensiones de las puertas y bodegas de los
aviones, se aplican limitaciones en las dimensio-
nes (tamafio y peso) de los bultos y mercancias
gue se pueden transportar por via aérea. Aunque
existe una creciente flota de aviones con gran ca-
pacidad de carga, es necesario informarse pre-
viamente de las restricciones que se aplicaran a
los envios.

2. Es un transporte caro. El transporte aéreo resul-
ta excesivamente oneroso y, por consiguiente, no
es competitivo para las mercancias de bajo valor
afiadido, como materias primas y productos se-
mielaborados, muy dependientes del precio del
transporte para su venta en los mercados interna-
cionales.

CARACTERISTICAS ESPECIFICAS
DE LA CARGA AEREA

Por lo comentado en el epigrafe anterior, podemos
concluir que las mercancias que se transportan por
via aérea pueden ser de cualquier tipo, aunque



siempre cumpliran alguna de las siguientes carac-
teristicas:

1. Ser de elevado valor, que permita recurrir a un
transporte «caro» como es el aéreo.

2. Ser urgente su envio por distintos motivos (mer-
cancia perecedera, muestras comerciales previas
a un contrato, imperativos médicos, de ayuda hu-
manitaria, etc.).

3. No sobrepasar unos tamafnos o pesos determi-
nados, pues deben cumplir con las limitaciones
técnicas de los aviones.

4. Suelen ser productos terminados (listos para su
venta y consumo final).

En general, cuando la rapidez y la seguridad
son requisitos esenciales, como en el transporte de
productos perecederos (flores, fruta, pescado, etc.),
envios urgentes (productos médicos y farmacéuti-
cos), moda, muestras previas al cierre de un contra-
to de compraventa, documentos, productos de
«alto valor» (productos 6pticos, informaticos, de
telefonia, etc.), productos editoriales, componentes
de automocién y repuestos en general, calzado,
algunos animales vivos, etc., puede resultar conve-
niente asumir un coste superior al de los demas
medios de transporte por llegar pronto a destino vy,
€en esos casos, el transporte aéreo se convierte en
un elemento clave en las cadenas logisticas de
estos productos.

La actual globalizaciéon y el incremento de las
ventas internacionales derivadas del comercio elec-
tronico (e-commerce) estan suponiendo un fuerte
impulso para la carga aérea, que se adapta perfec-
tamente a los pequefios envios que requieren
cobertura mundial y rapidez en la entrega al cliente.

13
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Formas de explotacion
del transporte aéreo:
régimen regular

y servicios charter

FORMAS DE EXPLOTACION COMERCIAL

El transporte aéreo se desarrolla y se comercializa
a través de dos grandes férmulas, sistemas o regi-
menes de explotacion: el régimen de linea regular y
los servicios charter.

Las aerolineas suelen tener concentrado el grue-
S0 de su negocio en servicios regulares, pero ofre-
cen ademas la posibilidad de contratar servicios
charter, 0 a medida.

SERVICIOS DE LINEA REGULAR

Se trata de una organizaciéon de los servicios de
transporte en la que los aeropuertos, trayectos,



rutas, fechas y horarios de salida y llegada, tarifas
aéreas, condiciones de transporte y demas carac-
teristicas de las operaciones, estan previstos de
antemano y tienen caracter estable y repetitivo.
Esta oferta de transporte garantiza a la empresa
exportadora la posibilidad de hacer envios bajo
unas condiciones estandarizadas, previsibles y
estables en el tiempo.

Un ejemplo de este tipo de oferta de transporte
aéreo son las dos salidas diarias, de lunes a saba-
do, sin escalas, que lberia efectla desde el aero-
puerto Adolfo Suérez de Madrid-Barajas hacia el
aeropuerto de Heathrow (Londres), a las 11:00 y
las 17:00 horas. Las empresas interesadas en trans-
portar sus mercancias en €sos servicios regulares
pueden consultar las tarifas, condiciones y resto de
datos sobre esos trayectos.

Esta oferta regular de servicios les permite a las
empresas exportadoras la planificacion de sus
envios y la organizacion de su logistica internacional.

SERVICIOS CHARTER

Esta otra forma de organizacion, oferta y explota-
cion del transporte aéreo consiste en ofrecer servi-
cios a la medida a los clientes en funcion de las
necesidades puntuales del mercado. Mediante
estos servicios se puede contratar el uso de un
avion para un trayecto y operacion determinada, o
por un periodo de tiempo. Asi pues, las condiciones
de dicho servicio son especificas para una opera-
cion, y no tienen caracter estable ni ciclico. En este
régimen, todos los detalles y condiciones de la ope-
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racion se concretan y negocian mediante un con-
trato de transporte especifico.

Por ejemplo, una empresa contrata los servicios
de un Airbus 320 para transportar 90 toneladas de
carga de Madrid a Lagos (Nigeria). La empresa
exportadora contrataré este servicio tras negociar
las condiciones especificas del mismo: trayecto,
mercancia, situacion del mercado, etc.

En el mercado de servicios charter intervienen
agentes especializados para dar soporte a la nego-
ciacion y formalizacion del contrato, y al desarrollo
de la operacion.



El aeropuerto como nodo
logistico de la carga aérea

EL AEROPUERTO

Los aeropuertos son las infraestructuras del trans-
porte aéreo donde los aviones aterrizan, despegan y
se estacionan, para proceder al embarque y desem-
barque de los pasajeros, sus equipajes y la carga.

En la actualidad, y desde el punto de vista del
trafico de mercancias, los aeropuertos conforman
plataformas logisticas donde se desarrollan todo
tipo de operaciones relacionadas con la carga
aérea: recepcion, almacenaje, preparacion para el
transporte, despacho aduanero, etc.

El incremento del trafico aéreo a lo largo de las
Ultimas cuatro décadas, asi como el aumento de la
dimension de los aviones y la creciente complejidad
de la operativa aeroportuaria, han generado una

17
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tendencia a la creacién de aeropuertos cada vez
mas grandes o a la ampliacion de los ya existentes.

ZONAS Y ORGANIZACION
DE UN AEROPUERTO

En el aeropuerto se pueden diferenciar dos zonas:
lado tierra y lado aire.

1.

Lado aire. El lado aire es la zona del aeropuerto
donde tienen lugar la operacion aeroportuaria y la
asistencia a las aeronaves. Lo componen el drea
de movimiento (pistas de aterrizaje y despegue),
que se divide a su vez en drea de maniobras
(areas de aterrizaje y rodaje) y zona de estaciona-
miento de aeronaves.

. Lado tierra. El lado tierra es la zona del aeropuer-

to donde se efectua la operacion aeroportuaria de
pasajeros, equipajes y carga de mercancia previa
al embarque (para la exportacion), o posterior al
desembarque (en el trafico de importacion) en las
aeronaves. Esta zona la componen las terminales
(de pasajeros y carga) y las zonas auxiliares a las
mismas (almacenes, depdsitos, etc.).

TRATAMIENTO DE LA CARGA AEREA:
TERMINALES Y CENTROS DE CARGA

Con el desarrollo del trafico aéreo, y para evitar la
interferencia entre los tréaficos de carga y de pasaje-
ros, los aeropuertos se han ido dividiendo en zonas



diferenciadas en funcion del trafico al que sirven
(carga o pasaje).

Asi pues, cuando el trafico de mercancias de un
aeropuerto es lo suficientemente importante, se
suele centralizar en una terminal de carga inde-
pendiente de la terminal de pasajeros.

Las terminales de carga pueden estar mas o
menos automatizadas, aunque todas tienden a apli-
car las ultimas tecnologias a la gestion de las mer-
cancias que transitan por ellas: almacenaje, depdsi-
to, consolidacion y desconsolidacion, control
aduanero, etc.

La terminal de carga suele disponer de dos
caras o accesos. E| acceso terrestre lo conforman
muelles por donde se efectuan las entradas y sali-
das de mercancias, a cargo de servicios de trans-
porte rodado (el transporte aéreo habitualmente se
coordina y conecta con el transporte por carretera
para culminar las operaciones).

El acceso aéreo dispone de instalaciones vy
medios para el envio y recepcion de la carga hasta
y desde los aviones.

Entre estos dos accesos se desarrollan todas las
operaciones en el interior de la terminal de carga,
en funcién de la mercancia y sus condiciones de
envio (almacenamientos especiales en camaras fri-
gorificas, atencién a animales vivos, acondiciona-
miento de mercancias peligrosas, etc.).

Si el volumen de carga crece por encima de cier-
to nivel, la terminal de carga puede evolucionar has-
ta conformarse en un centro de carga. Este pode-
mos definirlo como un area del aeropuerto que se
destina a funcionar como plataforma logistica, con
instalaciones especificas para la manipulacion
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(handling) de los envios aéreos, y donde se instalan
e interactuan los diferentes operadores que integran
la cadena logistica (agentes de carga, transitarios,
agentes de aduanas, empresas de handling, trans-
portistas, etc.).

Estos centros de carga acaban siendo eslabo-
nes o nodos logisticos de conexién con otras
infraestructuras (zonas de actividades logisticas,
poligonos industriales y parques empresariales,
centros de transporte, etc.) que permiten el desa-
rrollo y optimizacion de las operaciones logisticas
de forma integral, ahorrando costes y recursos,
mejorando asi la competitividad de la oferta de
transporte aéreo de mercancias.

MANIPULACION DE LA CARGA AEREA

En el trafico de exportacion, el proceso de carga
comprende desde la entrada de la mercancia por
carretera en el aeropuerto hasta su salida, cargada
en la aeronave, incluyendo todo el manejo interme-
dio y la tramitacion administrativa y aduanera. Se
entiende por «handling» (literalmente, manipula-
cion) la asistencia en tierra a las aeronaves, los
pasajeros y sus equipajes y la carga. Este servicio
esta siempre presente en la operacion aeroportua-
ria y es requerido por las compafias aéreas para
poder operar.

El servicio es prestado por un agente de hand-
ling, que en la mayoria de las ocasiones es una
empresa distinta de la entidad que gestiona el
aeropuerto, como ocurre en Espafa, o por las pro-
pias compafias aéreas en sus operaciones (auto-
handling). En la actualidad lo tienden a prestar



empresas especializadas y se convierte en un
elemento de competitividad de aeropuertos y com-
pafiias, pues un 6ptimo servicio de handling supo-
ne un ahorro de costes y una mejor atenciéon a la
carga o al pasaje.

El handling puede referirse a la manipulacion en
rampa (asistencia a aviones en el lado aire) de
pasajeros y de carga.

En cuanto al handling de carga, las instalacio-
nes, infraestructuras, maquinaria y demas elemen-
tos disponibles en los aeropuertos para la manipu-
lacion de la mercancia deben ser uno de los factores
que pesen en la eleccion del itinerario que vaya a
seguir el envio y, por tanto, de los aeropuertos de
origen, destino y, si acaso, intermedios, que confor-
man la ruta. Las mercancias con especiales carac-
teristicas y requisitos por razén de su tamafo, con-
dicion perecedera, necesidad de temperatura
controlada, o por tratarse de animales vivos, mer-
cancias peligrosas, etc., pueden requerir equipos €
infraestructuras especiales a la salida (aeropuerto
de exportacion), en el transito (aeropuertos interme-
dios), o en destino (aeropuerto de importacion).

Las instalaciones aeroportuarias dedicadas a la
carga aérea suelen desarrollar tres funciones y estar
divididas en tres grandes zonas:

1. Carga/descarga del avidn en la zona de carga
y descarga («lado aire»). En esta zona es don-
de se llevan a cabo las operaciones de carga y
estiba de las mercancias en los aviones, embar-
que de pasajeros, etc. En estas operaciones
destacan los dispositivos 0 elementos unitarios
de carga, Unit Load Devices o ULD, que forman
parte del equipo operativo de los aviones y
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aeropuertos (se analizan en el siguiente capitu-
lo). En el manejo de los ULD, y de la mercancia
en general, en esta zona de carga/descarga se
utilizan dispositivos y elementos de manipula-
cion como plataformas elevadoras, transporta-
dores o carros, que conforman los llamados «tre-
nes aeroportuarios».

2. Transporte de la carga desde el avion a la ter-
minal de carga y viceversa. Desde el estaciona-
miento del avidn a la terminal de carga, centro de
carga o zonas donde se deposita y maneja la mer-
cancia suele haber distancias considerables (in-
cluso kilométricas). Los trenes aeroportuarios co-
nectan ambas zonas.

3. Almacenaje, depdsito, transito, preparacion e
inspeccion de la mercancia. En estas zonas las
aerolineas, agentes de carga, agentes de hand-
ling y otros operadores reciben la mercancia y la
preparan para el transporte aéreo (a la exporta-
cion) o para su posterior entrega y transporte te-
rrestre hasta destino (en el trafico de importa-
cion). En funcion del destino de la mercancia
(internacional: exportacion o importacion), trans-
bordo e interlinea u operacion nacional y de las
caracteristicas de la misma (perecedera, peligro-
sa, etc.), estas operaciones pueden ser mas o
menos complejas y estar sujetas a mayores res-
tricciones.

REQUISITOS PARA EL EMBARQUE

La mercancia debera ser entregada a la aerolinea
a tiempo para su embarque. Debe tenerse en
cuenta que existe un plazo minimo previo a la sali-



da de los vuelos, en el que la mercancia debe estar
preparada para su embarque. Al tratarse de un
transporte especialmente sujeto a estrictas medi-
das de seguridad, el transportista puede rechazar
un embarque si la mercancia no se ha presentado
a tiempo para la tramitacion de su expedicion
(comprobaciones de seguridad, tramites aduane-
ros, etc.).

En este sentido, cabe indicar que para determi-
nados envios se aplican restricciones especificas,
por distintas razones que deben tenerse en cuenta:

1. Debidas a la naturaleza de la mercancia: anima-
les vivos, armas, mercancias peligrosas, restos
humanos, maquinaria sin embalar, mercancias
perecederas, efectos personales, etc.

2. Debidas a su peso y dimensiones. Este punto
debe consultarse siempre con el agente de carga,
pues se deben cumplir las limitaciones técnicas
de las aeronaves.

3. Debidas a su valor. Si la mercancia es de va-
lor elevado, puede ser necesaria la aceptacion
expresa del envio por parte del transportista
(aerolinea).

Tanto en las guias que edita la IATA como en
las webs de las aerolineas y agentes de carga se
puede encontrar mucha informacioén sobre el desa-
rrollo correcto del proceso previo al embarque y
sus restricciones. Cuando la empresa exportadora
esta planificando una operaciéon, conviene que
consulte estos requisitos con su agente de carga
(mediador entre transportista y expedidor). Se le
suele entregar una «Nota de Instrucciones del
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Embarcador», o documento similar, con los datos
de la operacion para proceder a su desarrollo y
formalizar la contratacion.

Los requisitos generales para que una mercan-
cia pueda ser embarcada son los siguientes:

e Formalizacion del contrato de transporte, o Air
Waybill (AWB), que analizaremos en capitulo
posterior.

e Documentacion del envio. Relativa a la natu-
raleza de la mercancia o para los despachos
aduaneros (factura, packing list, certificado de
origen, etc.). En algunos casos, se requiere
documentacion especifica debido al tipo de
mercancia: es el caso de la Declaracion del
expedidor para mercancias peligrosas o del
Certificado para animales vivos.

e Marcas de los bultos, con identificacion del
destinatario (importador).

e Embalaje. Debe ser adecuado para su trans-
porte. En ocasiones, debe cumplir requisitos
especiales, como en el caso de mercancias
peligrosas o animales vivos.

e FEtiquetado de bultos. Cada bulto debe llevar
adherida una «etiqueta de identificacion de
carga» que debe incorporar informacion obli-
gatoria (aerolinea, n.° de AWB, destino y nu-
mero total de bultos) y otra de tipo opcional
(logotipo de la aerolinea, peso de cada bulto
y del envio total, informacion sobre la manipu-
lacion, etc.).



Se presenta a continuacion un modelo de eti-
queta identificativa:

AEROLINEA/Cédigo

Ej: KZ (Nippon Cargo Airlines)

Cédigo de barras
Air Waynbill n®
Ej: 933 1325XX61

Destino N° total de bultos
TYO 5

(Aeropuerto de Tokio)

Origen/ Fecha Peso

ALC

15 abr 2016 1.835 kg
(Aeropuertode Alicante-Elche)

Punto de transferencia Numero de bulto
AMS

(Aeropuerto de Amsterdam)

Origen Nombre del producto
Agente

Informacion adicional

En algunos casos, son necesarias etiquetas
especiales para algunas mercancias que ofrecen
informacién muy Util para la manipulacion del envio
(ejemplos: maximo numero de apilamientos, mante-
ner en vertical, este lado hacia arriba, fragil, pere-
cedero, avion carguero solamente, tipo de peligro-
sidad, etc.), compuestas de dibujos o simbolos
estandarizados.
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GESTION AEROPORTUARIA

No existe a nivel mundial un Unico sistema o mode-
lo regulador de gestion de los aeropuertos, sino
que conviven diferentes sistemas (privado, publi-
co, compartido, etc.), que se aplican en diferentes
paises.

En todo caso, sea el que sea el sistema aplica-
do, la gestidon aeroportuaria resulta un factor clave.
Consiste en la organizacion, direccion y explotacion
de los aeropuertos de forma que estos ofrezcan sus
servicios a los usuarios (compafias aéreas, pasaje-
ros, carga, agentes de carga, transportistas terres-
tres, etc.) en condiciones de seguridad, eficacia,
control y cumpliendo la normativa vigente en cada
caso.

En el caso de Espafia, esta gestion esta enco-
mendada a la entidad publica empresarial Aero-
puertos Espafioles y Navegacion Aérea, AENA,
creada por el articulo 82 de la Ley 4/1990, de 29 de
junio, de Presupuestos Generales del Estado para
1990. AENA paso6 a denominarse ENAIRE el 5 de
julio de 2014, a cargo de toda la navegacion civil
aérea y de los aeropuertos civiles del Estado. Su
filial AENA Aeropuertos, S.A., a cargo de la gestion
aeroportuaria, y destinada a la privatizacion parcial,
adopté el nombre AENA, S.A., en la misma fecha.


http://www.enaire.es
http://www.aena.es/

El medio de transporte:
aviony ULD

EL AVION COMERCIAL

La evolucion de la capacidad de carga de los avio-
nes ha sido enorme en las Ultimas décadas. Se ha
pasado de los modelos de los anos 40, con una
capacidad maxima de 3 toneladas, al Boeing 747
de 1970 que carga hasta 120 toneladas, o al nuevo
Airbus 380 cuya version carguero tiene una capaci-
dad de 150 toneladas.

Las principales empresas fabricantes de avio-
nes son actualmente Airbus (europea) y Boeing
(estadounidense); ambas compiten por el lide-
razgo en la aeronautica civil y por el mercado
mundial.
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Las aeronaves se pueden clasificar atendiendo
a diversos criterios:

= Segun su funcion comercial, los aviones se divi-
den en:

1. Cargueros: solo transportan mercancia, se de-
dican a transportar carga de forma exclusiva.

2. Mixtos (el tipo mas habitual): estos aviones
transportan pasajeros en la cubierta principal
y en las bodegas tanto sus equipajes como
mercancia (carga aérea).

3. Combi: son aviones que transportan pasajeros
y carga en la cubierta superior y en las bode-
gas exclusivamente carga.

4. Convertibles: la estructura interna de estos
aviones puede modificarse facilmente para
adaptarse al transporte de carga o de pasaje-
ros.

= Segun su capacidad y dimensiones, se dividen en:

1. Aviones convencionales o de fuselaje estre-
cho (hasta 3 metros de ancho, solo disponen
de un pasillo en la cabina del pasaje).

2. Aviones de fuselaje ancho (sobre los 5 me-
tros de ancho, disponen de dos pasillos en la
cabina del pasaje). En sus bodegas transpor-
tan mercancia dispuesta para su transporte en
contenedores y palés aéreos.

Un factor muy importante que hay que tener en
cuenta en la operativa del transporte (lo hace la
aerolinea) es el peso maximo al despegue, amén
de otras limitaciones técnicas por razones de segu-
ridad. A la hora de planificar los transportes de mer-
cancia en los aviones, la aerolinea estudia la distri-



bucioén segura de la carga en las bodegas,
preparadas para ubicar mercancia «contenedoriza-
da» en dispositivos unitarios de carga (ULD) o de
otra forma, de manera que se optimice la seguridad
del vuelo y la distribucion equilibrada de la carga.

Las aeronaves presentan unas limitaciones téc-
nicas (peso maximo al despegue, peso maximo por
metro cuadrado en la bodega, dimensiones de las
bodegas, dimensiones de las puertas, etc.) que
deben cumplirse estrictamente, y que pueden ser
factores determinantes del rechazo de una carga
en un vuelo determinado.

EL DISPOSITIVO UNITARIO DE CARGA: ULD

Los ULD (del inglés «Unit Load Device», o disposi-
tivo unitario de carga) son elementos que permiten
que una gran cantidad de carga sea agrupada en
una unidad de transporte. Los ULD son contene-
dores o palés metélicos de formato estandarizado,
especialmente adaptados a la forma y contorno de
las bodegas de los aviones. Cabria decir que son,
en el transporte aéreo, un elemento equivalente a
los contenedores maritimos en el transporte mariti-
mo. Cada ULD dispone de su propia lista o «mani-
fiesto de carga», para permitir el control de su
contenido.

Presentan enormes ventajas desde el punto de
vista de la seguridad y eficiencia en la manipulacion
y transporte de la mercancia, permitiendo reducir
costes. Una vez ubicada la mercancia en los ULD,
todo el proceso posterior (carga a bordo, transbor-
dos entre aeronaves, descarga en destino, etc.) se
desarrolla de forma mecanica y automatizada, aho-
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rrando tiempo y esfuerzo al personal de tierra'y con-
tribuyendo a evitar demoras.

Existen multitud de variantes de ULD, pero basi-
camente se pueden clasificar en dos tipos: palés y
contenedores.

Los ULD tipo contenedor son cajas cerradas
hechas de aluminio, o de una combinacion de alu-
minio (armazon) y resina de policarbonato o Lexan
(las paredes), con puertas. Dependiendo de la
naturaleza y condiciones de los bienes que trans-
portan (necesidad de ventilacion o temperatura
controlada, por ejemplo), existen modelos con uni-
dades de refrigeracion incorporadas.

Los ULD tipo palé son planchas robustas de alu-
minio sobre las que se apila la carga, con bordes en
la base en los que se enganchan las mallas o
correas que permiten trincar la carga.

Las medidas y caracteristicas de los ULD estan
estandarizadas (normalizadas) por la IATA. Los ULD
se identifican con un codigo alfanumérico, a modo
de matricula, compuesto por:

Letra: Tipo de ULD

Letra: Largo y ancho de la base del ULD

Letra: Perfil y adaptabilidad a las bodegas de los aviones
Numero de 5 digitos: numero de serie del ULD

Dos letras: Identificacion del propietario

Ejemplo de identificador: RKN60455PC

El agente de carga que interviene en una opera-
cion puede ofrecer informacion a la empresa expor-
tadora sobre la disponibilidad de ULD para una
operacion determinada.



El transportista:
aerolineas y agentes
de carga IATA

AEROLINEAS

Las aerolineas pueden clasificarse:

= En funcion del servicio que prestan: aerolineas
de servicios regulares y aerolineas de servicios
charter (si bien en la préactica la mayor parte ofre-
cen ambos servicios).

= En funcién del mercado al que se dirigen: aero-
lineas mixtas (transportan pasajeros y mercan-
clas) y aerolineas exclusivamente cargueras (solo
transportan mercancia).

La mayoria de las aerolineas del mundo forman
parte de la Asociacion de Transporte Aéreo Interna-
cional (IATA) y mantienen acuerdos interlinea
(«Iinterline agreements between carriers»), por
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medio de los cuales aceptan documentos de trans-
porte estandarizados y unificados. De esta forma,
se puede transportar una misma carga en diferen-
tes tramos por medio de distintas companias, al
amparo de un unico documento de porte (Air Way-
bill, AWB), regularizando posteriormente (cada
mes) sus respectivas participaciones econémicas
a través de una camara de compensacion (IATA
clearing house).

Asi, por ejemplo, puede que lberia no tenga
vuelo directo a Lagos (Nigeria), pero si lo tiene cual-
quiera de sus asociadas en IATA, esta en condicio-
nes de ofrecérselo a sus clientes. Iberia llevara la
mercancia hasta un aeropuerto intermedio donde
transbordara la carga y la documentacion a su aso-
ciada, que se encargara de transportarla hasta
Lagos. De esta forma, las lineas aéreas pueden
ofrecer a las empresas exportadoras un abanico de
posibilidades mas amplio del que brinda su flota
propia, pues afiaden a sus destinos (a dénde vue-
lan sus aviones) los de sus asociados e integrantes
de la IATA.

Debido a la enorme competitividad del sector, y
para optimizar sus recursos y obtener ventajas
colaborativas, las aerolineas se integran en alian-
zas internacionales, entre las que destacan las
siguientes:

1. ONE WORLD: lberia, American Airlines, British Airways, Qantas, etc.
2. STAR ALLIANCE: Lufthansa, United Airlines, Air Canada, etc.
3. SKY TEAM: Air France, Aeroméxico, Delta, etc.

Desde el punto de vista del cargador (exporta-
dor), se puede considerar transportista aéreo a
aquel con el que contrata el servicio. En general,
esta contratacion no se realiza de forma directa
con la compaiiia aérea, sino con un intermediario



especializado, el agente de carga IATA. En la
actualidad, resulta asimismo muy comun contratar
el transporte aéreo con operadores logisticos o inte-
gradores (algunos, con flota carguera propia) como
FEDEX, DHL, TNT, UPS, etc.

AGENTES DE CARGA IATA
Y OTROS OFERTANTES

El exportador puede tratar directamente con las
compafiias aéreas, y asi suele ser en el caso de los
grandes cargadores, pero en la mayoria de las oca-
siones, los exportadores que no tienen suficientes
conocimientos técnicos sobre la carga aérea recu-
rren a la intermediacion de un agente de carga IATA
para la entrega de las mercancias a la compafiia
aérea y la confeccioén del documento que la ampa-
ra, la carta de porte aéreo, también denominada
conocimiento aéreo o Air Waybill (AWB).

El agente de carga IATA es una empresa reco-
nocida y autorizada por IATA para captar carga en
nombre y por cuenta de las companias pertene-
cientes a la Asociacion del Transporte Aéreo Inter-
nacional. Representa a dichas compafiias ante los
exportadores, y recibe a cambio una comision sobre
el flete aéreo.

Sus funciones principales son:
e Cobrar los fletes.
e Emitir conocimientos aéreos (AWB).

e Coordinar las cargas y descargas de aviones
(a través de companfias de handling o mani-
pulacion de mercancias).
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e Llevar a cabo los tramites administrativos que
correspondan ante las autoridades aeropor-
tuarias y aduaneras.

Estos transitarios tienen, pues, que disponer de
amplios conocimientos en materia de reglamenta-
ciones sobre las distintas clases de mercancias
(peligrosas, perecederas, etc.); gastos de manipu-
lacion y tarifas de flete; destinos, enlaces y rutas
aéreas; célculo de diferencias horarias; tramites de
aduanas; requisitos legales exigidos en cada pais;
documentacion necesaria y formalizacion del AWB;
dimensiones y pesos maximos de la carga; tipos de
aviones, clases de contenedores y palés que pue-
den usarse; condiciones de transporte de las mer-
cancias; medidas de seguridad, etc.

Para garantizar este extremo, los agentes de
carga aérea |ATA tienen que cumplir unos requisitos
técnicos y de formacion muy estrictos impuestos
por la propia IATA.

Las principales funciones de los agentes de car-
ga son:

- Asesorar al expedidor/embarcador (shipper)
sobre la mejor opcién (aerolinea, trayecto,
etcétera.) para su envio.

- Comprobar que la expedicion es correcta.

- Formalizar la documentacién de la opera-
cion (AWB y otros documentos) hasta entre-
gar la mercancia a la aerolinea, lista para su
embarque.

- Supervisar el correcto desarrollo de la opera-
cion y atender sus incidencias.

Los agentes de carga aérea pueden realizar las
mismas funciones que los agentes de carga IATA,



excepto emitir AWB y cobrar fletes. Captan carga y
se encargan de comprobar que los envios que se
va a transportar por via aérea cumplen las normas
de IATA, proporcionando seguridad tanto a los
exportadores como a las aerolineas.

El agente de carga IATA puede asumir directa-
mente el papel de transportista emitiendo el AWB
en su nombre y como porteador. En estos casos,
normalmente actuando como transitarios en envios
consolidados, los agentes de carga entregan a los
cargadores (sus clientes) un tipo de AWB que se
denomina House Air Waybill (HAWB), que los rela-
ciona con sus cargadores como porteadores de
ese envio. En estos casos, el agente IATA se sitla
como cargador con la aerolinea, con la que se for-
maliza un Master Air Waybill (MAWB), en el que se
refleja la mercancia de todo el envio consolidado de
los diferentes clientes.

En la actualidad, el mercado demanda servi-
cios puerta/puerta, por o que los ofertantes de
transporte aéreo en sus mas variadas formas (agen-
tes de carga IATA, operadores logisticos o integra-
dores) actuan como transitarios de transporte
aéreo, encargandose de todas las operaciones,
tanto fisicas como de gestion documental, para
recibir la mercancia en el almacén del expedidor y
entregarla al destinatario. Esto obliga a que sean
empresas multinacionales que integran distintos
medios de transporte y cuentan con una amplia red
de agentes propios, 0 con agentes locales (corres-
ponsales) en el caso de los agentes de ambito
nacional.

La aparicion de integradores u operadores
logisticos internacionales especializados en
transporte aéreo (como UPS, FEDEX, DHL, TNT)
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ha provocado una feroz competencia en este mer-
cado. Estas empresas ofrecen al cliente la posibili-
dad de llevar cualquier mercancia a cualquier
lugar del mundo, por cualquier medio de transpor-
te. La oferta incluye, por supuesto, el transporte
aéreo. Los integradores actuan como agentes de
carga, adaptando el servicio a lo que demandan
sus clientes y un mercado cada vez mas exigente
y competitivo.



Tarifas y costes
del transporte aéreo
internacional

TARIFAS DE LA IATA

Las tarifas aéreas (coste del transporte entre aero-
puertos) se reflejan en las publicaciones de IATA vy,
concretamente, en la serie de guias conocidas
como The Air Cargo Tariff o TACT.

Esta obra de referencia consta de tres volume-
nes de actualizacion trimestral (en la actualidad se
editan en soporte informatico): RULES (Reglas para
el transporte aéreo de carga), RATES (tarifas IATA
para todo el mundo, excepto EE. UU.) y RATES USA
(tarifas |ATA para el tréafico estadounidense).

Asi pues, en estos manuales se publican las tari-
fas aéreas, es decir, el precio del transporte entre
aeropuertos mas los gastos de handling en origen
(carga de la aeronave) y destino (descarga). Dichas
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tarifas no incluyen el resto de recargos o gastos adi-
cionales que pueden aplicarse a una operacion, y
que analizaremos posteriormente. En los ultimos
afos, se ha liberalizado la oferta de las distintas com-
pafilas y ha aumentado la competencia, de forma que
en las listas oficiales publicadas por la IATA, cada
compania puede presentar unas tarifas diferentes.

Es habitual que las aerolineas con las que traba-
ja habitualmente le apliqguen al agente de carga tari-
fas mas competitivas que las oficiales, pero en el
conocimiento aéreo o AWB seguird indicandose la
tarifa publicada por la IATA. La competencia, los
volumenes de carga, su evolucion y los acuerdos
con los agentes de carga determinan en dltima ins-
tancia la tarifa aplicable a cada operacion.

Para determinar las tarifas para cada trayecto,
hay que consultar el manual (o aplicacién informati-
ca) IATA correspondiente, y buscar primero el aero-
puerto de origen. Aparecen entonces los aeropuer-
tos a los que se puede llegar desde el de partida, se
localiza el de destino mas conveniente, y aparece la
estructura tarifaria que se aplica a dicho trayecto.

Como se ha explicado, para determinados tra-
yectos puede haber distintas tarifas fijadas por cada
compania. De ser asi, las tarifas de cada aerolinea
van precedidas del codigo de la misma. Asi, por
ejemplo, lberia es «IB»; Lufthansa, «LH»; Austrian
Airlines, «OS»; Air France, «AF», etc. En cada caso,
el agente de carga determina cual es la tarifa 6pti-
ma aplicable al trayecto seleccionado. En ocasio-
nes no se trata de la mas econémica, sino de aqgue-
lla que evita los transbordos (sobre todo, si se trata
de mercancia delicada) o hace escalas en los aero-
puertos con mejores instalaciones para el manejo
de la mercancia.



Una vez elegida, y antes de ofrecérsela al clien-

te (shipper/expedidor/exportador), la tarifa es con-
firmada por el agente de carga con la compafia
aérea. Se trata basicamente de informarse de posi-
bles recargos o variaciones respecto a la publicada
oficialmente por la IATA. Solo después de realizado
este tramite, ofrece la mejor opcidn a su cliente.

TIPOS DE TARIFAS

Existen varios tipos de tarifas, a saber:

1.

La tarifa minima («M») es el minimo a cobrar. Se
aplica obligatoriamente cuando, al calcular la tari-
fa aplicable a determinado trayecto, resulta una
cantidad inferior. Por ejemplo, el envio de una mer-
cancia de 4 kg de Alicante a Oran importa un total
de: 4 x 2,57 € (tarifa por kg) = 10,28 €. Como esta
tarifa resulta inferior al minimo establecido entre
aeropuertos para ese trayecto («M» = 43,10 €), se
deberé cobrar dicho minimo.

. Tarifa normal («N»). Es |la aplicable a envios de

hasta 45 kilos o, en su defecto, de hasta 100 kg.
En la practica, supone el primer tramo de las tari-
fas por cantidad.

. Tarifas por cantidad o generales de carga («Q»).

A las tarifas de carga general se les aplica una ta-
rifa por kilo distinta en funcién del peso total del
envio (es el tipo de tarifa mas comun). Se aplica por
tramos, aplicandose una tarifa menor conforme va
aumentando el peso del envio: por ejemplo, mas
de 100 kg, mas de 300 kg, mas de 500 kg, etc.

Ejemplo de tarifa con los importes a aplicar, segun

tarifa minima al tramo de tarifa normal «N», y por can-
tidad segun peso total del envio a otros tramos:
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BOGOTA COLOMBIA TIPO IMPORTE

M 90
N 7,14
100 5,45
300 4,65
500 3,92

4. Tarifas basicas («B»+«K»). Muy habituales en
trayectos europeos, se componen de una parte
fija, o basica (se paga independientemente del
peso), a la que se agrega otra parte por kilo. La
suma de ambos componentes confirma la tarifa
total a pagar.

5. Tarifas especificas (en inglés, Specific Commo-
dity Rates, SCR, mas conocidas por «Corates»).
Se aplican a una serie de mercancias para aque-
llos trayectos entre aeropuertos en los que apa-
rezcan especificados en los TACT los cédigos de
dichas mercancias (p. €j., el cédigo 4211 aplica-
ble a «Piezas y accesorios de automoviles, equipo
de reparacion de automoviles»), y solo a aquellas
mercancias correspondientes a dichos codigos.
Las tarifas especificas pueden a su vez dividirse
por tramos, siendo menores para mayores pesos
(tarifarios) de los envios.

6. Tarifas de clase. Se basan en las tarifas genera-
les y se aplican a determinados traficos de mer-
cancias (animales vivos, periddicos, restos huma-
nos, etc.) entre paises o areas de la IATA,
conformando recargos o descuentos porcentua-
les sobre la tarifa general de carga.

7. Tarifas por ULD. El exportador o su agente de car-
ga pueden transportar sus mercancias en disposi-



tivos unitarios de carga, ULD, si ocupan la mayor
parte de estos, de forma que se destinan exclusi-
vamente al transporte de ese envio (la mercancia
no comparte el ULD con otras mercancias). Si es-
tos ULD estan registrados en la IATA, se les aplica
una tarifa especifica segun el modelo de ULD utili-
zado. En cuanto al peso a cobrar, se compone de
una parte fija denominada peso pivot (actia como
minimo a pagar) y una parte llamada overpivot
cuando el peso total del envio supera el pivot.

8. Tarifas especificas por servicio. Existen tarifas
distintas de la misma compania y para el mismo
trayecto en funcion del tipo de servicio que se
ofrece, en funcién del plazo y urgencia en la en-
trega, preferencia sobre otras mercancias, etc.

PESO TARIFARIO

El peso tarifario, o peso sujeto a cargos, es el peso
al que se va a aplicar la tarifa para calcular el flete
aéreo en un envio. El importe del flete se calcula
aplicando el tipo de tarifa que corresponda, consi-
derando tanto el peso como el volumen del envio a
transportar. La actual relacion peso/volumen para
el transporte aéreo se fija en 1.000 kilos = 6 metros
cubicos o, lo que es lo mismo, 1 m® equivale a 167
kg. Esta relacion es la que aplican la mayoria de
las aerolineas, aunque algunas aplican una espe-
cifica mayor (1.000 kg = 5 m®) que asimismo debe
tenerse en cuenta.

Lo primero que se hace para determinar la tarifa
a aplicar a un envio es determinar si paga por peso
(fisico, real, de bascula) o por volumen. Para ello,
se multiplica el volumen, expresado en metros cubi-
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cos, por 167 kg; ello daréa el equivalente en kilos
facturables (a pagar). Si el peso facturable obtenido
es superior al peso bruto del envio (peso en bascu-
la), se pagara en funcion del volumen y en los
demas casos se hara por el peso bruto del envio.
Se paga siempre por el mayor valor, es decir, el mas
conveniente para el transportista.

Otra forma de realizar la conversion de volumen a
peso facturable o tarifario consiste en dividir por
6.000 el volumen del envio expresado en centimetros
cubicos. La operacion es simple: una vez conocidas
las medidas maximas del envio en centimetros, se
multiplica largo x ancho x alto y se divide el resultado
por 6.000 (algunas aerolineas dividen entre 5.000
porque, como ya se ha mencionado, aplican una
tasa de conversion diferente para calcular el peso
tarifario, lo que en la préactica implica un coste mayor).
El resultado es el peso de volumen, que sera el tarifa-
rio, si resulta superior al peso bruto en bascula.

Peso tarifario = el valor mayor entre el peso de volumen y el peso en bascula |

Veamos a continuacion algunos ejemplos de
calculo del peso tarifario para diferentes envios:

> Ejemplo 1:

El envio se compone de una caja cuyo peso bruto en
béascula es 40 kg y que mide 165 x 35 x 65 cm

Peso de volumen = 165 x 35 x 65/ 6.000 = 62,56
Peso tarifario = 62,56 kg
> Ejemplo 2:

El envio se compone de una caja cuyo peso bruto en bas-
cula es 120 kg; sus dimensiones son: 135 x 45 x 85 cm

Peso de volumen= 135 x 45 x 85/ 6.000 = 86,06
Peso tarifario= 120 kg



CALCULO DEL FLETE AEREO A PARTIR DE
TARIFAS DE CARGA AEREA: CASOS
PRACTICOS

A continuacion vamos a determinar el flete aéreo
para determinados envios, utilizando los elementos
expuestos hasta ahora: cotizaciones y peso tarifa-
rio. El flete aéreo representa solo el coste del trans-
porte aéreo de la mercancia entre aeropuertos;
posteriormente expondremos como a este coste se
le suman recargos por diferentes conceptos y ope-
raciones previas y posteriores al transporte, para
asi determinar el coste total de la operacion.

Los siguientes ejemplos practicos estan basa-
dos en las tarifas reales aplicadas entre los aero-
puertos de Adolfo Suarez Madrid-Barajas o Barcelo-
na-El Prat y diferentes destinos. Con estos ejemplos
se pretende mostrar los diferentes procesos de cal-
culo del flete en funcién del envio (peso y volumen)
y del tipo de tarifa aplicable.

> Fjemplo 1. De Madrid a Barranquilla (Colombia)

BOGOTA COLOMBIA TIPO IMPORTE
M 70
N 6,15
100 4,52
300 3,95
500 3,20

El envio se compone de 4 bultos, cada uno con
un peso en bascula de 25 kg, y medidas unitarias
(largo x ancho x alto) de 68 x 40 x 38 cm
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Peso de volumen = 4 x 68 x 40 x 38 / 6.000 =
68,90 kg

Peso en bascula (4 bultos x 25 kg c.u.) = 60 kg

Peso tarifario (el mayor entre volumen y bascula)
= 68,90 kg

Este envio paga 6,15 € por kilogramo, pues se le
aplica el tramo de tarifa N, «normal», al no alcanzar
la tarifa aplicable para mas de 100 kilos. Por consi-
guiente, el coste de transporte (flete aéreo) aplican-
do la tarifa por cantidad correspondiente a ese tra-
yecto es de:

Flete aéreo = 68,90 x 6,15 = 423,73 €
> Ejemplo 2. De Madrid a Paris (Francia) con Iberia

Para trayectos europeos se suelen aplicar tarifas
béasicas con un componente fijo y otro por peso tari-
fario (B + K). En el siguiente cuadro aparecen las
tarifas que aplican Iberia y Air France.

PARIS FRANCIA TIPO IMPORTE
1B 25,66
1B 0,79
AF 24,88
AF 0,82

El envio se compone de 6 bultos de 28 kg de
peso en bascula cada uno, y medidas unitarias (lar-
go x ancho x alto) de 75 x 48 x 45 cm

Peso de volumen = 6 x 75 x 48 x 45 / 6.000 =
162 kg

Peso en bascula (6 bultos x 28 kilos c.u.): 168 kg
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Peso tarifario (el mayor entre volumen y bascula)
= 168 kg

Este envio paga una tarifa basica fija de 25,66 €
+ un coste por kilogramo de 0,79 €, por lo tanto su
coste de transporte aéreo aplicando la tarifa corres-
pondiente a este trayecto es:

Flete aéreo = 25,66 + 168 x 0,79 = 158,38 €

> Fjemplo 3. De Barcelona a Rio de Janeiro (Brasil)

RIO

DE JANEIRO BRASIL TIPO IMPORTE
71,09
N 13,22
45 11,42
100 10,09
300 9,63
500 8,34

El envio se compone de 6 bultos de un peso en
bascula de 15 kg cada uno y de medidas unitarias
(largo x ancho x alto) de 75 x 50 x 28 cm

Peso de volumen = 6 x 75 x 50 x 28 /6.000 = 105 kg
Peso en bascula: 90 kg

Peso tarifario (el mayor entre volumen y bascula)
=105 kg

Este envio paga 10,09 € por kilogramo (al ser su
peso tarifario de 105 kg, puede aplicarsele la tarifa
correspondiente a méas de 100 kilos). Por consiguien-
te, su coste de transporte aéreo aplicando la tarifa
por cantidad correspondiente a este trayecto es de:

Flete aéreo = 105 kg x 10,09 € = 1.059,45 €
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> Fjemplo 4. De Barcelona a Mérida (México)

MERIDA MEXICO TIPO IMPORTE
M 71,09
N 7,48
45 6,42
100 592
300 512

El envio se compone de 3 bultos de un peso en
bascula de 24 kg cada uno y de medidas unitarias
(largo x ancho x alto) de 62 x 48 x 26 cm

Peso de volumen = 3 x 62 x 48 x 26 / 6.000 =
38,68 kg

Peso en bascula: 72 kg

Peso tarifario (el mayor entre volumen y bascula)
=72 kg

Este envio paga 7,48 € por kilogramo (pues se le
aplica el tramo de tarifa «<normal» N al no alcanzar
la tarifa aplicable para mas de 100 kilos). Asi pues,
su coste de transporte aéreo aplicando la tarifa
correspondiente a este trayecto es de 72 kg x 7,48 €
= 538,56 €.

Téngase presente que las cantidades calcula-
das hasta ahora como flete aéreo son exclusiva-
mente el coste del transporte aéreo entre aeropuer-
tos, sin incluir los recargos o suplementos que se
van a analizar a continuacion. Como conclusion de
este apartado, la empresa exportadora debe valo-
rar la importancia de utilizar en sus envios envases
y embalajes que los protejan eficazmente pero que,
en la medida de lo posible, no supongan un aumen-
to excesivo del volumen del envio. Se trata, l6gica-



mente, de reducir los costes de transporte deriva-
dos de la aplicacion de un peso tarifario elevado.

RECARGOSY OTROS COSTES
DE TRANSPORTE AEREO

El flete aéreo analizado hasta ahora incluye solo el
transporte aéreo entre aeropuertos. Como ya se ha
mencionado, a este importe inicial se le suelen afa-
dir recargos y tasas adicionales en funcion de las
operaciones que se llevan a cabo en el desarrollo
del transporte internacional de la carga aérea. Entre
los recargos mas habituales cabe indicar los
siguientes:

1. Recargo por combustible. Recargo que se aplica
ante subidas del coste del carburante y que la
compafiia le repercute al usuario (se afiade al fle-
te aéreo).

2. Transporte hasta o desde aeropuerto. Coste del
transporte previo desde el almacén del vendedor
al almacén del transitario o al aeropuerto de sali-
da. Se producira otro coste similar desde el aero-
puerto de destino hasta el almacén del compra-
dor.

3. Costes en los aeropuertos. En el aeropuerto de
salida se generaran una serie de costes relacio-
nados con las operaciones de manipulacion y es-
tancia de la mercancia, ademas del pago de tasas
por el uso de las instalaciones. Estos costes son
diferentes para cada envio y dependen de la nor-
mativa aplicable en el pais del aeropuerto.

Para el caso de las exportaciones desde Espa-
fla, se aplica una tasa por uso del aeropuerto
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(suele tener un componente fijo de 11,07 € al que
se afiaden 2 € / kg segun peso tarifario), una tasa
derivada del Plan Nacional de Seguridad de Car-
ga Aérea (60 euros por envio), un recargo por
seguridad (/nsurance Risk Charge, IRC), en tor-
no a 6 céntimos de euro por kilo segun peso tari-
fario, y el coste de la manipulacion (handling) de
la mercancia en el aeropuerto (segun peso bruto
en bascula y tarifas de la empresa de handling).
Costes similares se produciran en el aeropuerto
de destino.

. Despacho de aduana. Para la exportacion y la im-

portacion, en caso de ser necesario.

. Otros costes especificos del transporte aéreo.

Como pueden ser, entre otros, los siguientes:

a. Cargo por documentaciéon («Emision del
AWB>»). La IATA establece el cargo a pagar por
la emision del AWB por la aerolinea o su agen-
te. Aunque la cuantia del cargo se fija de forma
general en torno a 15 USD (ddlares USA), pue-
de variar localmente de forma considerable,
oscilando entre los 6 euros y los 15 ddlares
(precio negociable).

b. Cargo por mercancias peligrosas. Por las aten-
ciones especiales que requieren dichas mer-
cancias. Depende del pais de origen del trans-
porte, del de destino (segun areas de la IATA)
y de la mercancia de que se trate.

c. Cargo por portes debidos. Si el flete es paga-
dero en destino, se aplica un recargo de apro-
ximadamente un 5%, con un minimo en torno
a 17 euros. Este recargo varia en funcion del
transportista (aerolinea).



d. Cargo por seguridad. Tras los atentados terro-
ristas del 11 de septiembre de 2001 y poste-
riores, se han empezado a aplicar unos proce-
dimientos y medidas de seguridad especiales
en aeropuertos y vuelos (revisiones, escane-
res, etc.) cuyo coste se traslada al usuario.

e. Cargo por valor. El exportador puede decla-
rar un valor de la mercancia en la casilla «Va-
lor declarado para el transporte» del AWB.
En caso de que este valor declarado supere
los 19 DEG por kg bruto’, se aplicara un car-
go por valor del 0,75% sobre el exceso del
valor sobre los 19 DEG/kg. De esta forma, la
aerolinea se responsabiliza por pérdidas, ave-
rias o retrasos hasta la cuantia declarada
como valor de la mercancia en el AWB. Cons-
tituye, por tanto, un mecanismo de aumento
del limite de responsabilidad del porteador.

Todos estos recargos, asi como el propio flete
aéreo (tarifa IATA), se le imputaran al vendedor o al
comprador de la mercancia transportada en funcién
del Incoterm que acuerden, tal y como se expone
en el capitulo siguiente.

Por ultimo, cabe indicar que algunos agentes de
carga (transitarios) y aerolineas permiten solicitar
cotizaciones de transporte aéreo a través de sus
paginas web. Es el caso, por citar un ejemplo, de la
empresa |lcontainers.

1 Aproximadamente 24 € al tipo de cambio de 1,249 € = 1
DEG (cotizacion a 3 de agosto de 2016), limite de responsa-
bilidad del porteador.
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Relacion de los
INCOTERMS

con la contratacion
del transporte aéreo:
costes y riesgos

INTRODUCCION A LOS INCOTERMS 2010:
DEL CONTRATO DE COMPRAVENTA AL DE
TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL

Las operaciones de compraventa internacionales
estan sujetas a mayores riesgos e incertidumbres
que las nacionales por muchas razones. Entre ellas,
cabria destacar las ligadas a las diferencias exis-
tentes entre el pais comprador y el vendedor en
materia de idioma, reglamentacion de los contratos,
y usos y costumbres comerciales. Tampoco convie-
ne olvidar la cuestion de la inseguridad en el cobro
de la operacién y, por supuesto, la mayor compleji-
dad de la cadena logistica (gestién y documenta-
cion aduanera, transporte internacional, seguros,
etcétera.) que se precisa para su desarrollo.



Por todo ello, se requeria una normalizacion en
los diferentes ambitos de las operaciones. En con-
creto, respecto de la compraventa, dicha normaliza-
cion se ha conseguido en gran parte mediante el
uso de los llamados Incoterms® (de International
Chamber of Commerce Trade Terms) de la Camara
de Comercio Internacional (CCl).

Cabe definir los Incoterms como un conjunto
normalizado de reglas que fijan los términos
comerciales en la compraventa de mercancias,
estableciendo las principales obligaciones de las
partes intervinientes (vendedor/exportador y com-
prador/importador) respecto del contrato de com-
praventa, afianzando asi la seguridad juridica,
estandarizando las practicas comerciales y evitan-
do malentendidos v litigios.

Son de aplicacion voluntaria, por lo que requieren
de acuerdo previo entre las partes y estipulacion
expresa de su uso en el contrato de compraventa.

Los Incoterms 2010 ordenan vy relacionan las
obligaciones de vendedor y comprador en una com-
praventa como se recoge en el cuadro siguiente:

A. OBLIGACIONES B. OBLIGACIONES
DEL VENDEDOR DEL COMPRADOR
A1. Obligaciones generales del B1. Obligaciones generales del
vendedor comprador
A2. Licencias, autorizaciones, B2. Licencias, autorizaciones,
acreditaciones de acreditaciones de
seguridad y otras seguridad y otras
formalidades formalidades

A3. Contratos de transporte y ~ B3. Contratos de transporte y
seguro seguro
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A. OBLIGACIONES B. OBLIGACIONES

DEL VENDEDOR DEL COMPRADOR
A4. Entrega B4. Recepcioén de la mercancia
A5. Transmision de riesgos B5. Transmision de riesgos
A6. Reparto de costes B6. Reparto de costes
A7. Notificaciones al B7. Notificaciones al vendedor
comprador

A8. Documentos de entrega B8. Prueba de la entrega

A9. Comprobacién-embalaje- B9. Inspeccion de la
marcado mercancia

A10. Ayuda con la informaciéon B10. Ayuda con la informacion
y costes relacionados y costes relacionados

Como se deduce de lo expuesto, existe una
estrecha relacion entre estas reglas, la operacion de
compraventa y la gestion del transporte internacional
aéreo de las mercancias en la medida en que,
mediante la aplicacion a un contrato de compraventa
de un Incoterm determinado, se determinan las obli-
gaciones de exportador e importador respecto a:

> |a contratacion del transporte internacional, aéreo
en este caso: qué parte corresponde a cada uno,
y hasta qué punto.

> La entrega de la mercancia y la transmision del
riesgo (del vendedor al comprador), lo que permi-
te determinar cudl de las partes soportaba el ries-
go si se produce un siniestro durante la operacion
de transporte aéreo.

> |Los tramites aduaneros y su documentacion y
costes asociados.



Sin embargo, quedan fuera del ambito de regu-
lacion de los Incoterms aspectos como el precio de
la compraventa o el medio de pago, la transmision
de la propiedad o la norma aplicable a las contro-
versias mercantiles que puedan surgir. Por lo tanto,
€s conveniente que las partes expresen en el con-
trato de compraventa sus acuerdos sobre estos
aspectos especificos.

Dado que los Incoterms elegidos influyen decisi-
vamente en las obligaciones de las partes en lo que
respecta a la gestion del transporte internacional,
resulta imprescindible su conocimiento por las par-
tes para:

e Que la empresa exportadora pueda calcular y co-
tizar precios basados en distintos Incoterms (en
funcion de los costes que debe asumir);

e Que la empresa importadora pueda interpretar los
precios de venta de sus diferentes proveedores,
determinar el mas competitivo y saber qué ges-
tiones debera realizar;

e Que tanto la empresa exportadora como la impor-
tadora conozcan cuéles son sus obligaciones y
las cumplan, e identifiquen y exijan el cumplimien-
to de las que le corresponden a la otra parte.

La CCI actualiza los Incoterms aproximadamen-
te cada 10 afios. La version ultima es la de 2010, en
vigor desde 1 de enero de 2011. Presenta como
principales novedades la division entre Incoterms
multimodales (EXW, FCA, CPT, CIP, DAT, DAPy DDP)
e Incoterms para transporte maritimo (FAS, FOB,
CFR y CIF), una mayor concrecion de las obligacio-
nes relativas a la normativa de seguridad y su certi-
ficacion, la validez de documentos electrénicos y el
fomento del uso de los Incoterms en compraventas
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interiores, domésticas o nacionales (aquellas que
no requieran despachos de aduana).

INCOTERMS MULTIMODALES APLICABLES
AL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL

En este apartado se exponen las implicaciones
practicas del empleo de los siete Incoterms multi-
modales, los adecuados para su uso en el transpor-
te aéreo, incluyendo una breve referencia a tres
Incoterms para transporte maritimo que suelen
usarse en transporte aéreo, 10 que resulta desacon-
sejable:

1. EX WORKS | EN FABRICA (EXW)

El vendedor entrega las mercancias (y transmite
al comprador el riesgo de los dafos a las mis-
mas durante el transporte) cuando las pone a
disposicion del comprador en su propio estable-
cimiento (del vendedor, u otro lugar), sin cargar
en el vehiculo de transporte inicial (normalmente
un camion para su traslado por carretera hasta el
aeropuerto) contratado y enviado por el compra-
dor, ni despachar para exportacion. Todos los
demas costes de la cadena logistica corren por
cuenta del comprador, que esta obligado a
recepcionar la mercancia asi entregada.

Con este término, el exportador renuncia al con-
trol de su mercancia en sus propias instalacio-
nes, por lo que no podra optimizar la cadena
logistica. Puesto que el vendedor no tiene que
realizar la carga de la mercancia, ni el despacho
de exportacion, solo le interesa recurrir a este
Incoterm con paqueteria en el ambito nacional



o comunitario, pues no se asegura disponer
del DUA, o Documento Unico Administrativo, de
exportacion que prueba la salida efectiva de la
mercancia y que le puede ser reclamado a efec-
tos fiscales para respaldar la facturacion exenta
de IVA en la exportacion.

. FREE CARRIER | FRANCO TRANSPORTISTA (FCA)

El vendedor efectua la entrega de la mercancia,
asumiendo el coste de su despacho de exporta-
cién, cuando la pone a disposicion del porteador
contratado por el comprador. Si el lugar que
especifica el Incoterm son las instalaciones del
vendedor, este entrega cuando carga la mercan-
cia en el vehiculo contratado por el comprador; si
se trata de otro lugar (terminal aeroportuaria,
almacén de transitario, etc.), el vendedor debe
ademas gestionar y asumir el coste del transpor-
te inicial hasta dicho lugar, entregando alli sin
necesidad de descargar (operacion cuyo coste y
riesgo corresponden al comprador).

Asi pues, FCA aeropuerto implica que el vende-
dor asume el coste del transporte por carretera
desde sus instalaciones hasta el aeropuerto de
salida, mas el despacho de exportacion (si se
requiere por ser un envio a un tercer pais). En
caso de tratarse de FCA almacén vendedor, este
solo asume la carga en el camion y el despacho
de exportacion.

. FREE ON BOARD | EMBARCADO A BORDO (FOB)

Se trata de un Incoterm maritimo (como CFR y
CIF) que, por lo tanto, no se adecua al transporte
aéreo. En caso de usarse, implicaria que el
exportador efectla la entrega cuando la mercan-
cia, despachada para exportacion, se ha carga-
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do a bordo del avion en el aeropuerto de salida.
En ese punto finalizan los costes y riesgos para
el vendedor.

. CARRIAGE PAID TO | TRANSPORTE PAGADO

HASTA (CPT)

El vendedor entrega la mercancia al porteador
contratado por él, asumiendo los costes de trans-
porte hasta situar la mercancia en el lugar de
destino acordado (habitualmente, el aeropuerto
de destino).

Asi pues, con CPT aeropuerto de destino el ven-
dedor debe asumir el coste del transporte inicial
desde sus instalaciones hasta el aeropuerto de
salida, los costes en el aeropuerto (tasas, mani-
pulacién, despacho de exportacion, etc.) y el
coste del transporte aéreo hasta el aeropuerto de
destino (incluyendo los recargos en dicho trans-
porte por combustible y otros).

Como los demas Incoterms que empiezan por
«C», el uso de CPT implica una dicotomia entre
punto de entrega y lugar hasta el que el ven-
dedor debe contratar y pagar los costes del
transporte (en este caso, el aeropuerto de des-
tino). La entrega y transmision del riesgo del
vendedor al comprador se presupone en origen,
al entregar la mercancia al primer transportista,
siempre que no se especifique otro lugar. Asi
pues, aungque paga el transporte hasta el aero-
puerto de destino, el vendedor efectia la entrega
a efectos de la transmision del riesgo al compra-



dor en sus almacenes, al cargar el envio en el
primer vehiculo.

Este hecho debe ser valorado por el comprador,
que asume el riesgo del transporte desde origen
(almacén del vendedor), y debe plantearse la
conveniencia de contratar un seguro que cubra
dicho riesgo.

. COST AND FREIGHT | COSTE Y FLETE (CFR)

Se trata de un Incoterm maritimo (como FOB vy
CIF) que, por consiguiente, no se presta al trans-
porte aéreo. En caso de usarse con este medio
de transporte, implicaria que el vendedor esta
obligado a contratar y asumir todos los costes
hasta situar el envio en el aeropuerto de destino
(aun cargado en el avion), pero entrega la mer-
cancia y transmite los riesgos al comprador en el
aeropuerto de embarque (salida), cuando la mer-
cancia se ha cargado a bordo del avion (mismo
punto de entrega que en FOB).

Los costes son similares a los de CPT vy, por lo
tanto, supone el mismo incremento con respecto
a FOB (es decir, el flete aéreo y sus recargos) si
obviamos la diferencia de costes por la posible
cobertura de los mayores riesgos.

. CARRIAGE AND INSURANCE PAID TO | TRANS-
PORTE Y SEGURO PAGADOS HASTA (CIP)

Es similar a CPT pero implica una obligacion y un
coste mas para el vendedor, que consiste en la
contratacion de un seguro que cubra los ries-
gos que asume el comprador por la pérdida o
dafio de la mercancia durante el transporte inter-
nacional aéreo (desde que se entrega en el alma-
cén del vendedor hasta el aeropuerto de destino).
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El seguro debe cumplir una serie de requisitos,
entre ellos, garantizar una cobertura minima
similar a la de la Clausula «C» (/nstitute Cargo
Clauses, ICC) del Instituto de Aseguradores de
Londres (ILU), y un valor asegurado de al menos
el 110% de la factura de compraventa (en la
moneda de dicho contrato) y deberé dar dere-
cho al comprador, o a cualquier otra persona
que tenga un interés asegurable sobre la mer-
cancia, a reclamar directamente al asegurador.
Conviene pactar mayores coberturas mediante
acuerdo expreso entre vendedor y comprador.

. COST, INSURANCE AND FREIGHT | COSTE, SE-

GURO Y FLETE (CIF)

Se trata otra vez de un Incoterm maritimo (como
FOB y CFR) que, por lo tanto, no se adapta bien
al transporte aéreo. En caso de usarse, implica-
ria los mismos costes que CFR mas un seguro en
las mismas condiciones del ya comentado para
CIP. La entrega, a efectos de transmision del
riesgo del vendedor al comprador, se produce
en el mismo punto que en FOB, cuando la mer-
cancia se carga a bordo en el aeropuerto de
embarque (salida).

. DELIVERED AT TERMINAL | ENTREGADA EN

TERMINAL (DAT)

Es uno de los términos nuevos de la version
de 2010 (junto a DAP): para el vendedor supone
contratar y asumir los costes y riesgos del trans-
porte internacional aéreo hasta que se entrega la
mercancia, descargada del avion en el aeropuer-
to de destino. En este caso, riesgos y costes
coinciden y son asumidos por el vendedor
hasta el aeropuerto de destino.



9. DELIVERED AT PLACE | ENTREGADA EN LUGAR
(DAP)

El vendedor entrega la mercancia cuando la
pone a disposicion del comprador, sin descargar
del medio de transporte, en el lugar de destino
designado, normalmente el almacén del compra-
dor u otro punto en el interior del pais de destino.

En el caso del transporte aéreo, a los costes que
el vendedor asume en DAT habria que sumar los
costes en el aeropuerto de destino (tasas, mani-
pulacion, recargos, etc.) y el del transporte final
hasta el punto especificado en contrato. Habi-
tualmente, el Incoterm contempla un transporte
por carretera desde el aeropuerto de destino
hasta el almacén del comprador. El Unico coste
que le quedaria pendiente de asumir al compra-
dor seria el despacho de importacion.

En lo que a los riesgos se refiere, el vendedor
asume por completo los del transporte interna-
cional desde su almacén hasta el punto de desti-
no final del envio, habitualmente el almacén del
comprador.

10. DELIVERED DUTY PAID / ENTREGADA DERE-
CHOS PAGADOS (DDP)

Con este término, el vendedor asume en su
totalidad la gestion de la cadena logistica
internacional, pues entrega en las mismas con-
diciones que DAP, pero ademas se hace cargo
del despacho en aduana (gestiones e impues-
tos) a la entrada al pais de importacion (tramite
que se realiza en el aeropuerto de destino en
dicho pais).
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APLICACION PRACTICA: COSTES
Y RIESGOS EN FUNCION DEL INCOTERM
ACORDADO

Determinacion de precios en funcion de los
costes

En este apartado se expone como puede fijar el
vendedor el precio final en funcién de los costes
que le asigna cada Incoterm. A titulo orientativo, la
tabla siguiente recoge el escandallo de costes de
exportacion que la empresa exportadora debe
tener en cuenta para calcular el precio de venta, en
funcion del Incoterm aplicable a la operacién de
compraventa:

Precio de coste de la mercancia (fabricacién)

+ Envase, embalaje adecuado y otros costes y gestiones
especificos de la venta internacional (certificado de origen, etc.)
= Precio de coste para la venta internacional

+ Margen comercial o beneficio

= Precio base para la venta internacional

= EXW local vendedor

+ Carga del vehiculo (se puede despreciar este coste cuando,
como es habitual, la operacion se lleva a cabo con personal y
medios propios del vendedor)

+ Despacho de exportacion (en caso de requerirlo la operacion,
exportaciones a terceros pafses fuera de la UE)

= FCA local vendedor

+ Transporte interior hasta local del porteador contratado por el
comprador o hasta el aeropuerto de salida

= FCA otro lugar/aeropuerto

+ Costes en el aeropuerto de salida: tasas, manipulacion,
recargos, etc.

= FOB aeropuerto de salida

+ Transporte internacional aéreo (flete aéreo y sus recargos:
combustible, etc.) desde aeropuerto de salida hasta aeropuerto
de destino

= CPT aeropuerto de destino = CFR aeropuerto de destino




+ Prima del seguro de transporte

= CIP aeropuerto de destino = CIF aeropuerto de destino
Suponiendo que el coste del seguro (que en CIP o CIF lo asume
el vendedor por estipulacién del Incoterm) lo asume el vendedor
para cubrir sus riesgos

= DAT aeropuerto de destino

+ Costes en el aeropuerto de destino: tasas, manipulacion,
recargos, etc.

+ Transporte desde aeropuerto de destino hasta local del
comprador u otro lugar

= DAP local del comprador/otro lugar

+ Despacho de importacion y pago de impuestos

= DDP local del comprador

El cuadro siguiente recoge el reparto de costes
entre vendedor y comprador y el momento de la
transmision del riesgo en funcion del punto de entre-
gay del Incoterm 2010 acordado:
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INCOTERMS 2010: REPARTO DE COSTES

EN TRANSPORTE
T interi inal
e Carga ransport.e interior T Costes en terminal
Coste/Concepto o sobre en origen del aeropuerto
Lugar de entrega/Transmision ) ) de "
Incoterm . vehiculo (no incluye o de origen: tasas,
de riesgos ) exportacion . "
en origen descarga) manipulacion, etc.
EXW Puesta a disposicion del
comprador en local del © © © ©
lugar de entrega vendedor, sin cargar
FCA Local del vendedor cargada
sobre medio de transporte \ C V C

local ven r .
acal vendedol proporcionado por comprador

Puesta a disposicion del

FCA porteador designado por el v Vi v C
otro lugar comprador sobre vehiculo, sin
descargar
FOB La mercancia se encuentra a
Aeropuerto bordo del avién en el aeropuerto v V! \ V

de embarque de embarque

CPT: En su defecto, y ante
varios porteadores, cuando se

CPTICFR entrega al primero
Aeropuerto gaapr . v v V v
de destino CFR: Cuando la mercancfa se

encuentra a bordo del avién en

el aeropuerto de embarque

CIP: En su defecto y ante varios

porteadores cuando se entrega
CIP/CIF al primero
Aeropuerto - \% \ V V
de destino CIF: Cuando la mercanca se

encuentra a bordo del avién en

el aeropuerto de embarque
DAT Cuando la mercancia se pone a
terminal disposicion del comprador en el v v v v
aeropuerto aeropuerto de destino
de destino descargada del avion

Puesta a disposicion del
DAP comprador en lugar designado v v v v
lugar de destino y cargada sobre medio de

transporte

Puesta a disposicion del
DDP comprador en lugar designado, v v v v
lugar de destino  cargada sobre medio de

transporte

Aclaraciones de atribucion y conceptos de coste:

1. Este transporte se refiere al necesario para que el vendedor entregue en los locales del portea-
dor designado por el comprador (normalmente, local de transitario, operador logistico, etc.), o
también hasta la llegada a la terminal del aeropuerto de salida.

2. Es opcional su contratacion. Si lo considera oportuno, en EXW, FCA y CPT el comprador asegu-
rard el transporte principal (asume sus riesgos), asi como podra hacerlo el vendedor en DAT, DAP
y DDP. En general, excepto en CIP y CIF donde existe obligacion, cada parte podra contratar
seguro por las fases de la cadena logistica cuyo riesgo asuman, en funcién de cada Incoterm.
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ENTRE VENDEDOR (V) Y COMPRADOR (C)
AEREO INTERNACIONAL

Costes en terminal

Transporte Descarga Transporte

Despacho X del aeropuerto o Descarga
en terminal interior

de importacion . de destino: tasas . de vehiculo
de destino ) " (destino)
manipulacion, etc.

aéreo Seguro
principal

C c? C C C C C
C c? C C C C C
C c? C C C C C
C c? C C C C C
v c? C Cve C C C
Vv v C Cve C C C
Vv V2 C Vv C C C
Vv V2 C Vv Vv V C/ve
v V2 v Vv Vv v CIVve

3. Se atribuyen al vendedor si el contrato de transporte asi lo especifica. En CPT y CIP, si el contra-
to formalizado por el vendedor incluye la descarga en la terminal de destino (es usual en trans-
portes aéreos que en el flete aéreo se incluya esta operacion), no tiene derecho a reclamarlos
del comprador, salvo pacto en contrario. Situacion similar se puede presentar respecto a la
descarga del vehiculo en el punto de entrega final (habitualmente, el almacén del comprador).
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Determinacion del lugar de siniestro
respecto a la entrega y transmision
de los riesgos

Cuando se produce un siniestro a lo largo de la
cadena logistica internacional de una compraventa,
es crucial determinar donde ha ocurrido (el lugar
exacto en el que la carga se ha dafiado, perdido,
etcétera), y cotejarlo con el punto en el que, segun
el Incoterm pactado, se ha efectuado la entrega de
la mercancia, es decir, transmitido efectivamente el
riesgo al comprador.

Surgen dos posibilidades con consecuencias
bien distintas respecto a la posible reclamacion en
el contrato de transporte internacional:

1. Siniestro posterior a la entrega: riesgo sopor-
tado por comprador. Si la pérdida o dafio se ha
producido en un punto del transporte internacio-
nal posterior al de entrega que indica el Incoterm,
el vendedor ya ha entregado la mercancia (ha
cumplido su principal obligacion segun el contra-
to de compraventa) y el riesgo lo soportaba el
comprador, y debe asumirlo él. Asi pues, debera
pagar al vendedor esa mercancia, asumir su Cos-
te 'y, en caso de ser posible, reclamar al porteador
para ser compensado por el dafio o pérdida de la
mercancia.

2. Siniestro anterior a la entrega: riesgo soporta-
do por vendedor. Si la pérdida o dafo se ha pro-
ducido antes del momento de entrega que indica
el Incoterm, el vendedor aun no habia entregado
(no habia cumplido con su obligacion principal a
tenor del contrato de compraventa), por lo que
debe ser él quien asuma el riesgo y coste (pérdi-
da de la venta, reposicion de la mercancia, etc.),



en funcién de lo pactado por las partes en el con-
trato de compraventa (el comprador no esta obli-
gado a pagar la mercancia). En caso de ser posi-
ble (hay que analizar las causas de la pérdida o
dafio y las condiciones del contrato), el vendedor
podra reclamar al porteador para ser compensa-
do por el dano o pérdida de la mercancia.

Como se ve, la asignacion del riesgo se relacio-
na con la identificacion de la parte (vendedor o
comprador) que, en su caso, efectuara la reclama-
cion al transportista aéreo en caso de que este sea
responsable de la pérdida o dafio de la mercancia,
a tenor de lo estipulado en el Convenio de Montreal
que regula el contrato de transporte internacional
aéreo (y objeto de analisis en el capitulo siguiente).

CASO PRACTICO DE CALCULO DE
PRECIOS Y ASIGNACION DE RIESGO

Una empresa fabricante de muebles de disefio de
Madrid esta negociando con un cliente norteameri-
cano la venta de un lote de sus productos, con
envio por via aérea y destino final en Redmond, ciu-
dad del estado de Washington situada al este de
Seattle (aeropuerto de importacion).

El envio se compondra de «mobiliario de dise-
Ao para cocina», preparado para su venta final y
montaje por técnicos de la empresa destinataria.
El envio se expide, ya embalado en 6 bultos, des-
de el almacén de la empresa hasta el aeropuerto
de salida, Madrid-Barajas, desde donde se trasla-
dara en vuelo de linea regular de la compania
Lufthansa hasta el aeropuerto de Seattle y, desde
alli, por carretera hasta Redmond, destino final de
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la mercancia. Cada bulto, con un peso bruto unita-
rio de 260 kg, incluye 10 kits de «mobiliario de
cocina».

Para determinar el precio de venta, la empresa
considera que debera sumar 8.000 € de beneficio al
coste de fabricacion para la exportacion, afiadien-
do los costes que el vendedor deba soportar en
funcion de las obligaciones que le imponga el Inco-
term acordado.

Se determinara en primer lugar el precio de ven-
ta de este envio para cada uno de los siguientes
Incoterms: EXW Madrid; FCA Madrid; FCA almacén
Lufthansa en terminal de carga de Barajas; FOB
aeropuerto de Madrid-Barajas; CPT/CFR terminal
de carga de Seattle; CIP/CIF terminal de carga de
Seattle; DAT terminal de carga de Seattle; DAP Red-
mond y DDP Redmond.

Los datos de la operacion son los siguientes:

> Precio de coste unitario de cada kit de «mobiliario
de cocina»: 935 €.

> Aeropuerto de carga: Madrid-Barajas.
> Aeropuerto de destino: Seattle.
> Ciudad de destino final: Redmond (Washington).

> Embalaje y etiquetado especifico para la exporta-
cion (global): 200 €.

> Certificado de origen para exportacion: 45 €.

> Coste del transporte por carretera en furgoneta de
todo el envio de Madrid al aeropuerto de Madrid-
Barajas: 150 €.

> Manipulacion (handling) y otros gastos en aero-
puerto de origen: 75 €.



> (Gastos de despacho de exportacion: 50 €.

> Flete aéreo (coste global del transporte aéreo en-
tre aeropuertos, que incluye flete, AWB, recargos
por combustible, etc.): 1.450 €.

> Prima del seguro de transporte aéreo segun con-
diciones CIP/CIF: 225 €.

> Manipulacion (handling) y otros gastos en aero-
puerto de destino: 75 £.

> (Gastos globales de despacho aduanero de impor-
tacion (gestion e impuestos): 1.600 €.

> Transporte terrestre del aeropuerto de Seattle a
Redmond: 240 €.

En aquellos casos en que el vendedor no esta
obligado a contratar un seguro para el transporte,
pero soporta su riesgo, opta por su contratacion en
las mismas condiciones que cuando se lo impone el
Incoterm.

Veamos a continuacion el calculo del precio de
exportacion en funcion de cada Incoterm:

1. EXW Madrid
Coste de fabricacion: 6 x 10 kits x 935 = 56.100 €
+ Envase y embalajes....... 200 €

+ Certificado de origen....... 45 €
+ Beneficio.................. 8.000 €
= Precio EXW Madrid = 64.345 €

2. FCA Madrid
+ Despacho exportacion.... 50 €
= Precio FCA Madrid = 64.395 €
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3. FCA almacén Lufthansa en Barajas

+ Transporte en camion de Madrid a Barajas..... 150 €
= Precio FCA almacén Lufthansa en Barajas =
64.545 €

4. FOB Aeropuerto de Madrid-Barajas

+ Manipulacién y otros gastos en Barajas (tasas,
etcétera)..... 75 €

= Precio FOB Aeropuerto de Madrid-Barajas
64.620 €

5. CPT/CFR Terminal de carga de Seattle

+ Flete aéreo (y sus recargos)...... 1.450 €

= Precio CPT/CFR Terminal de carga de Seattle
66.070 €

6. CIP/CIF Terminal de carga de Seattle
+ Prima de seguro...... 225 €

= Precio CIP/CIF Terminal de carga de Seattle
66.295 €

7. DAT Terminal de carga de Seattle = CIP/CIF =
66.295 €
8. DAP Redmond

+ Manipulacién y otros gastos aeropuerto Seat-
tle........ 75 €

+ Transporte del aeropuerto de Seattle a Red-
mond.... 240 €

= Precio DAP Redmond = 66.610 €



9. DDP Redmond
+ Despacho importacion.....1.600 €
= Precio DDP Redmond = 68.210 €

En funcién del Incoterm elegido, a continuacion
se determinaré cual de las partes (vendedor o com-
prador) asume el riesgo si se produce un siniestro a
lo largo de la cadena logistica internacional.

Supongamos que ha ocurrido un siniestro en
estos puntos:

1. Transporte terrestre de Madrid al aeropuerto de
Madrid-Barajas.

2. Durante la manipulacion previa a la carga en el
aeropuerto de Madrid-Barajas.

3. En el trayecto aéreo entre aeropuertos.
4. En el transporte terrestre entre Seattle y Redmond.

La tabla a continuacion indica para cada combi-
nacion de Incoterms y punto de siniestro si era el
vendedor (V) o era el comprador (C) el que asumia
el riesgo en el momento del siniestro, a tenor del
punto de entrega indicado en los Incoterms:
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El contrato de transporte
aéreo internacional

EL CONVENIO DE MONTREAL

Han sido numerosos los intentos de crear un marco
juridico homogéneo y aplicable a todos los contra-
tos de transporte internacional de mercancias por
via aérea. Al tratarse de uno de los medios de trans-
porte mas modernos, su regulacion nace en el pri-
mer tercio del siglo XX.

El primer convenio internacional regulador del
contrato de transporte internacional de mercancias
fue el Convenio de Varsovia para la unificacion de
ciertas reglas relativas al transporte aéreo interna-
cional (condiciones, documentacion, responsabili-
dad), mas conocido por «Convenio de Varsovia»,
de 12 de octubre de 1929. EI Convenio, asimismo
conocido como «Sistema de Varsovia», fue objeto
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de numerosas actualizaciones a lo largo del siglo XX,
entre otras, el Protocolo de La Haya de 1955, los
Protocolos de Montreal de 1975, etc.

La necesidad de actualizar el sistema de res-
ponsabilidad del Convenio de Varsovia y establecer
un marco legal mas unificado y sencillo impulsé los
trabajos de la Organizacion de la Aviacion Civil
Internacional (OACI) que concluyeron con la apro-
bacién, el 28 de mayo de 1999, del Convenio de
Montreal, en vigor desde el 4 de noviembre de 2003.
Espafa lo ratificod y se publicd en el BOE de 20 de
mayo de 2004, entrando en vigor el 28 de junio de
ese mismo afo.

Los principales aspectos préacticos de este con-
venio son los siguientes:

s El expedidor es responsable de la exactitud de los
datos sobre la mercancia consignados en la carta
de porte (AWB); de los dafios que sufra el portea-
dor como consecuencia del incumplimiento de
dicho deber; de suministrar los documentos re-
queridos para los despachos aduaneros de ex-
portacion e importacion.

s El destinatario puede exigir al transportista aéreo
desde la llegada de la mercancia al aeropuerto de
destino la entrega de la misma, a cambio del pago
del flete aéreo, en su caso.

= Laresponsabilidad del transportista se extiende a
toda la duracion del transporte aéreo y también al
dano causado por destruccion, pérdida o averia
de la mercancia ocurrida durante el mismo; la in-
demnizacion se cuantificara en funcion del valor
de la mercancia en el aeropuerto de destino.


http://www.icao.int/Pages/default.aspx
http://www.icao.int/Pages/default.aspx
https://www.boe.es/boe/dias/2004/05/20/pdfs/A19035-19045.pdf
https://www.boe.es/boe/dias/2004/05/20/pdfs/A19035-19045.pdf

s El transportista puede quedar exonerado de su

responsabilidad probando que la destruccion,
pérdida o averia se ha producido como conse-
cuencia de la naturaleza o vicio propio de la mer-
cancia (mercancia en mal estado), defecto de
embalaje, guerra y otras circunstancias especifi-
cadas (consideradas como causas de fuerza ma-
yor), asi como si demuestra la negligencia u otra
accion u omision indebida de la persona que pide
indemnizacion, y que esta causo el dafio o contri-
buy6 a él (por ejemplo, retraso en el transporte por
falta de documentacion que el exportador no pre-
sentd y que se necesita para el despacho adua-
nero de exportacion).

El transportista es asimismo responsable del re-
traso en la entrega de la mercancia, aspecto que
cobra especial relevancia en el transporte aéreo,
pues muchas mercancias se envian por este me-
dio debido a la urgencia de los plazos de entrega.

El limite de responsabilidad del transportista por
destruccion, pérdida, averia (dafio a la mercancia
que reduce su valor) o retraso se fija en 19 DEG
por kilogramo bruto'. Su cotizaciéon a 15 de no-
viembre de 2016 se situaba en 1,26977 euros, lo
que implica que el limite de responsabilidad se
situaba en dicha fecha en torno a 24 € por kg. La
cotizacion del DEG frente al euro es bastante es-
table en una banda que oscila entre 1,1y 1,3 €
por DEG, por lo que el limite de responsabilidad
del porteador se mantiene entre 21 € y 25 € por

El articulo 24 del Convenio de Montreal especifica como limi-
te de responsabilidad del porteador 17 DEG por kilogramo,
pero recoge en sus articulos finales la forma de actualiza-
cion de dicho limite. En aplicacion de dichos criterios, el limi-
te ha pasado a ser de 19 DEG/kg desde principios de 2010.
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https://www.imf.org/external/np/exr/facts/spa/sdrs.htm

kilogramo bruto. Este limite puede elevarse si asi
lo pactan las partes mediante una declaracion de
valor del cargador y el correspondiente pago al
transportista de una suma suplementaria (aparece
en el AWB como «cargo por valor»); en este caso
dicho valor declarado sustituye al limite que se
calcule a partir de los 19 DEG.

= Resulta l6gico que el limite de responsabilidad del
porteador aéreo sea el mas elevado de los que
determinan las distintas normativas aplicables a
los contratos en los distintos medios de transpor-
te?, pues la mercancia que se transporta en avién
suele ser de alto valor y/o requiere un transporte
urgente: productos perecederos, moda, compo-
nentes, muestras, medicamentos, productos opti-
Cos, prensa, etc.

= Laentrega de la mercancia al destinatario sin que
este formule reclamacion alguna presupone, salvo
prueba en contra, que la misma se ha recibido en
buen estado y de acuerdo a lo estipulado en la
carta de porte (AWB).

e En caso de dafio ala carga (lo que se entien-
de por averia), se debe formular reclamacion
por escrito a la aerolinea en un plazo méaximo
de 14 dias desde que la mercancia se entre-
go al destinatario.

e EnNncaso de retraso se debe presentar una pro-
testa o reclamacion en un plazo de 21 dias
desde la entrega.

2 Para carretera se establece en 8,33 DEG/kg, por ferrocarril
en 17 DEG/kg y por via maritima, en 2 DEG/kg.



s En caso de siniestro, y si la aerolinea no quiere
atender la reclamacion, o su propuesta de indem-
nizacion no se considera correcta, se puede for-
malizar una reclamacion judicial. El Convenio de
Montreal estipula que dicha reclamacion judicial
se puede presentar en los juzgados de un Estado
contratante, del domicilio del transportista o del
lugar de destino. Es posible, como alternativa a la
via judicial, el acuerdo expreso y por escrito entre
las partes, de sometimiento a un arbitraje que, en
todo caso, aplicara el Convenio de Montreal. El
plazo para iniciar la accion judicial, es decir, el
plazo de extincion del derecho a indemnizacion,
es de 2 anos a contar de la llegada a destino, o
fecha en que debid haberse producido la misma.

CARTA DE PORTE AEREO: AIR WAYBILL
(AWB)

Concepto y funciones

El conocimiento de embarque aéreo, carta de porte
aéreo o Air Waybill (AWB) es un documento de
transporte no negociable y, por tanto, no endosa-
ble. Entre sus principales funciones cabe citar las
siguientes:

1. Prueba documental del contrato de transporte

El AWB es la prueba de que existe un contrato de
transporte internacional de mercancias entre el car-
gador (normalmente el expedidor) y el transportista
0 aerolinea. En los casos muy habituales en los que
una misma operacion se desarrolla en diversos tra-
mos, a cargo de distintas compafiias, el AWB es
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emitido por la aerolinea que entrega en destino, y
es la que aparece en el encabezado y casilla
correspondiente del AWB.

2. Recibo de la carga por el transportista

Como en todas las cartas de porte, esta es una de
sus funciones principales. Actla como prueba de
que las mercancias objeto del contrato de transpor-
te fueron puestas a disposicion del transportista
para su entrega al destinatario. En concreto, el
ejemplar numero 3 (azul) del AWB queda en poder
del expedidor para cumplir esta funcion.

3. Hoja de instrucciones al transportista sobre
manipulacién y conservacion de la carga

El expedidor/cargador puede y debe especificar en
el AWB muy claramente cuantas observaciones,
instrucciones y cuidados procedan respecto a las
mercancias. En los casos méas comunes, se trata de
instrucciones sobre manipulacion (mantener en ver-
tical, mercancia fragil, etc.), temperatura, seguridad
(caracter peligroso de la mercancia), etc.

4. Recibi del destinatario

Cuando el destinatario firma el AWB para recoger
en destino la mercancia, lo convierte en prueba
para la aerolinea de la entrega efectiva de la mer-
cancia al destinatario (o consignatario).

5. Certificado de seguro de transporte

En el AWB se puede cumplimentar la casilla «Valor
asegurado para el transporte», en cuyo caso se
asegura la carga con la compafia aseguradora del
transportista y segun sus condiciones de cobertu-
ra, suma asegurada, prima, etc. Constituye una



alternativa a la contratacion de un seguro de trans-
porte con una compafiia aseguradora ajena al
transportista.

Formalizacion y formato del AWB

Aunque en la actualidad se estan implantando pro-
cesos de generacion de documentos electronicos,
incluido el contrato de transporte aéreo (e-freight),
con el fin de sustituir al papel y agilizar las operacio-
nes, el formulario tradicional prenumerado de AWB,
emitido siguiendo las instrucciones de la IATA, sigue
utilizandose mayoritariamente. Consta de 3 origina-
les y 6 copias.

El AWB lo emite la aerolinea (en los casos infre-
cuentes en que el cargador contrata directamente
con ella) o el agente de carga IATA. Los destinata-
rios de los 3 ejemplares originales son:

e Original 1, verde, para el transportista emisor: «for
the carrier»).

o Original 2, rosa, para el destinatario (importador):
«for the consignee».

e Original 3, azul, queda en poder del expedidor
(exportador): «for the shipper».

El AWB es el contrato de transporte cuyo forma-
to y forma de emision mas estandarizado esté, ya
gue sigue unas instrucciones muy precisas y técni-
cas de la IATA, gue ademas se someten a actualiza-
ciones periddicas.

También es el contrato de transporte en cuyo
anverso se reflejan mas datos y casillas, y ademas
la mayoria de ellas se cumplimentan con cédigos
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de letras, numeros o alfanuméricos. Cada casilla y
dato del AWB refleja un aspecto del contrato y sus
condiciones.

Entre los mas importantes cabe citar los siguien-
tes: numeracion del AWB, aeropuerto de salida,
transportista/s y transbordos, expedidor, destinatario,
agente IATA, aeropuerto de destino, moneda y car-
gos por peso y valor, valor declarado para el trans-
porte, aduanas y seguro, datos e instrucciones para
la manipulacién, descripcion de la carga (peso y
ndmero de bultos) y su tarifa aérea, recargos al flete
y su tipo asi como si han de pagarse al agente de
carga o a la aerolinea, fecha y lugar de emision, etc.

Clausulado de la IATA

El reverso del AWB recoge el clausulado con todas
las condiciones del contrato de transporte y con-
creta aspectos no especificados en el Convenio de
Montreal. Este clausulado se acuerda y actualiza en
el marco de la IATA, en concreto en la Cargo Servi-
ces Conference (CSC).

Algunas de las estipulaciones incluidas en este
clausulado tipo se refieren a aspectos como la nor-
mativa aplicable al contrato internacional (Convenio
de Montreal), el limite de responsabilidad del por-
teador asi como su posible aumento mediante una
declaracion de valor y pago de un cargo, la asun-
cion de la responsabilidad de pago del transporte
por parte del expedidor ante impago del destinata-
rio (si asi se pactd), exclusion o limitacion de la res-
ponsabilidad exigible a los agentes del transportis-
ta, posibilidad del transportista de cambiar ruta y
medio de transporte, plazos de reclamacion y trans-
portistas objeto de la misma, responsabilidad y obli-
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gaciones del expedidor respecto a envase, embala-
je y declaraciones, etc.

EJEMPLO DE FORMALIZACION DE CARTA
DE PORTE AEREO

Vamos a utilizar los datos de una operacion de
exportacion por via aérea para ver las instrucciones
de cumplimentacion e interpretacion de un AWB.
Estas instrucciones son un resumen de las emitidas
por la IATA para formalizar el AWB, segun se publi-
can en las TACT RULES. Los ejemplos y cifras que
se citan son de un AWB real, si bien se han modifi-
cado los nombres de las partes contratantes.

El impreso del AWB lleva un niamero de once
digitos: los tres primeros identifican a la compafiia
aérea emisora y los ocho restantes, asignados de
forma correlativa por la propia aerolinea, identifican
el envio y sirven para buscar informacion acerca de
su estado en Internet, en las webs de la aerolinea o
del transitario (servicio de localizacion o tracking).

Descripcion del caso: FLORIMUR es una
empresa dedicada a la produccion y venta de
planta y esquejes. Ha acordado con un cliente
neozelandés la venta de una partida de sus pro-
ductos (Esquejes de clavel sin raiz) en condicio-
nes CPT Terminal aeroportuaria de Auckland (Nue-
va Zelanda). Para cumplir con sus obligaciones,
ha contactado con su agente de carga habitual,
IBEREXPRESS, que ha gestionado todo el proceso
de contratacion y la emision del AWB de la opera-
cion. El resto de datos de la operacion se exponen
a continuacion, junto a la explicacion de la cumpli-
mentacion de las distintas casillas del AWB, prece-
didos de la indicacion «Ej.».
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1B

1A-1B

NOMBRE Y DIRECCIGN DEL EXPEDIDUR
Stipper”s Name and Address

2

NONEGOCIBLE

AIR WAY BILL
CARTH DE PORTEAERED
(CONOCMIENTD AERED)

1C

USCIPUSL2

SEUOVVETE 0E 18 VAT AT ESCRTY 5 TPTAON YR SUTATSPORTE N TPIENE GURY 5000 ¥ CROCION (Y0 OIS £
CONTRAR) Y CONORME A LS COHDEIONES L CONTRATO AL 0ORS. 104 L4 MERCACI DR SER TRANSPORTADH IR IR NEDS. MELIS 208
CAIRETRS 0/POR IR TRANSPORTSTA. KENS U L EXPOOR D€ NSTRUCINS ESPCFEAS BN CONTARD BN EL PRESENE CMENENTD ¥ L
EXEDOUR ACEPTA L LA DO POORA SER RANSPORTADA & TRAS O UNTS OF ESCAL ITERMEDS (L 1 TRANSPRTITA CONSORE

NOMBRE Y DIRECCIGN DEL DESTINATARID

Consignee”s Name and Adress

'AGENTE DEL TRANSPORTISTA EMISCR, NOMBRE
Issuing Carrer”s Agent Name and City

YCIUDAD

CADIGD 1ATA DEL AGENTE

7

N DE CUENTA

'AEROPUERTD DE SALIDA (DIRECC. I° TRANSPORTISTA) Y RUTA SOLICITADA

INFORMACIEN CONTABLE/ Accounting nformation

A IER TRANSPORTISTA A POR A POR MONEDA PESD/ VALDR OTROS VALOR DECLARADO PARA | VALOR DECL ADUANAS
TSR
11A 11C [ 11D | 1M1E | 11F |12 16 17
14 14 15 15
A B A B
HERGPUERTL O 06T W V| VA SR CCAFORTTY GFEGE Y SEGAD Y 5T 5 SHLETE O CONRID GO U5 GG00ES 1
FECHA FECHA ASEGURADD DORSD,
'DATOS E INSTRUCCIONES PARA MANIPULACION
21 SO
21A

N PESO BRUTD [ CLASE N°  TARIFA | PESDACOBRAR TARIFA/ TOTAL NNATURALEZA Y CANTIDAD DE LA MERCANCIA
BULTDS 18 TARIFA ESPECIFICA CARGD
224 (228 |2 |22E (226 |22F 226 22H 221
22J | 22K 221
PAGADD | CARGO POR PESD | DEBIDD

(OTROS CARGDS
24A | 24B
CARGO POR VALOR 23
25A ‘ 25B
IMPUESTOS
26A | 268
‘TOTAL OTROS CARGOS A PAGAR AL AGENTE ¥ que on caso de contener stos hon sido

descritos detalladamente y se encuentran en condiciones adecuadas para su transporte aéreo de acuerdo con el Reglamento sobre Aticulos
27A 27B Peigrasesaue sea aplcable

31
TOTAL OTROS CARGOS A PAGAR AL TRANSPORTISTA
28A ZSB FIRMA DEL EXPEDIDOR O DE SU AGENTE
TOTAL PAGADD TOTAL DEBIDD
30A 30B 32A 32B 32C

FORMALIZADD EL (FECHA) EN (LUGAR) FIRMA DEL TRANSPORTISTA EMISOR 0 DE SU AGENTE
CAME LICADD ACOBRAR EN MONEDA DESTIND
PARA USD EXCL DEL CARGOS EN DESTIND TOTAL CARGOS EN DESTIND 1 A-1 B




Cumplimentacion del AWB, segun los numeros
indicados

1A. Los tres primeros digitos indican la compafiia.
Ej.. Singapore Airlines: 618.

1. Aeropuerto de Salida. Cédigo IATA de tres letras
del aeropuerto. Ej.: Alicante: codigo ALC.

1B. Numero de serie. Numero de serie de ocho
digitos incluyendo un numero de control. Ej.:
24536279. Se colocaréa un guion entre 1A'y 1B sola-
mente en las esquinas superior e inferior derechas.

1C. Nombre y direccion del transportista emisor.
Aparece siempre en este encabezado la aerolinea
que va a entregar en destino. Ej.. SINGAPORE AIR-
LINES.

2. Nombre y direccion del expedidor. Ej.: FLORI-
MUR. Murcia.

4. Nombre y direccion del destinatario. Ej.: FLOWE-
RIMPORTER. Auckland. Nueva Zelanda.

6. Agente del transportista. Ej.. IBEREXPRESS, S. L.
7. Codigo IATA del Agente. Ej.: 78-9 7040 XX15.
9. Aeropuerto de Salida. Ej.: Alicante/Spain.

11A. Codigo IATA de tres letras del aeropuerto de
destino o primer punto de transferencia. Ej.: LHR
(Heathrow). Reino Unido.

11B. Primer transportista. Nombre completo del pri-
mer transportista, o su codigo IATA de dos letras.
Ej.: BD (British Midland Airways, Ltd.).
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11C. Cdodigo IATA de tres letras del segundo aero-
puerto de transferencia. Ej.. SIN (Aeropuerto de
Changi en Singapur).

11D. Cdodigo IATA de dos letras del segundo trans-
portista. Ej.. SQ (Singapore Airlines).

11E. Cddigo IATA de tres letras del aeropuerto de
destino. Ej.: AKL (Aeropuerto de Auckland. Nueva
Zelanda).

11F. Cdédigo IATA de dos letras del tercer transpor-
tista. Ej.: SQ (Singapore Airlines).

Este transportista entrega al destinatario en la termi-
nal de Auckland.

Comentario: En caso de haber mas de 3 tramos
aéreos (no cabrian en el AWB), se detallaran siem-
pre el primero y ultimo, pudiendo omitirse algunos
intermedios.

12. Moneda. Codigo ISO de tres letras correspon-
diente a la moneda local del aeropuerto de origen.
Todos los importes se reflejaran en la misma mone-
da. Ej.: EUR (Euro).

14A y 14B. Cargo por peso y por valor. Se marca
con una «X» la casilla correspondiente segun sea
pagado o debido. Los importes que se reflejan des-
pués en las casillas 24A, 25A 0 24B, 25B deben ser
siempre a porte pagado o a porte debido en su
totalidad. Ej.: Se ha usado otra forma, que es mar-
car «D» de debidos o «P» de pagados. En este
caso el «Cargo por peso/valor» es pagado (P), en
consonancia con el Incoterm CPT aeropuerto de
destino acordado (el transporte aéreo lo paga el
exportador).



15A, 15B. Otros cargos en origen. Se marcara con
una X la casilla correspondiente segun sean paga-
dos o debidos. Los importes reflejados después en
las casillas 27A, 27B, 28A, 28B deben ser pagados o
debidos en su totalidad. Ej.: Se ha usado otra forma,
que es marcar «D» de debidos 0 «P» de pagados.
En este caso los «Otros cargos» son pagados (P), en
consonancia con el incoterm CPT aeropuerto de
destino (el transporte aéreo lo paga el exportador).

16. Valor declarado para el transporte. Se especifica
el valor declarado por el transporte en caso de que
el expedidor lo quiera declarar. En caso contrario se
pone NVD (No Value Declared), como en el ejemplo.

Comentario: Si el valor declarado supera los 19
DEG por kilo bruto, se exige un cargo por valor que
es un porcentaje (0,75%) sobre el exceso. En este
caso, la aerolinea indemniza en caso de pérdida de
la mercancia por ese valor y no por el limite interna-
cional de 19 DEG.

17. Valor declarado para aduanas. Se especifica o
se pone NVD como en el ejemplo, o NCV (No Cus-
toms Value).

18. Aeropuerto de destino. Ciudad de destino, o en
caso de que esta tenga mas de un aeropuerto, se
especifica el nombre del mismo. Ej.: AUCKLAND.

20. Valor asegurado. Si el transportista ofrece un
seguro y este es contratado por el expedidor, se
especifica aqui el valor asegurado de la mercancia.
En caso de no solicitarlo el expedidor, se marca
«XXX» o NIL (No Insurance Load), o se deja en
blanco. Ej.: No se ha marcado nada, lo que equiva-
le a no asegurar la mercancia con la compafiia
transportista.
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21. Datos e instrucciones para manipulacion. Toda
la informacion que el expedidor considere necesa-
rio aportar para la correcta manipulacion y trans-
porte de la mercancia. También se pueden citar los
documentos aportados, persona a notificar en des-
tino (importador o su transportista), etc. En caso de
mercancia peligrosa, se deben aportar datos sobre
la misma y la exigencia en su caso de usar solo
avion carguero «CAO» (Cargo Airplane Only). Ej.:
«ATTACHED DOCUMENTS, ARRIVAL 10:15 PLEA-
SE KEEP IN COOL STORAGE REFRIGERATED (+
1°C to + 4°C)». Este apunte hace referencia a
documentos adjuntos, hora de llegada e instruccio-
nes sobre refrigeracion.

21A. Informacion especial de aduanas (SCI, Spe-
cial Customs Information). Existe una serie de codi-
gos que indican la situacion aduanera de una mer-
cancia: libre circulacion, sujeta a control de
aduanas, etc. Ej. Se ha dejado en blanco a la espe-
ra de su despacho de importacion en destino.

Datos para el célculo de las tarifas

22A. Numero de bultos. Numero de bultos o paque-
tes que componen el envio. Ej.: 7.

22B. Peso bruto (peso real en béascula). Ej.: 126.

22C. Kilos o libras. Indicar «K» para kilos 0 «L»
para libras. Ej.: K.

22D. Clase de tarifa. Mediante un cédigo se espe-
cifica el tipo de tarifa a aplicar. Los c6digos mas
habituales, como se ha visto, son: «M», cargo mini-
mo; «N», normal de primer tramo hasta 45 kg o 100 kg;
«Q», tarifa de cantidad; «B», cargo basico comple-



tado con cargo por kilo («K»); «C», tarifa de mer-
cancia especifica o corate, etc. Ej.: Q, lo que indica
que se aplica la tarifa general por cantidad segun el
peso tarifario del envio. En este caso, el peso tarifa-
rio del envio es 126 kilos.

22E. Numero de tarifa especifica. Si se va a aplicar
una coratey se ha especificado C en la casilla ante-
rior, en esta casilla hay que especificar el numero
de esta tarifa especifica (coédigo de 4 cifras). Ej.: en
blanco (al aplicarse una tarifa por cantidad).

22F. Peso a cobrar. Peso tarifario, el mayor entre el
peso en bascula y el peso de volumen. Ej.: 126. El
envio se compone de 7 bultos que miden cada uno
(largo por ancho por alto) 55 x 45 x 25 cm. Por lo tan-
to, para determinar el peso a cobrar: 7 x 55 x 45 x 25
/ 6.000 = 72,18. Comparado con el peso en bascula,
resulta como peso tarifario este ultimo, 126 kg.

22G. Tarifa/Cargo. Se fija la tarifa a pagar. Ej.:
12,40. Es el cargo por kilo, indica que se pagaran
12,40 € por kilo de peso tarifario.

22H. Total. El total de tarifa a pagar. Ej.: 1.562,4.
Hace referencia al importe total por el flete aéreo:
126 kilos a razdn de 12,4 € por Kilo.

22l. Naturaleza y cantidad de la mercancia (volu-
men, etc.). Ej.: Unrooted Carnation Cuttings (esque-
jes de clavel sin raiz), ORIGIN SPAIN. Se puede
especificar ademas cualquier otro dato que se con-
sidere de interés como el origen de la mercancia, la
expresion de que el flete esta pagado o debido, el
volumen, etc. Ej.: 0,43 m®.

22J, Ky L. Totales de numeros de bultos, pesos bru-
tos y totales de tarifa en su caso. Ej.. 7, 126 y 1.562,4.
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Indicaciones sobre los cargos y su pago

23. Otros cargos. Se indican otros cargos produci-
dos en origen mediante una codificacion de dos
letras, asignada por IATA, a la que se anade una
tercera, que sera «A» (Agent) cuando se haya de
pagar al Agente IATA y «C» (Carrier), cuando se
deba pagar al transportista (aerolinea). La lista de
cargos y codigos es muy amplia. Algunos de los
mas usuales son: AW, emision del AWB (Air Waybill
fee); CD, despacho de aduana y manipulacion en
destino; CH, despacho de aduana y manipulacion
en origen; FC, tasa por cobro en destino (Charges
collect fee); FF, carga y descarga (Loading/Unloa-
ding); IN, primas de seguros (Insurance Premium);
MY, cargo por combustible (Fuel surcharge); PU,
Recogida (Pick-up); RA, tasa por mercancia peli-
grosa (Dangerous goods fee); SC, cargo por segu-
ridad (Security charge); UH, manejo de ULD (ULD
handling), etc. Algunos de estos recargos y tasas
adicionales figuraran en el propio AWB y otros apa-
receran en la factura del agente de carga que haya
intervenido en la operacion. Ej.. AWA 5: cargo por
emision del conocimiento aéreo o AWB (a pagar al
agente); SCC 15 cargo por seguridad (a pagar al
transportista); MYC 115 cargo por combustible (a
pagar al transportista).

Comentario: En nuestro caso, el agente es IBEREX-
PRESS vy el transportista Singapore Airlines. En la
factura posterior del agente de carga, este cobra
todo lo incluido en el AWB mas los costes de otras
operaciones que se le hayan encargado (transporte
en furgoneta al aeropuerto, documentacion, etc.).
Del importe total que se le paga al agente de carga
IATA, este se queda con los importes que le corres-
ponden (los que acaban con cédigo A) y entrega el



resto al transportista (del que también percibe una
comision por su gestion).

24A, B. Cargo por peso pagado/debido. Se anota
donde corresponda el resultado de la casilla 221
(1.562,4). Ej.: Porte pagado (a la izquierda), lo
pagara en origen el exportador (en consonancia
con el Incoterm CPT).

25A, B. Si la casilla 16 «Valor declarado para el
transporte» se ha rellenado con un importe que
supone que por kilo el valor de la mercancia supera
los 19 DEG, se genera un cargo por valor (porcen-
taje sobre ese exceso) cuyo importe ahora se espe-
cifica en esta casilla, pagado o debido. Ej.: No se
ha usado esta posibilidad.

26A, B. Si hay impuestos que gravan la operacion
ademas de los que se pagan al transportista, se
fijan aqui. Ej.: No los hay, se deja en blanco.

27A, B. Total de otros cargos a pagar al agente. Ej.:
5 € pagados (a la izquierda, en consonancia con
CPT).

28A, B. Total de otros cargos a pagar al transportis-
ta. Ej.. 130 € pagados (a la izquierda, en consonan-
cia con CPT).

30A, B. Total PAGADO O DEBIDO. Ej.: 1.697,4 €
pagados (a la izquierda, en consonancia con CPT).

31. Casilla de certificacion del expedidor o su
agente. Firma del expedidor o su agente. Ej.: IBE-
REXPRESS.

32. Formalizado en fecha, lugar, firma del transpor-
tista o de su agente. Ej.: 10/7/20XX, Alicante /Spain,
IBEREXPRESS.
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A continuacion se presenta el AWB cumplimentado

con los datos de esta operacion:

618 | AL 24536278 BI8-74336279
'NOMBRE Y DIRECCIGN DEL EXPEDIDOR
Shipper-s Name and Address NONEGOCIABLE
(CONDCIMI )
MURCIA (ESPANA) AIRLINES

LAS COPIS 12 Y3 DE ESTA CARTA E PORTE ;

SECONVERE QUE LA NERCANCT AGDT ESCRITA €5 ACEPTADK PARR SU TRAVGPORTE EN APARENTE BUER ESTROU Y CONDICTON (SALYD
INDCACIONES EN COVTRARID) ¥ COVFORME A LAS CONOICIONES DEL CONTRATO AL DIRSIL TODA LA NERCANCIA POORA SER
TRANSPORTADA POR TROS. MEDIDS. INCLUSD POR CARRETERA 0 POR OTRD TRANSPORTTA A NENDS OUE EL EXPEDDOR D
INSTRUCCIDNES ESPECIFCAS EN CONTRARID N EL PRESENTE CONOCIMENTD Y E EYPEDDDR ACEPTA OUE LA EXPEDICION PODRA SER
TRANSPORTADA A TRAVES DE PUNTDS DF ESCALA INTERMEDIS DU EL TRANSPURTISTA CONSIDERE APROPIADIS. SE LLANA LA ATENCION
0L EXPEDIODR SOERE EL"4110 SBRE LITACION OE RESPONSASILIAD DELOS TRANSPORTISTAS”

NOMBRE Y DIRECCIGN DEL DESTINATARID

Consignee”s Name and Address
FLOWERIMPORTER
Auckland Nueva Zelanda

INFORMACICN CONTABLE/ Accounting Information

'AGENTE DEL TRANSPORTISTA EMISOR, NOMERE Y CIUDAD
Issuing Carrier"s Agent Name and City

IBEREXPRESS, S.L.
Alicante (Spai

CADIGD 1ATA DEL AGENTE
78-9 7040 XX15

'AEROPLERTD DE SALIDA (DIRECE. 1° TRANSPORTISTA) Y RUTA SOLICITADA

N° DE CUENTA

ALICANTE/SPAIN
A TER TSTA A POR A POR | MONEDA PESD/ TTROS | VAR DECLRADD | VALOR DECL ADUANAS
LHR AKL EUR VALOR PARA TRANSPORTE
BD SIN |SQ sQ p |P |NvD. |NvD.
AERCPLERTO DE DESTIND r[ué):‘i/ EE[NL‘:/ IR :‘Dﬁ:’\"gﬂi‘[‘;ﬂ ‘DORSD, INDIDUESE EN CIFRA EL :A‘Lf]:l‘ ASEGURADD EN LA CASILLA DENOMINADA
AUCKLAND ASEGURADD VALOR ASEGURADO

DATOS E INSTRUCCIONES PARA MANIPULACIEN
ATTACHED DOCUMENTS
ARRIVAL 10:15

PLEASE KEEP IN COOL STORAGE REFRIGERATED (+1°C to +4°C)

e BULTOS PESO BRUTD KBS CLASE TARIFA PESO ACOBRAR TARIFA/ TOTAL NATURALEZA Y CANTIDAD DE LA
1B TARIFA ECIFICA CARGD MERCANCIA
UNROOTED
CARNATION
7 126 |K Q 126 12,40 1.562,4 | CUTTINGS
ORIGIN
SPAIN
7 126 |K 1.562,4 | 0,43 m?
PAGADO CARGO POR PESO DEBIDO
OTROS CARGOS
1.562,4 AWA: 5 Scc: 15
CARGO POR VALOR
MYC:115

IMPUESTOS

‘TOTAL OTROS CARGOS A PAGAR AL AGENTE

7 expedidor certiics que Ios datos aqul consiguados son corvectos  que en Gasn e contoner fa mercancia artcuns

5

TOTAL OTROS CARGOS A PAGAR AL TRANSPORTISTA

peligrsas, estos

IBEREXPRESS, S.L.
FIRMA DEL EXPEDIDOR 0 D SU AGENTE

TOTAL PAGADD TOTAL DEBIDD IBEREXPRESS, S.L.
10/07 /XX ALICANTE/SPAIN
'PARAUSO EXCL DEL TRANSPORTISTA EN DESTINO CARGOS EN DESTIND TOTAL CARGOS EN DESTIND

I BI8-24536279

N°3 ORIGINAL for SHIPPER/para el Expedidor
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A continuacion se reproduce la factura del agente de

carga:

IBEREXPRESS, S.L.
CIF: B-53XX7864

CODIGO IATA: 78-9 7040 XX15
Ronda de Levante, 100.
Alicante (Espaiia)

Consignaciones - Transitos - Transportes Internacionales Aéreos y Terrestres

FACTURA ORIGINAL CLIENTE:
FACTURA: 000740 FLORIMUR
FECHA: 15/07 /XX Murcia

MURCIA (ESPANA)
ES-30XXX563

ORIGEN/DESTINO

AUCKLAND

N/REF S/REF CTO. AEREO
010XX54 618-24536279
EXPORTADOR/CONSIGNATARIO BULTOS KILOS
FLOWERIMPORTER

Auckland 7 126

(Nueva Zelanda)

TIPO DE MERCANCIA

UNROOTED
CARNATION
CUTTINGS

CONCEPTOS:

IMPORTE EN EUROS:

CERTIFICADO FITOSANITARIO ’ 15,00
DESPACHO DE ADUANAS Y OBTENCION DOCUMENTOS. 30,00
FLETE ALICANTE-AUCKLAND 1.697,4
SUBTOTAL 1.742,4
BASE EXENTA DE IVA 1.742,4
BASE SUJETA A IVA 21% 0,00
TOTAL FACTURA 1.742,4

CONDICIONES DEL TRANSPORTE

FACTURA ORIGINAL
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CASO PRACTICO

Descripcion de la operacion y cumplimentacion
del AWB

ALLFLOWER, S.A., es una empresa madrilefia
domiciliada en Poligono Industrial Norte, parce-
la 20, dedicada a la produccion y comercializacion
de flor cortada, plantas, esquejes y otros productos
ornamentales vegetales. Acaba de formalizar una
compraventa con uno de sus principales clientes
del continente asiatico. Se trata de TRADEFLOWER,
LTD., empresa domiciliada en el 100 de Chuo Ku,
Tokio, Japon.

La compraventa se ha acordado en condiciones
«CPT Aeropuerto Narita de Tokio, Japdn. Incoterms
2010». Para cumplir sus obligaciones como vende-
dor, Allflower ha contactado con su agente de car-
ga IATA habitual, Ibercondor, solicitandole las mejo-
res condiciones para el transporte del envio
acordado consistente en flores frescas y plantas.

El transitario ha conseguido una ruta y vuelo
desde el aeropuerto de Madrid al de Tokio, con
escala en Amsterdam, que optimiza la operacion. El
primer tramo entre el aeropuerto de Madrid y
Amsterdam lo efectta un avién de Iberia. En Amster-
dam se lleva a cabo un transbordo pasando la car-
ga a una aeronave de Nippon Cargo Airlines, que la
transporta hasta el aeropuerto de Narita en Tokio.
La tarifa entre aeropuertos asciende a 6,45 € por
kilo (tarifa de carga general por cantidad), a la que
se sumaran los recargos aplicables a la operacion.

Las medidas de cada uno de los 8 bultos que
componen el envio son 120 cm de alto por 90 de
largo y 70 de ancho y su peso bruto en bascula es
de 1.200 kg. Asi pues:



Peso en bascula = 1.200 kg

Peso de volumen = 8 bultos x 120 x 90 x 70 /
6.000 = 1.008 kg

Peso tarifario (el mayor, sobre el que aplicar la
tarifa de transporte) = 1.200 kg

En este caso se afiaden al flete aéreo 4 recar-
gos, dos de ellos pagaderos al transportista (aca-
ban en «C» de Carrier) y otros 2 a pagar al agente
(acaban en «A» de Agent). Los recargos a pagar
al transportista son MYC (recargo por combustible)
y SCC (recargo por medidas de seguridad) y los
cargos a pagar al agente son AWA (emision del
AWB) y PUA, por la recogida y transporte terrestre
desde el almacén del exportador hasta el aero-
puerto de Madrid.

El exportador opta por no declarar valor para el
transporte ni para aduanas. El resto de datos de la
operacion se reflejan en el siguiente AWB (del que
se presenta el tercer ejemplar, el del vendedor/
expedidor) emitido el mismo dia del embarque en el
aeropuerto de Madrid.

o1



Poligono Industrial Norte, p 20
Madrid (ESPANA)

LAS COPIAS .2 Y 3 OE ESTA CARTA DE PORTE AERED SON DRIGINALES Y TIENEN LA WISHA VALIDEL

933 [ MAD [ 122xx543 933-122XX543
NOMBRE Y DIRECCIGN DEL EXPEDIDOR NO NEGOCIABLE NIPPON CARGO
Shipper”s Name and Address AIR WAY BILL
CARTA DE PORTE AFRED AIRLINES
ALLFLOWER, SA (CONDCIMIENTD AERED)

APROPIDDS SE TENCION L EXPEDIDOR SOBR L"AVISD SOBRE TACION DE RESPONSABIDAD D LS TRANSPORTISTAS

SCCORVERC O r A A0 ST 5 PO A SO TP, 1 . BV CS T COT ST FODT RS

INCLIST PR
AN 0 TR AP, AT € DN 0 WSTOMES e YO ESET EDGEMENT 1
EEDO0R JCEPA UE Lo EIPEDON IR R TRSOFTL A TESDE PUNIS DE ESCL NEEMEDDS L L TANSPORTSTA CNSOERE

NOMBRE Y DIRECCIGN DEL DESTINATARID

Consignee s Name and Address

TRADEFLOWER, LTD.

Chuo Ku, 100

Tokio (JAPON

AGENTE DEL TRANSFORTISTA EMISOR, NOMBRE Y CIUDAD
Issuing Carrier”s Agent Name and City

IBERCONDOR _
Madrid (ESPANA)

INFORMACIGN CONTABLE/ Accounting Information

CODIGD IATA DEL AGENTE
48-7 4536XX13

N2 DE CUENTA

AEROPUERTD DE SALIDA (DIRECL. 2 TRANSPORTISTA) Y RUTA SOLICITADA
MADRID/SPAIN

[ PARAUSTEXCL DELTRANSPORTISTAENDESTN | CARGOS EN DESTIND

FORMALZADD EL (FECAL) EN(LUGAR) FIRAK DEL RANSPORTISTA EMIOR 1 D€ SUAGENTE

[°TRANSPORTISTA POR | A POR MONEDA PESD/ [l VALOR DECLARADD PARA | VALOR DECL. ADUANAS
1B Kz EUR VALOR P TRANSPORTE
P N.V.D. N.V.D.
AEROPUERTD DE DESTIND VUELD/ | VUELD/ VALOR SEGURD: SI EL TRANSPORTISTA OFRECE UN SEGURD Y ESTE ES SOLICITADD DE
FECHA FECHA ASEGURADD CONFORMIDAD CON LAS CONDICIONES AL DORSD, INDIBUESE EN CIFRA EL

TOKIO VALOR ASEGURADD EN LA CASILLA DENOMINADA VALOR ASEGURADD
'DATOS E INSTRUCCIONES PARA MANIPLLACIGN
PLEASE HANDLE WITH CARE
KEEP IN COOL STORAGE REFRIGERATED (+2°C to +4°C) 5]
NOTIFY DGF TOKIO
w PESD BRUTD [ CLASE N TARIFA | PESD ACOBRAR TARIFA/ TOTAL 'NATURALEZA Y CANTIDAD DE LA MERCANCTA
BULTDS 18 TARIFA ESPECIFICA CARGD

FRESH FLOWERS AND
8 1.200 K | Q 1.200 6,45 7.740 PLANTS

ORIGIN FROM SPAIN

6,048 M3
8 1.200 K 7.740
PAGADD | CARGO POR PESO | DEBIDD UTROS CARGS
7.740 scc: 175
CARGD POR VALOR PUA: 120

[ MYC: 643
IMPLESTOS
|
TOTAL OTROS CARGOS A PAGAR AL AGENTE sido descritos detalladamente y se encuentran en condiciones adecuadas para su transporte aérea de scuerdo con el Rluhm:m; xn:t:
127 Aeticulos Pelgrosos que sea apicable
TOTAL OTROS CARGOS A PAGAR AL TRANSPORTISTA IBERCONDOR
818
FIRMA DEL AGENTE

TOTAL PAGADD TOTAL DEIDD IBERCONDOR
8.685
CAMBID APLICADD A COBRAR EN MONEDA DESTING 10/09/20XX MADRID/SPAIN

TOTAL CARGOS EN DESTIND 933-122XX543

N3 ORIGINAL for SHIPPER/para el Expedidor

AWB de la operacion
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Controversias posibles de la operacion
y su resolucion

1. Pérdida total de la mercancia.

Supongamos que, por causa imputable al transpor-
tista, se ha perdido toda la mercancia durante el
trayecto entre los aeropuertos de origen y destino.
Se trata de determinar la indemnizacion debida por
el transportista en aplicacion de la normativa vigen-
te, el Convenio de Montreal de 1999, y qué parte
debera efectuar la reclamacion aplicando lo
expuesto sobre los Incoterms.

Supongamos que el total facturado por la com-
praventa asciende a 24.780 € (valor CPT que coin-
cide con el valor de la mercancia en el aeropuerto
de destino). Hay que comparar ese valor con el limi-
te de responsabilidad del porteador.

Valor de la mercancia perdida = 24.780 €.
Tipo de cambio del DEG = 1,249 €.

Limite de responsabilidad del porteador = 19
DEG x 1,249 € x 1.200 kg = 28.477,2 €.

En este caso, al situarse el valor de la mercancia
por debajo del limite maximo, dicho valor es opera-
tivo (se aplica) para cuantificar la indemnizacion
que el destinatario debe reclamar a la aerolinea. Si
el limite fuera inferior al valor de la mercancia, la
reclamacion solo podria formularse por dicho limite.

En cuanto a qué parte, exportador o importador,
debera reclamar al transportista, a tenor de lo dis-
puesto en el Incoterm CPT, es el importador (com-
prador) el que soportaba el riesgo en el momento del
siniestro (trayecto entre aeropuertos), por lo que el
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importador debe pagar la compraventa al exportador
y formalizar la reclamacion a la aerolinea en destino.

Debe reclamar el destinatario porque, en la ven-
ta en condiciones CPT Aeropuerto Narita de Tokio,
Japon, Incoterms 2010, el exportador ha efectuado
la entrega de la mercancia al ponerla a disposicion
del primer transportista en origen, es decir, a dispo-
sicion del agente de carga que efectud la recogida
en el almacén del exportador, en Madrid.

Cabe indicar que si se hubiese pactado la venta
en condiciones DAT Aeropuerto Narita de Tokio,
Japon, Incoterms 2010, seria el exportador el que
deberia formalizar la reclamacion al porteador pues
en tal caso habria sido €l quien soportaba el riesgo
cuando ocurrié el siniestro, ya que no entregaba
hasta el aeropuerto de destino.

2. Pérdida parcial de mercancia.

Supongamos ahora que se entrega el envio, pero
no en su totalidad. Cuando el operador logistico,
transitario o agente de carga contratado por el com-
prador para recoger en el aeropuerto de destino el
envio procede a la revision de la mercancia, com-
prueba que falta uno de los 8 bultos (palés).

Al tratarse de una pérdida parcial, se sigue el
proceso descrito para la pérdida total por lo que se
refiere a la comparacion del valor de la mercancia
perdida con el limite de responsabilidad del portea-
dor en funcién de su peso bruto.

Cada bulto esta perfectamente identificado
segun las normas de la IATA, por lo que se puede
determinar que el palé que falta tiene un peso bruto
de 150 kilogramos. Por otra parte, del desglose y
detalle de la factura de venta se puede probar que
la mercancia perdida que se transportaba en ese



palé era la de mayor valor, ascendiendo el mismo a
un total de 4.350 €. Aplicando la comparacion entre
el valor de la mercancia perdida y el limite de res-
ponsabilidad de la aerolinea resulta que:

Valor del palé con la mercancia perdida = 4.350 €.

Limite de responsabilidad del porteador = 19
DEG x 150 Kg x 1,249 € = 3.559,6 €.

Por consiguiente, el destinatario, al que le corres-
ponde reclamar al transportista de acuerdo con el
Incoterm, no podré reclamar nada mas que por un
importe de 3.559,6 €, lo que le genera un quebranto
0 pérdida econdmica por la diferencia de 790,4 €.

Esta situacion puede prevenirse mediante la
contrataciéon de un seguro, ya sea con una com-
pafila externa o con la aseguradora del transpor-
tista aéreo. En el segundo caso, se habria decla-
rado el valor facturado total de la mercancia en la
casilla valor asegurado del AWB. También cabe
hacerlo mediante una declaracion de valor inserta
en el AWB.
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Bibliografia basica
y webs recomendadas
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ASOCIACION DE TRANSITARIOS, EXPEDIDORES INTERNACIONALES Y
Asociapos (ATEIA): Manual de carga aérea. Valencia:
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CaBrera CANOVAS, ALFONSO: Transporte internacional de mer-
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CaBRERA CANOVAS, ALFONSO: Transporte internacional de mer-
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Barcelona: Comité espafiol de la Camara de Comercio
Internacional, 2010.
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IATA: The Air Cargo Tariff (TACT).
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en el transporte aéreo internacional de mercancias.
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WEBS RECOMENDADAS

ICEX Espafia Exportacion e Inversiones
WWw.icex.es

Ministerio de Fomento
www.mfom.es

Aeropuertos del Estado y Navegacion Aérea (AENA)
http://www.aena.es

Entidad Publica empresarial ENAIRE
www.enaire.es/

Asociacion Internacional del Transporte Aéreo (IATA)
www.iata.org

Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI)
http://www.icao.int/

Asociacion Internacional de Carga Aérea (TIACA)
http://www.tiaca.org/

Air Cargo World
http://www.aircargoworld.com/
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Consejo Internacional de Aeropuertos (ACI)
www.aci.aero/

Organizaciéon Mundial del Comercio (OMC)
http://www.wto.org/indexsp.htm

Organizacion Mundial de Aduanas (OMA)
http://www.wcoomd.org/en.aspx

United Nations Commodity Trade Statistics Database
http://comtrade.un.org/db/

Céamara Internacional de Comercio (CIC)
www.iccwbo.org

Céamara de Comercio de Esparia
www.camara.es

Federacion Espariola de Transitarios (FETEIA)
www.feteia.org

Icontainers, portal de cotizaciones de transporte aéreo
www.icontainers.com/es/transporte-aereo/

Formacion en transporte (web dedicada a la formacién en
transporte de mercancias)
www.formacionentransporte.es

Cadena de suministro, boletin de noticias
www.cadenadesuministro.es

El vigia: el diario digital del transporte, la logistica y las
infraestructuras en Espafia
www.elvigia.com

Transporte3.com
www.transporte3.com

Iberglobal. Portal para la internacionalizacion de la empresa
y la economia
www.iberglobal.com

Logistica profesional. Informacién econdémica sectorial
http://www.logisticaprofesional.com/


http://www.aci.aero/
http://www.wto.org/indexsp.htm
http://www.wcoomd.org/en.aspx
http://comtrade.un.org/db/
http://www.iccwbo.org
http://www.camara.es
http://www.feteia.org
http://www.icontainers.com/es/transporte-aereo/
http://www.formacionentransporte.es
http://www.cadenadesuministro.es
http://www.elvigia.com
http://www.transporte3.com
http://www.iberglobal.com
http://www.logisticaprofesional.com/

Empresa exterior. Noticias y comunidad del comercio exte-
rior de Espafa
http://empresaexterior.com/

El portal del transporte y la logistica
http://www.logisticaytransporte.es/
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