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Introduccion

La mundializacién de la economia da a las empresas un acceso mas amplio, jamas conocido,
a los mercados de todo el mundo. Las mercancias se venden en mas paises y en mayores
cantidades y variedad. Pero a medida que aumenta el volumen y la complejidad de las ventas
internacionales, también crecen las posibilidades de malentendidos y de litigios costosos cuando los

contratos de compraventa no se redactan adecuadamente.

Los Incoterms (International commerce terms), que son las normas oficiales de la CCIl (Camara de
Comercio Internacional) M para la interpretacién de los términos comerciales, facilitan la gestién del
comercio internacional. La referencia a los Incoterms en un contrato de compraventa define

claramente las obligaciones respectivas de las partes y reduce el riesgo de complicaciones legales.

Desde de la apariciébn en 1936 de la primera version de los Incoterms, la CCl ha actualizado
regularmente estas normas contractuales aceptadas mundialmente y ello para adecuarlas al
desarrollo del comercio internacional. Los Incoterms toman en consideracion la difusién de zonas de
libre cambio ¥, el incremento del uso de las comunicaciones electrénicas en las transacciones

comerciales y los cambios en la practica del transporte.

En efecto, la amplia experiencia de la Comisién de la CCl de Derecho y Practicas Mercantiles cuyos
miembros proceden de todos los confines del mundo y de todos los sectores empresariales, asegura
la concentracion de esfuerzos para que los Incoterms respondan a las necesidades de los negocios

alli donde se encuentren.

Por tal razon se justifica el desarrollo de ésta investigacion que tiene como propésito ademas de
presentar un estudio para la identificacion de las mejoras y ajustes reflejados en la Ultima publicacion
de los Incoterms y la incidencia de éstas en el proceso de gestion de Celestica Valencia, el ofrecer un
marco de caracter regulatorio para el uso y aplicacion correcta de éstos términos, asi como llegar a
entender de mejor manera de dénde provienen y como funcionan a la hora de celebrar convenios de

intercambio comercial.

Ademas se ha comprendido que en dichas condiciones no solo es suficiente exponer en que
consisten los Incoterms, sino que es necesario dar a conocer el entorno logistico que los rodea y que
se relaciona con los mismos ya que los Incoterms mantienen un vinculo directo con el transporte
internacional, la logistica de los negocios Bl las aduanas y su control internacional, las formas de
pago y el marketing internacional, aunado a que son fundamentales en el calculo de los precios de

venta y en la definicion de las estrategias de la empresa.
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La propia Comisién de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Internacional (UNCITRAL) ha
recomendado el uso de los Incoterms, pues considera que este conjunto de definiciones comerciales,
elaboradas por el empresariado privado, armonizan las leyes que gobiernan el comercio internacional

y los califica como una “valiosa contribucién a la facilitacion del comercio mundial” “,

Es por lo anterior que el presente trabajo pretende aprovechar las ventajas que ofrece este esquema
universal de seguridad juridica y comercial, en el cual se busca que las transacciones de

compraventa se ejecuten con una mejor precision.

De forma paralela se procura ofrecer una visién especial y circunscrita a este centro de negocios
acerca de las modificaciones realizadas en la mas reciente edicion de los Incoterms, para que una
vez analizadas y asimiladas se encaminen una serie de acciones que configuren un plan
contemporizado con el objetivo esencial de mejorar y modernizar de forma eficiente el proceso

general de gestion.

En términos globales el presente estudio explica inicialmente los aspectos generales del proyecto, las
razones que motivaron el desarrollo del trabajo de investigacion y los puntos mas importantes que

despertaron el interés del investigador sobre el tema.

En el segundo capitulo se describe el contexto de la empresa para la cual se aterriz6 el estudio. Ya
en esta parte se comienza a desvelar la conexidn de la cadena de suministro con el elemento de

analisis.

En el tercer capitulo se expone el conjunto de conceptos, enfoques y variables relacionadas entre si,
gue presentan un punto de vista sistematico del objeto de estudio (la figura que entrafia y rodea el
fenémeno del Incoterm, asi como la existencia de una estructura no perceptible directamente), todo
ello con la finalidad de dar orden al conocimiento existente sobre la materia, sustentar la problematica
abordada y proveer de un marco de referencia al estudio que inspire nuevas lineas de trabajo con

una mayor prospectiva.

En el cuarto capitulo se recogen los cambios emitidos en la nueva edicion de los Incoterms® 2010

para identificar los posibles efectos y consecuencias en el proceso de gestion de Celestica Valencia.

Por dltimo en el quinto capitulo se desprenden las recomendaciones generales y particulares que
contribuyan a reducir las repercusiones en las funciones de los departamentos involucrados en el
manejo de los Incoterms. Asimismo se manifiestan las conclusiones finales que resumen todo el

trabajo, los resultados mas significativos y su utilidad.
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Capitulo 1: Aspectos Generales del Proyecto

1.1 Definicién del Problema

La repercusién en el proceso de gestion de Celestica Valencia que genere la nueva revision a

las Reglas Oficiales de la Internacional Chamber of Commerce para la interpretacion de los términos

comerciales (Incoterms® 2010).

1.2 Preguntas de Investigacion

¢,Cudles son los cambios presentados en la nueva publicacion de los Incoterms® 2010?

¢La nueva revision a los Incoterms recoge las practicas comerciales realizadas actualmente por los

operadores logisticos?

Entre los cambios efectuados en esta nueva emisién, ¢se han eliminado o generado nuevos

Incoterms? ¢ Cuales son los cambios realizados dentro de los Incoterms que se mantienen?

¢, Cuales son los posibles efectos que produzcan estos cambios en el proceso de gestién de Celestica

Valencia?

¢El resultado de esta nueva revision a los Incoterms se ha traducido en la presentacion de un

conjunto de reglas que ofrezcan una mayor seguridad juridica en las transacciones de compraventa

de Celestica Valencia?

1.3 Objetivo General

Elaborar un estudio para la identificacion de los cambios emitidos en los Incoterms 2010 y su

repercusion en el proceso de gestion de Celestica Valencia.

Pagina 3



1.4 Objetivos Especificos

e Conocer las diferencias existentes entre la versién anterior de los Incoterms (2000) y la

version actual publicada en 2010.

« Identificar los efectos en el proceso de gestion de los diversos departamentos a raiz de los

cambios efectuados en los Incoterms.

« Establecer una serie de medidas de caracter preventivo y pro-activo que permitan disminuir

las repercusiones en las funciones de los departamentos involucrados.

1.5 Justificacién

La razon principal de la revision de los Incoterms se sustenta en la necesidad de adaptar
estos términos a las préacticas comerciales actuales de la fabrica mejorando la eficiencia de los

procesos de gestion.

Adicionalmente la empresa se beneficiara del presente trabajo, contando con informacion fiable y
actualizada que le permita determinar los costes de compra y venta de materiales y productos con

una mayor precision.

1.6 Alcance de la investigacion

El alcance de éste trabajo de investigacion se limita a los departamentos de Celestica en su
planta de Valencia, Espafa, que estan involucrados directamente en el manejo de los Incoterms;
debido a que son los actores naturales en la préactica diaria y en la aplicacion de éstas reglas oficiales
que determinan los gastos, reglas y obligaciones en las transacciones internacionales, especialmente

en lo referido al transporte y transferencia de propiedad de la mercancia.
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1.7 Relacion del estudio con los conocimientos adqu iridos en el Master

Es posible afirmar con seguridad la estrecha relacion del trabajo planteado con los
conocimientos adquiridos en el Master de Planificacién y Gestidon de Procesos Empresariales, ya que
la esencia de dicho estudio se alinea con los objetivos generales que persigue el titulo de postgrado,
al proporcionar conocimientos actualizados de las practicas comerciales internacionales a través de
una investigacion bien estructurada que ha de desarrollar nuevas competencias profesionales,
capacidades estratégicas, organizativas y de planificacion que demanda un entorno cambiante,

globalizado y altamente competitivo.

Particularmente podemos sefialar la vinculacién del proyecto con el Moédulo de Organizacion y
Estrategia de la Empresa mediante las asignaturas que lo conforman: Direccién de Empresas,
Habilidades Directivas e Internacionalizacion de la Empresa, ya que durante el transcurso de las
practicas profesionales se ha adquirido una visién global e integrada de la empresa, y se han
fortalecido aspectos fundamentales de la gestion interna, asi como de las diferentes opciones

estratégicas y progreso en competencias de alta direccion.

Finalmente es necesario subrayar la asociacion con el Mddulo de Logistica mediante el contenido de
asignaturas correspondientes a: Transporte & Distribucion, y Gestion de Inventarios ya que durante el
desarrollo del trabajo se ha dotado de una herramienta basica necesaria para afrontar problemas
relacionados con el comercio internacional y la logistica de la empresa, a fin de incidir de forma

importante en la mejora de procesos medulares de la cadena de suministro.
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Capitulo 2: El contexto de la Empresa

2.1 Celestica Inc.

Celestica es una multinacional manufacturera de servicios de electronica (EMS) con base de
operaciones en Toronto Canada que opera una red de manufactura global de 32 centros distribuidos
en Europa, Asia, y Sudamérica. Esta red estratégica les proporciona a los clientes la flexibilidad que

necesitan para responder rapidamente a cambios en la demanda final del mercado.

Celestica se incorporé como una subsidiaria de IBM en 1994. En 1996 Onex Corporation adquirié

Celestica y actualmente controla aproximadamente el 69% de los votos de la compaiiia.

Celestica es una empresa experta en disefio e ingenieria, fabricacion de productos electrénicos y
servicios de gestion de la cadena de suministro. La suite de soluciones abarca el ciclo completo

desde el disefio, hasta la entrega y soporte postventa.

La estrategia de la empresa se basa en la creacidn de asociaciones solidas con los socios/clientes
gue les permitan alcanzar el éxito, mediante la comprension de la naturaleza y complejidad Unica de
negocio de cada cliente, desarrollando soluciones flexibles y personalizadas que impulsan la
innovacion del producto, ahorros en costes, la eficiencia de la cadena de suministro y la mejora del

tiempo de salida al mercado.
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Figural Funciones globales de la corporacion Celestica

En la figura anterior se pueden observar las principales funciones globales de la corporacién,
concibiendo al cliente como el centro del todo, mostrando la interrelacion de éste con dichos servicios

a través de una Gestion eficiente de la Cadena de Suministro.

Estas funciones mundiales consisten en:

« Servicios de Disefio

« Servicios de Tecnologia e Ingenieria

« Servicios de Integracion de Sistemas y Manufactura

« Servicios Fulfillment (cumplimiento de entrega de producto en el tiempo y lugar correcto)
« Servicios After-Market (postventa)

« Innovacion del desempefio

« Administracion de datos de producto.
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Figura 2 Proceso de retroalimentacién general de la organizacion

El esquema anterior cobra gran utilidad ya que se puede visualizar mediante un lazo cerrado el
proceso de retroalimentacion entre las tres principales areas de la organizacion, y que a su vez

clasifican las funciones globales corporativas, asi como pone de manifiesto la interrelacién entre ellas.

La cartera de clientes la componen diversos sectores como el de las comunicaciones, la industria

aeroespacial y de defensa, electromedicina, maquinas de procesos de datos y energias alternativas.

En el siguiente recuadro se muestran algunas de las firmas internacionales mas destacadas de

socios/clientes
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Figura 3 Principales firmas de clientes de la organizacion

De acuerdo a los resultados financieros publicados por Celestica, correspondientes al tercer trimestre
de 2010, los mercados finales de la compafila como porcentaje de ingresos se distribuyen de la
siguiente manera, como lo despliega el grafico.

Figura 4 Porcentaje de ingresos por tipo de mercado

Como se puede advertir en la informacién anterior, existe un cierto equilibrio entre los diversos

sectores de origen que componen la totalidad de los clientes.
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2.1.1 Mercados finales por trimestre

[5]

La siguiente tabla muestra los ingresos trimestrales por mercados finales como porcentaje del total de

ingresos para los periodos indicados:

2009 2010
First Second Third Fourth Full First Second Third  Yearto
Quarter Quarter Quarter Quarter Year Quarter Quarter Quarter Date
CONSUMET co1eeeeeeeeeeccie e e vanaes 29% 22% 32% 32% 29% 29% 28% 26% 27%
Enterprise Communications.. 21% 23% 20% 20% 21% 21% 22% 23% 22%
Telecommunications............. 18% 20% 12% 11% 15% 14% 13% 14% 13%
Storage .. 8% 12% 13% 13% 12% 14% 12% 12% 13%
SBIVETS oo 1390 12% 13% 14% 13% 12% 14% 13% 13%
Industrial, Aerospace and
Defense, and Healthcare ... 11% 11% 10% 10% 10% 10% 11% 12% 12%
Revenue (in millions) ........cocoeveeee. 51,4694 51,4022  $1,556.2 51,6644 $6,082.2 $15181 $1,5854 315465 $4,650.0

2.2 Celestica Valencia

Figura5 Porcentaje de ingresos por trimestre

Dentro de las unidades de negocio que actualmente operan en Europa se encuentra la planta de

Valencia ubicada en la Pobla de Vallbona carretera Valencia Ademuz, km. 17, 6, Valencia Espafia.

Dicho centro fue adquirido integramente, incluidos el personal y toda la infraestructura en Septiembre

de 1995 a IBM Espafia para la que constituia su Divisiébn de Fabricacion desde que comenzo a

desarrollar sus actividades en 1974. El edificio principal, construido en 1977 y ampliado en tres

ocasiones para albergar nuevas producciones, dispone de las Ultimas técnicas de proteccion del

medio ambiente y ahorro energético, siendo en si mismo un edificio multipropdsito que permite, con

relativa simplicidad y bajo costo, reubicar areas de fabricacion y de oficinas.

Las actividades principales de éste centro son:

. Disefio y fabricacion de aparatos y equipos electronicos de sefializacion, control y

programacion.

« Fabricacion de instrumentos y aparatos de medida, verificacion, control, navegacion y otros

fines, excepto equipos de control para procesos industriales.

« Distribucion de productos a clientes.

« Reparacion de productos.

Celestica Valencia es el centro de Espafia especializado en montaje de circuitos impresos integrados

(PCA); caracterizado por fabricar medianos y bajos volimenes de productos, de alta diversidad y

complejidad.
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El equipo de Valencia construye componentes para los productos utilizados en automoviles, aviones,
sistemas de seguridad, estaciones de radio, impresoras industriales, escaleras mecanicas y

ascensores.

El sitio es un centro de excelencia para la industria de aeroespacio y defensa en la region de
Celestica Europa, proporcionando también servicios de disefio, introduccién de nuevos productos
(NPI), ingenieria avanzada y servicios postventa para muchos clientes a nivel mundial, facilitando un

apoyo completo durante todo el ciclo de vida de sus productos.

Figura 6 Planta de Celestica Valencia

Con su robusto disefio integrado de ingenieria y servicios de NPI, el equipo de Valencia es
fundamental para acortar los ciclos de arranque y puesta en el mercado de los productos de sus

clientes.
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2.2.1 ORGANIGRAMA DE CELESTICA VALENCIA

General Manager
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L ]
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Industrial Manufacturing —
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|| Materials Planning

—  Business Control

Logistics & Inventory &
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Products Safety
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Figura 8 Estructura Organizacional de Celestica Valencia

Quotations &
Pricing
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2.3 Descripcién de la Cadena de Suministro de Celes tica Valencia

Para desplegar este punto, primero hemos de introducir y recordar conceptos importantes

relacionados con la Supply Chain:

Por Cadena de Suministro o Cadena de Abasto (en inglés, Supply Chain) se entiende la compleja serie
de procesos de intercambio o flujo de materiales y de informacion que se establece tanto dentro de cada

organizaciéon o empresa como fuera de ella, con sus respectivos proveedores y clientes.

Aungue en el cuerpo de conocimiento existe una clara diferencia entre "Cadena de Abasto" y “Cadena de
Suministro”, en la practica diaria esa diferenciacion se ha ido perdiendo, por lo que es comun utilizar
ambos términos indistintamente; sin embargo, es importante entender las definiciones precisas dadas por
el Council of Supply Chain Management Professionals (CSCMP), la autoridad mas importante en la materia

a nivel mundial.
El Council of Supply Chain Management Professionals (CSCMP) define "Cadena de Abasto" como:

1. “Todos los proveedores de bienes y servicios y todos los clientes que estan eslabonados por la
demanda de los consumidores de productos terminados, al igual que los intercambios materiales e
informaticos en el proceso logistico, desde la adquisicion de materias primas hasta la entrega de
productos terminados al usuario final."

Aunado a esto, en un afan de ir més alla, y después de un estudio cuidadoso de las diversas definiciones
existentes, Jhon T. Mentzer y otros proponen una definicibn mas amplia y general que introduce el

concepto de manejo de la cadena de suministros 71 y que a la letra dice:

“La administracion de la cadena de suministros se define como la coordinacion sistematica y estratégica de
las funciones tradicionales del negocio y de las tacticas a través de estas funciones empresariales dentro
de una compafiia en particular, y a través de las empresas que participan en la cadena de suministros con
el fin de mejorar el desempefio a largo plazo de las empresas individuales y de la cadena de suministros

como un todo”.

Visto de ésta manera, la Cadena de Abasto conecta a toda la Organizacion, en especial las funciones
comerciales (Mercadotecnia, Ventas, Servicio al Cliente), de abasto de insumos para la produccién
(Abastecimiento), productivas (Control de Produccién, Manufactura) y de almacenaje y distribucion de
productos terminados (Distribucién), con el objetivo de ganar eficiencia en los procesos, alinear las

operaciones internas hacia el servicio al cliente asi como la minimizacion del capital necesario para operar.
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El modelo de direccién de la cadena de suministros © (del Journal of Business Logistics, Figura 9),

contemplado como un conducto directo de transmision, muestra la amplitud de lo descrito anteriormente.

Es importante notar que una direccion de la cadena de suministros trata de la coordinacion de flujos de

producto mediante funciones y a través de las compafiias para lograr la ventaja competitiva y la

productividad para empresas individuales en la cadena de suministros, y para los miembros de la cadena

de suministros de manera colectiva.

Cadena de suministros

Medio ambiente global

Flujos de la
Cadena de
suministros

Coordinacién entre compafiias

(transporte funcional, proveedores de terceros, manejo
de relaciones, estructura de la cadena de suministros)

Coordinacion
ente funciones
(confianza,
compromiso,
riesgo,
dependencia,
comportamientos)

Marketing

Ventas

Investigacion y desarrollo

Pronésticos

Produccion

Compras

Logistica

Sistemas de Informacion

Finanzas

Servicio al cliente

Proveedor del proveedor <> proveedor<> Empresa f
Cliente del cliente «> cliente

< Productos >

< Servicios >

< Informacién >

< Recursos >
Financieros

< Demanda >

Pronésticos >

Figura9 Modelo de direccion de la cadena de suministros

Satisfaccion
del cliente/
Valor/
Productividad/
Ventaja
competitiva

Una vez asimilado lo anterior, en la siguiente figura se observa de forma general los diversos procesos que

integrados a través de los sistemas de la organizacion, conforman la Cadena de Suministro de Celestica

Valencia.
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Order

Produccion Fulfillment

N 4

Figura 10 Procesos que integran la cadena de suministro Celestica

Por otra parte siguiendo la linea logica dentro de la concepcion de Cadena de Suministro es

necesario precisar el concepto de Logistica.

La logistica ol (del inglés logistics) es definida por la RAE como el conjunto de medios y métodos
necesarios para llevar a cabo la organizacién de una empresa, o de un servicio, especialmente de
distribucion. En el ambito empresarial existen multiples definiciones del término logistica, que ha
evolucionado desde la logistica militar hasta el concepto contemporaneo del arte y la técnica que se
ocupa de la organizacion de los flujos de mercancias, energia e informacién. La logistica es
fundamental para el comercio. Las actividades logisticas son el puente entre la produccion y los
mercados que estan separados por el tiempo y la distancia.

El CSCMP define "Logistica " como:

"Proceso de planear, implantar y controlar procedimientos para la transportacién y almacenaje eficientes y
efectivos de bienes, servicios e informacion relacionada, del punto de origen al punto de consumo con el

proposito de conformarse a los requerimientos del cliente.”

De lo anterior se puede afirmar que la Logistica es la accién del colectivo laboral dirigida a garantizar
las actividades de disefio y direccién de los flujos material, informativo y financiero, desde sus fuentes
de origen hasta sus destinos finales, que deben ejecutarse de forma racional y coordinada con el
objetivo de proveer al cliente los productos y servicios en la cantidad, calidad, plazos y lugar

demandados con elevada competitividad y garantizando la preservacion del medio ambiente.
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Sin embargo para la Filosofia Celestica, la Logistica es la parte del proceso de gestién de la cadena de
suministro encargada de planificar, implementar y controlar de manera eficiente y efectiva el almacenaje y

flujo directo e inverso de los bienes y servicios de manera relacionada.

Esta es una definicion excelente ya que capta la esencia de la gerencia o direccion de la logistica de los
negocios, ademas transmite la idea de que los flujos del producto tienen que ser manejados desde el punto
donde se encuentran como materias primas hasta el punto donde finalmente son descartados. En ésta, la
logistica también se ocupa del flujo de los servicios, asi como de los bienes fisicos, un area de crecientes
oportunidades de mejora. También sugiere que la logistica es un proceso, es decir, que incluye todas las
actividades que tienen un impacto en hacer que los bienes y servicios estén disponibles para los clientes

cuando y donde deseen adquirirlos.

A continuacién se expone en una vision global de la estructura de Logistica que se maneja en Celestica

Valencia:
Logistica:
[ Logistica Inversa ]
\ogistica de aprovisionamien, \ogistica de Distribucién,
%
Proveedores Fabrica

!

[ Logistica Interna ]

Figura 11 Estructura Global de Logistica Celestica Valencia

La figura anterior no solo muestra la interaccion entre los principales actores de la cadena de
suministro, sino que pone de manifiesto las relaciones de los diferentes flujos asociados (fisicos,
financieros, de informacion, etc.); ademas es importante hacer mencion que no se pretende declarar
la existencia de varios tipos de logisticas como tal; en realidad se implementa una logistica global que
gestiona distintas funciones como la logistica de aprovisionamiento, logistica inversa (reciclaje,

devoluciones) y logistica de distribucion, -conceptos y procesos que seran detallados mas adelante-.

La figura siguiente muestra en forma esquematica la evolucién en la cadena de suministro de
Celestica Valencia, asi como el intercambio y flujo de informaciéon que recorre cada uno de los

procesos implicados.
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2.3.1 DIAGRAMA DE FLUJO DE PROCESO DE LA CADENA DE SUMINISTRO CELESTICA VLC.

Plan Maestro de
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Materiales
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b
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Proveedores
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Importacion de
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A
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Fabricacion

Proceso de
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Figura 12 Diagrama de flujo de cadena de suministro Celestica VLC
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El proceso comienza con la informacién recogida por el Sistema General de MRP (Planeacion
de Requerimientos de Materiales) que involucra en primera instancia los datos que se tienen del
Forecast (Pronéstico de la Demanda). De manera simultanea se vigila y se cuida que durante la
Creacion-Entrada de Pedidos el proceso guarde un equilibrio y cierta alineacién con la informacion

generada por los pronésticos disponibles.

Es significativo mencionar que el sistema MRP de Celestica integra la informacion obtenida de
fuentes de informacion principales que son generadas por otros subsistemas especificos, pudiendo

concebirse como un proceso cuyas entradas son:

a. El plan maestro de produccion, el cual contiene las cantidades y fechas en que han de estar

disponibles los productos terminados de la planta que estan sometidos a la demanda externa.

b. La lista de materiales, que representa la estructura de fabricacién en la empresa. En concreto, ésta
se desprende del arbol de fabricacibn de cada una de las referencias que aparecen en el Plan
Maestro de Produccion.

Una vez contando con lo anterior se procede a verificar el estado que se conserva del inventario, el
cual recoge las cantidades de cada una de las referencias de la planta que estan disponibles o en
curso de fabricacion.

A partir de estos datos la explosion de las necesidades* proporciona como resultado la siguiente

informacion:

1. El Plan de Aprovisionamiento, detallando las fechas y tamafios de los pedidos a proveedores para

todas aquellas referencias que son adquiridas en el exterior.

Hasta aqui cabe sefialar el nexo observado entre la verificacion del inventario y la emision de érdenes
de compra de materiales, ya que en el sentido mas practico, se adquieren los materiales necesarios

de acuerdo a los planes de produccién para mantener un nivel 6ptimo de inventario.

Adicionalmente es necesario apuntar que la generacion de Ordenes de compra comprende un
complejo proceso de gestion de importacion de materiales en el que participan diversos
departamentos de la organizacion como Logistica y Distribucion, Compras, Materials Planning,

Program Management y Finanzas.

2. El Programa Detallado de Produccion de cada uno de los items que han de ser fabricados,
especificando cantidades y fechas en que han de ser lanzadas las 6rdenes de fabricacién, asi como

el célculo de las cargas de trabajo de cada una de las secciones de la planta.

* Este término hace referencia al resultado del procesamiento de las “inputs” (entradas: planes, listas de materiales, etc.) y su

correspondiente explosion o ramificacién en los diversos elementos que conformaran la fase de fabricacion.
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Posteriormente el diagrama indica la secuencia l6gica entre diversas fases como el proceso de
manufactura -conformado por diversas lineas de produccién adaptadas al tipo de producto y a las
necesidades de los clientes-, el correspondiente proceso de embalaje y etiquetado, almacenamiento,
y gestién de embarque asi como la distribucion al cliente; procesos que envuelven una serie de
tareas y subprocesos sofisticados relacionados con el manejo y la Exportacion de los productos a los

distintos destinos internacionales.

2.4 Planificacién integrada de la Cadena de Suminis  tro

La Cadena de Suministro comprende procesos de planificaciéon estratégica y de planificacién
tactica, asi como de planificacion operativa y de ejecucion. Asi pues, dicho de otro modo puede
hablarse también de los subsistemas de la cadena logistica, cuyas funciones y relaciones se recogen

a manera de resumen en el siguiente modelo conceptual.

Subsistema de Aprovisionamiento y
Gestién de Proveedores

+ Prevision de necesidades

+ Planificacion temporal

+ Eleccién de proveedores

+ Recepcion en condiciones éptimas

Subsistema de Almacenamiento y
Gestion de stocks

+ Distribucién en planta (Layout)
+ Manutencion

+ Picking

+ Preparacion de Pedidos

+ Expedicion

+ Control de Inventarios

Subsistema Productivo

+ Control y gestion de materiales

+ Sistema de produccion flexible

+ Control de calidad de proceso
asegurada

Subsistema de Transporte y
Distribucion

+ Disefio de la red de distribucion |]|:||:|I > ERP System
+ Consolidacién

+ Cross-docking (reexpedicion)
+ Transporte Intermodal

Figura 13 Subsistemas de la Cadena de Suministro
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2.5 Gestién de embarque y manejo del transporte en Celestica Valencia

Ya que los Incoterms estan vinculados de forma importante con la gestion del transporte de la
compafiia, en este apartado se considera necesario matizar los procesos relacionados como la

gestién de embarque y el manejo del transporte que se lleva a cabo en Celestica Valencia.

El embarque de los envios de salida de fabrica comienza con los productos preparados para el
embarque y su terminacién depende de los términos contractuales; en el caso mas amplio, con la

confirmacion de recepcion por parte del cliente.
« Cada cliente acuerda con el gestor del cliente (Program Management o el Planner asignado)
las condiciones de envio: el destino de la mercancia, dimensiones, peso, forma de envio y
cualquier otro requerimiento que considere necesario, siempre que respete el cumplimiento
de las normativas aduaneras y comerciales. Este a su vez se las comunica al Departamento
de Distribucion. Distribucion se compromete a cumplir los acuerdos pactados con el cliente

especificados en las SPI (Shipping Instructions/ Instrucciones de Embarque).

e Las unidades de fabricacion y/o reparacion entregardn los productos a Distribucion

debidamente embalados y etiquetados para que puedan ser transferidos.

« El personal de Export-Shipping se ocupa de la parte fisica del envio:

- Comprueba que el camién es adecuado para la carga y que cumple con los requisitos

establecidos con el cliente.

- Prepara el camion de transporte, es decir, mueve fisicamente la mercancia para agruparla

en envios.

- Carga el camion.

- Emite el albaran de salida asegurandose de que es correcto antes de la salida del camion.

< Planificacién Financiera, Tesoreria y Precios valora las cajas adecuadamente para que

Distribucién puede construir las facturas antes del embarque de la mercancia.

« Program Management fija las fechas de transferencia y de embarque de la mercancia y las

informa a Distribucion.

e Distribuciéon se ocupa de la parte administrativa del envio que consiste en el caso mas

general en:
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- Solicitar el transporte adecuado en funcion de los requerimientos del cliente y de los
volumenes existentes, procurando siempre optimizar los costos y los tiempos de transito.
Celestica Valencia tiene subcontratado en su totalidad el transito de las mercancias a través

de compainiias transportistas de prestigio y reconocimiento internacional.

- Facturar la mercancia.

- Preparar la documentacion necesaria para el envio, cumpliendo las normas desde el punto
de vista aduanero y comercial, y aquellas pactadas con los clientes. Una vez cargado el
camién fisicamente, precintado si fuera necesario, y entregada la documentacién al chofer,

éste podra salir de la fabrica.

- Controlar el cumplimiento de los tiempos de transito pactados con el cliente y estipulados

con el transportista.

- Controlar que la mercancia llega a su destino y es recepcionada, si asi se ha acordado con

el cliente.

- Solucionar cualquier incidente del cual fuera responsable Distribucion y que impidiera el

embarque asi como la llegada de la mercancia al cliente o la recepcién de la misma.
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Capitulo 3: Los Incoterms

3.1 Funcion y alcance de los Incoterms

La finalidad de los Incoterms consiste en establecer un conjunto de reglas internacionales

para_la interpretacion de los términos comerciales mas utilizados en las transacciones

internacionales. De ese modo, podran evitarse las incertidumbres derivadas de las distintas
interpretaciones de dichos términos en paises diferentes o, por lo menos, podran reducirse en gran

medida.

A menudo, las partes de un contrato tienen un conocimiento impreciso de las distintas practicas
comerciales utilizadas en sus paises respectivos. Esto puede dar de pie a malentendidos, litigios y
procesos, todo lo cual implica pérdida de tiempo y dinero. Para solucionar estos problemas la Camara
de Comercio Internacional publicé por primera vez en 1936 una serie de reglas internacionales para
la interpretacion de los términos comerciales. Dichas reglas fueron conocidas con el nombre de
“Incoterms 1936”. Se han introducido modificaciones y afiadidos en los afios 1953, 1967, 1976, 1980,
1990, 2000 y ahora en 2010, siempre con el fin de ponerlas al dia con respecto de las practicas

comerciales en vigor.

Debe acentuarse que el alcance de los Incoterms se limita a los derechos y obligaciones de las partes
en un contrato de compraventa, y en relacion a la entrega de mercancias vendidas (en el sentido de

“tangibles”, sin incluir las “intangibles” como el software de ordenador.

Dos equivocaciones en relacion a los Incoterms son muy frecuentes. Primera, a menudo se interpreta
incorrectamente que los Incoterms se aplican al contrato de transporte y no al contrato de
compraventa. Segunda, se da por sentado erroneamente que regulan todas las obligaciones que las

partes deseen incluir en el contrato de compraventa.
La CCI siempre ha destacado que los Incoterms se ocupan sélo de la relacién entre vendedores y

compradores en un contrato de compraventa y, mas aln, so6lo de algunos aspectos bien

determinados.
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Mientras que es esencial para los exportadores e importadores tomar en consideracion la vinculaciéon
practica entre los diversos contratos necesarios para ejecutar una venta internacional -donde no solo
se requiere el contrato de compraventa, sino también contratos de transporte, seguro y financiacién-,

los Incoterms se refieren sélo a uno de esos contratos; a saber, el contrato de compraventa.

No obstante, el acuerdo de las partes de utilizar un determinado Incoterm tendra necesariamente

consecuencias para otros contratos.

Es importante sefialar también que los Incoterms versan sobre un nimero de obligaciones bien
identificadas impuestas a las partes - como la obligacion del vendedor de poner las mercancias a
disposicion del comprador, entregarlas para el transporte o expedirlas al lugar de destino - y sobre la

distribucion del riesgo entre las partes en cada uno de esos casos.

Ademas, se ocupan de las obligaciones de despacho aduanero de las mercancias para la exportacion

y la importacién, el embalaje de las mercancias, la obligacién del comprador de recibir la entrega, asi

como_proporcionar la prueba de que se han cumplido debidamente las obligaciones respectivas.

Aunque los Incoterms son sumamente importantes para el cumplimiento del contrato de compraventa,
no dicen nada del precio a pagar ni del método de pago; tampoco se ocupan en absoluto de un buen
numero de problemas que pueden darse en el propio contrato, como la transmisién de la propiedad y
de otros derechos conexos, el incumplimiento del contrato y sus consecuencias, asi como las
exoneraciones de responsabilidad en ciertas situaciones. Debe destacarse que los Incoterms no
estan pensados para reemplazar los términos contractuales necesarios en un contrato de
compraventa completo, ya sea mediante la incorporacion de términos tipicos asi como de términos

negociados individualmente.

Generalmente los Incoterms no tratan de las consecuencias de un incumplimiento contractual ni de
las exoneraciones de responsabilidad debidas a causas diversas. Esas cuestiones deben resolverse

a través de otras estipulaciones del contrato de compraventa o de la ley aplicable.

Los Incoterms se han concebido en principio para ser utilizados cuando las mercancias se venden
para entregarlas mas alla de las fronteras nacionales; por lo tanto son términos comerciales
internacionales. Sin embargo, en la practica también se incorporan a veces a contratos de
compraventa de mercancias en mercados puramente interiores. Cuando los Incoterms se utilizan asi,
las clausulas y demas estipulaciones relativas a la exportacion y a la importacion devienen,

obviamente superfluas.
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3.2 El transporte internacional y los Incoterms [l

Toda operacién internacional puede dividirse en varias fases, como se aprecia en la Figura
14, la primera de preparacion de contrato, la segunda de contratacion, la tercera de acopio, ejecucion
y pago. El transporte internacional corresponde a la etapa de ejecucion, aunque esta totalmente
mediatizado por el tipo de contrato acordado entre vendedor y comprador (exportador e importador),

a través del cual se perfecciona y ultima la operacién comercial internacional.

Tras un andlisis rapido de los distintos Incoterms, se observa que existen varios con gran similitud en
el reparto de costos entre exportador e importador, por lo tanto, a la hora de optar por uno o por otro,
habra que tener en cuenta si el transporte se ha de hacer por via maritima, terrestre o area y emplear
el Incoterms especifico adecuado al tipo de transporte o, alternativamente, aquellos que tienen

caracter polivalente y que pueden emplearse en cualquier tipo de transporte.
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Produccion
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Transporte
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Administracion del Estado
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¢Por qué?

Plazos de entrega
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Figura 14 Generacion y fases de una operacion comercial internacional
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3.3 Los Incoterms y la Cadena Logistica

El desarrollo de toda compraventa internacional comporta el desplazamiento de la mercancia
desde origen a destino y por ende, los operadores han de conocer el proceso que permite ese
desplazamiento: transporte interior, manipulaciones, transporte principal, seguros y en muchos casos
el acto administrativo del despacho de exportacién e importacion. A este proceso se le conoce con el

nombre de Cadena Logistica del Comercio Exterior.

Por ello, los diferentes operadores, y muy especialmente los vendedores y compradores han de
conocer las fases, los procesos, asi como las circunstancias y caracteristicas de cada operacién con

el objeto de aplicarla con la mayor eficiencia y eficacia posible.

ﬁ-ﬂl B, .

VENDEDOR PUERTO DE PUERTO DE TRANSPORTISTA COMPRADOR
ORIGEN DESTING

Figura 15 Esquema de Cadena Logistica del Comercio Exterior

3.4 La mercancia acondicionada para su venta

El vendedor se compromete a tener la mercancia, en sus almacenes, fabrica o en otro lugar
convenido, preparada para su venta en el mercado de destino, en la fecha acordada. La mercancia
debe estar perfectamente embalada, teniendo en cuenta el medio de transporte y las manipulaciones
que se produciran sobre la mercancia. El vendedor entregara al comprador los certificados exigidos
en el pais de destino que puedan ser emitidos en origen, en funcién de la tipologia de la mercancia:
certificado de pesos, certificado de medidas, certificado de metrologia, certificado de baja tension,
certificado sanitario, certificado pre-embarque, certificado de calidad, etc. -EI comprador es quién
mejor ha de conocer que documentacion le sera requerida en destino, en funcion de la tipologia de la
mercancia y las exigencias de la aduana importadora. No se incluye en este apartado las
homologaciones que sean necesarias tramitar en el pais de destino, ni tampoco el certificado de

origen-.
3.5 La operativa de la carga en el almacén del expo rtador

El vendedor esta obligado a realizar la carga y estiba de la mercancia en sus almacenes,
fabrica o en otro lugar convenido, en todas las modalidades de INCOTERMS, menos en el EXW. En

esta modalidad es el comprador quién tiene la responsabilidad de la carga y estiba de la mercancia al

medio de transporte.
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Para ello, debera comunicarselo al transportista por el contratado para que prevea esta circunstancia
y ponga los medios humanos y mecéanicos necesarios. Si esta operativa es realizada por el vendedor
en la modalidad EXW y la mercancia sufre un dafio durante la carga o como consecuencia de una
estiba deficiente, el comprador, muy probablemente, no estard en disposiciébn de asumir esa

responsabilidad.

3.6 El transporte interior en origen o hinterland de origen

Se define a aquel que transcurre desde el almacén del vendedor, fabrica o lugar convenido,
hasta la terminal de carga (aérea, maritima, terrestre o hinterland) en el régimen de carga completa.
O almacén del transportista principal en el régimen de carga en grupaje. En el transporte por
carretera, en especial en el comercio intracomunitario, en régimen de carga completa no se produce
el transporte interior en origen ya que, el transporte principal, una vez cargado en el almacén del
vendedor, inicia el transporte hasta destino. En el comercio extracomunitario, en algunas
operaciones, se puede definir el transporte interior de origen, a aquel que transcurre desde la fabrica
o almacén del vendedor hasta un puerto, aeropuerto o hinterland situado en un Estado miembro.
Ejemplo: una venta desde Zaragoza con destino al puerto de Los Angeles en EEUU, via Rotterdam
en condiciones FOB Rotterdam. El transporte interior en origen seria el que transcurre desde

Zaragoza hasta Rotterdam.

3.7 Los gastos de manipulacion en origen, segun el medio de transporte

Nos referimos a aquel grupo de manipulaciones que la mercancia "sufre” en la terminal de
carga o hinterland para ser cargada y estibada en el medio de transporte. Cuando el medio de
transporte es el camién y el régimen de carga completo, la carga y la estiba se produce en el almacén
o fabrica del vendedor. El nimero de manipulaciones estara en concordancia con el régimen de

carga, el medio de transporte y otras "circunstancias" que se produzcan.
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Transporte Camion

Carga y estiba al

transporte interior
en el almacén del
vendedor.

Descarga en el
almacén del
transitario.

Carga y estiba al
camion.

Carga y estiba en el
almacén / fabrica
del vendedor.

]
F—\\

Transporte Ferrocaril

Transporte Aéreo

Transporte Maritimo®

REGIMEN CARGA GRUPAJE

Carga y estiba al

transporte interior
en el almacén del
vendedor.

Descarga en el
almacén del
transitario.

Consolidacion de la
unidad de carga
(contenedor o caja
movil).

Carga y estiba al
ferrocarril.

Carga y estiba al

transporte interior
en el almacén del
vendedor.

Descarga en el
almacén de la
terminal de carga
aérea.

Consolidacion de la
unidad de carga del
ULD (Unite Load
Device) (handling
de almacén).

Carga y estiba al
avion (handling de
pista).

REG

Carga y estiba de la
unidad de carga
(contenedor o caja
movil) en el
almacén / fabrica
del vendedor.

Carga y estiba al
ferrocarril.

IMEN CARGA COMPL

Carga y estiba al

transporte interior
en el almacén del
vendedor.

Descarga en el
almacén de la
terminal de carga
aérea.

Consolidacién de la
unidad de carga
(ULD) handling de
almacén.

Carga y estiba al
avion (handling de
pista).

Carga y estiba al

transporte interior
en el almacén del
vendedor.

Descarga en el
almacén del
transitario.

Consolidacion del
contenedor.

Carga y estiba en el
contenedor.

Carga y estiba en el
barco (THC).

ETO

Carga y estiba en el
contendor, en el
almacén / fabrica
del vendedor.

Carga y estiba en el
barco (THC).

Transporte Intermodal™*

Carga y estiba al

transporte interior
en el almacén del
vendedor.

Descarga en el
almacén del
transitario.

Consolidacion de la
unidad de carga
(contenedor o caja
movil)

Carga y estiba al
primer medio de
transporte.

Desestiba 'y
descarga en el
hinterland (ZAL,
Puerto seco, etc.).

Carga y estiba al
segundo medio de
transporte.

Carga y estiba de la
unidad de carga
(contenedor o caja
movil) en el
almacén / fabrica
del vendedor.

Carga y estiba al
primer medio de
transporte.

Desestiba 'y
descarga de la
unidad de carga en
el hinterland (ZAL,
Puerto seco, etc.)

Carga y estiba al
segundo medio de
transporte.

Tabla 1 Gastos de manipulacién en origen segin el medio de transporte

* Si en el momento de llegar el contenedor al puerto el barco no se encuentra operativo, el contenedor se situara en la zona de
parking, siendo posteriormente desplazado, una vez el barco esté operativo, a la zona de carga. Estos gastos se incluyen en el
THC (Terminal Handling Charges).

** | a desestiba y descarga del primer medio de transporte no suele producirse en el pais de origen. Lo mismo que sucede en la
carga y estiba al segundo medio de transporte.
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3.8 Las formalidades aduaneras de exportacion

Son tos aquellos tramites encaminados a la realizacién del acto administrativo del despacho

aduanero de exportacion, aunque no siempre todos son necesarios:

e Tramite de la licencia de exportacion.

* Inspeccion sanitaria.

e Manipulacion de la mercancia para el despacho aduanero de exportacion (cuando el canal
asignado es el rojo).

» Despacho aduanero de exportacion.

3.9 El transporte principal

Hace referencia al transporte internacional de la mercancia y es, por lo tanto el trayecto de
transporte que se inicia en la terminal de carga en origen hasta la terminal de carga en destino. En el
transporte internacional en camién, cuando el régimen de carga es completo, es el que transcurre
desde el almacén / fabrica del vendedor hasta el almacén / fabrica del comprador (puerta a puerta).
Cuando el medio de transporte es maritimo y se ha contratado un flete puerta a puerta, el precio del
transporte principal es el que transcurre desde el almacén / fabrica del vendedor hasta el almacén /

fabrica del comprador.

3.10 El seguro de la mercancia

El seguro sobre la mercancia no es obligatorio, lo es tan solo en los términos CIF y CIP (en el
resto de Incoterms es opcional y lo contrataria aquel que tenga el riesgo del transporte principal) y
éste debe ser contratado y pagado por el vendedor, siendo el comprador el beneficiario del mismo
(asi lo debe indicar la poliza o certificado de seguro). El vendedor esta obligado a conseguir solo un
seguro con cobertura minima (Clausula C del Institute of London Underwriters). Si el comprador
desea mayor cobertura necesitard acordarlo expresamente con el vendedor, o bien, éste ofrecérselo

al comprador como elemento de servicio.

Es aconsejable que el comprador solicite que el seguro sea contratado con companiia de prestigio y
que el mismo sea pagadero en el pais del comprador. Asi como, que la cobertura sea la maxima
"ICCA", mas clausulas complementarias por huelga o guerra, en el caso de que existan estos riesgos.
También puede extenderse la cobertura del riesgo con el juego de clausulas complementarias

“Warehouse to warehouse”.

No debemos confundir el seguro con cobertura minima exigida al vendedor en la venta en

condiciones CIF o CIP con los seguros minimos de los modos de transporte.
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Todos los medios de transporte, a excepcion del maritimo, incluyen en el precio del transporte un
seguro minimo (aquel que asume el coste del transporte principal tiene la opcion de elevar el seguro

minimo con un sobre coste, lo que se conoce con el nombre de SRC, seguro de responsabilidad

civil). Debemos conocer qué cantidades y riesgos cubren estos seguros.

Contrato de seguro

=\

Ferrocarril

Maritimo

AEreo

Multimodal

Documento Carta de porte Carta de porte Bill of Lading Air Way bill FIATA Bill of
formal del CMR. CIM. B/L. AWB. Lading
contrato de FBL.
transporte
Limites de la 8,33 DEG/Kg. | 17 UC/Kg. ** 666,67 DEG por | 19 UC por 2,75 UC / kg.
indemnizacion: Bruto*. 34 UC / kg. bulto 0 2 DEG kilogramo **** Excepto si no
Por falta grave. | por kg. Bruto (el se incluye via
Por averias >> mayor de maritima*****
ambos) ***.
Precio del Tiene que Sin limite. 19 UC por 2,5 veces el
Por retrasos transporte. pro_be_lr_se el kilogramo. flete.
- perjuicio.
Limite el 300%
gastos
transporte.
Plazo de las Entrega, dafios | Entrega, dafios | Entrega, dafios | Inmediatamente, | 2,75 UC / kg.
reclamaciones aparentes. aparentes. aparentes. maximo 14 dias. | Excepto si no
se incluye via
7 dias dafios no | 7 dias dafios no | Dafios no Retraso maximo | maritima.
aparentes. aparentes. aparentes. 21 dias.
21 dias por
retraso.
Limite de 1 afio contra 1 afio por Un afio. 2 afios desde el | 2 afios entrega
prescripcion reclamacion reclamacion dia de lallegada | en destino o 6

contra contrato. | contra contrato. a destino. meses si no hay
notificacion.

3 afios por 2 afios para

fraude o dolo. otras

reclamaciones.

Tabla 2 Cobertura de los seguros segun el medio de transporte

LIMITES DE RESPONSABILIDAD DE LOS TRANSITARIOS POR POSIBLES AVERIAS O FALTAS DE MERCANCIA

La responsabilidad de los transitarios, al igual que la de los transportistas, se encuentra limitada, para los distintos modos de
transporte, en la siguiente forma:

* Transporte internacional por carretera
del Convenio CMR hecho en Ginebra el 19 de mayo de 1956 y modificado por el Protocolo de Ginebra de 5 de julio de 1978).

** Transporte internacional por ferrocarril

: 8,33 derechos especiales de giro (DEG) por kilogramo de peso bruto, (articulo 23.3

: En caso de pérdida: 17 unidades de carga transportada por kilogramo de peso
bruto que falte (articulo 30.2 de las Reglas Uniformes relativas al contrato de transporte internacional por ferrocarril de
mercancias (CIM-Apéndice B del Convenio), modificadas por el Protocolo de Vilna de 3 de junio de 1999, ratificado por Espafia
mediante Instrumento de 7 de junio de 2002).
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*** Transporte maritimo internacional : Sujeto al Convenio de Bruselas: 666,67 DEG por bulto o unidad o 2 DEG por
kilogramo de peso bruto de las mercancias perdidas o dafiadas, aplicaAndose el limite méas elevado (Convenio de Bruselas de
25 de agosto de 1924, modificado por el Protocolo de Bruselas de 21 de diciembre de 1979).

**** Transporte aéreo internacional : 19 unidades de carga transportada por kilogramo (articulo 22.3 del convenio de Varsovia
en la redaccion dada por el Convenio de Montreal de 28 de mayo de 1999), en la revisién hecha por el CSC (Cargo Services
Conference), el 11 de diciembre de 2009.

La unidad de cuenta prevista es el Derecho especial de giro tal como se define por el Fondo Monetario Internacional (articulo 9
y siguientes del Convenio COTIF (Convenio Internacional relativo a los Transportes Internacionales por Ferrocarril), segun la
redaccion que figura en el Protocolo de Modificacién de 3 de junio de 1999).

Federacion Espafiola de Asociaciones de Transitarios FETEIA - JUR.-F- 07/10

*++k% Transporte multimodal internacional: Con arreglo a las Reglas de la UNCTAD (Conferencia de las Naciones Unidas
para el Comercio y el Desarrollo) y de la CCl (Camara de comercio internacional): 2.75 DEG por kilogramo de peso bruto,
excepto cuando el transporte multimodal no comprenda el tramo maritimo en cuyo caso se aplica el limite de responsabilidad
del Convenio CMR de 8,33 DEG por kilogramo de peso bruto (Art. 6, apartados 1, 2 y 3 de las mencionadas Reglas).

Ya hemos comentado que los seguros obligatorios no cubren todos los riesgos, ya que el vendedor
se obliga, en las posiciones CIF y CIP a contratar un seguro que beneficie al comprador, estando solo
obligado hasta una cobertura minima (en cuanto a riesgos cubiertos), que equivale a una del tipo C

de la ILU (Institute of London Underwriters), Instituto de Aseguradores de Londres.

Las Institute Cargo Clauses son las poélizas de seguro de transporte internacional estandarizadas por

la ILU y existen tres polizas distintas para asegurar la mercancia:

« |CC A, cobertura minima.
*« |CC B, cobertura media.

*« |CC C, cobertura maxima.

Existen las modalidades de las ICC maritima, terrestre y aérea ya que cada modo de transporte

conlleva, de forma inherente, unos riesgos que son distintos a otros medios de transporte.

También hemos de tener en cuenta en la gestion del seguro de mercancias que, las compafiias
aseguradoras permiten incrementar el valor asegurado en un 10% (inclusive hasta el 15%). Esta
practica se produce al estimarse que los costes de gestion (nombramiento de un comisario de
acerias, recopilacion de los documentos necesarios para la reclamacion...) y demora del seguro

pueden ascender a esos porcentajes del valor de la mercancia en posicion CIF o CIP.
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POLIZA RIESGOS CUBIERTOS EXCLUSIONES
Gastos producidos por conducta
dolosa del asegurado.
Pérdida ordinaria de peso o
volumen.
Embalaje inadecuado.
Desgaste ordinario.
Vicio inherente a la naturaleza de
la cosa asegurada.
ICCA Todos
Retraso.
Insolvencia o insuficiencia
financiera e los armadores
fletadores.
Uso de armas de guerra atémicas.
Innavegabilidad o inadecuacién de
los contenedores.
Guerras y huelgas
Incendio y explosion. Dafios deliberados sobre el interés
asegurado por parte de terceros.
Embarranque o varada del barco 9 porp
Barco hundido o zozobrado, vuelco | Los riesgos no contemplados en la
o descarrilamiento en terrestre. poéliza A.
Descarga en puerto por arribada
forzosa.
Terremoto, erupcion volcénica o
rayo.
ICCB Echazon o arrastre por ola.
Pérdidas o dafios por averia
gruesa.
Entrada de aguar de mar, lluvia o
rio.
Pérdida total del bulto que ha caido
por la borda durante la carga o
descarga.
Incendio y explosion. Dafios deliberados sobre el interés
asegurado por parte de terceros.
Embarranque o varada del barco. 9 porp
Barco hundido o zozobrado, vuelco | Los riesgos no contemplados en la
o descarrilamiento en terrestre. poéliza A.
Descarga en puerto por arribada Terremoto, erupcion volcénica o
ICC C forzosa. rayo.

Pérdidas o dafios por averia
gruesa.

Echazén o arrastre por ola.
Entrada de aguar de mar, lluvia o
rio.

Pérdida total del bulto que ha caido
por la borda durante la carga o
descarga.

Tabla 3 Tipos de pdlizas generales para el aseguramiento de las mercancias
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3.11 Los gastos de manipulacion en destino, seguin e

| medio de transporte

Nos referimos a aquel grupo de manipulaciones que la mercancia “sufre” a su llegada a la

terminal de descarga o hinterland para ser descargada y desestibada en el medio de transporte.

Cuando el medio de transporte es el camién y el régimen de carga completo, la descarga y la

desestiba se produce en el almacén o fabrica del comprador.

Transporte Camion

Descarga y
desestiba del
camion en el
almacén del
transitario.

Carga y estiba al
vehiculo que realiza
el transporte interior
en destino.

Descarga y
desestiba en el
almacén del
comprador.

Desestiba y
descargay en el
almacén / fabrica
del comprador.

/==\

Transporte Ferrocarril

Transporte Aéreo

Transporte Maritimo

REGIMEN CARGA GRUPAJE

Descarga y
desestiba del tren
en la terminal
ferroviaria y des-
consolidacién de la
unidad de carga 'y
su traslado al
almacén de la
terminal.

Carga y estiba al
vehiculo que realiza
el transporte interior
en destino.

Descarga y
desestiba en el
almacén del
comprador.

Desestiba y
descarga de la
unidad de carga
(contenedor o caja
movil) en la terminal
ferroviaria.

Y su traslado a la
zona de parking.

Carga y estiba al
vehiculo que realiza
el transporte interior
en destino.

Descarga y
desestiba en el
almacén del
comprador.

Descarga y
desestiba del avién
en la terminal aérea
y des-consolidacion
de la unidad de
carga ULD handling
destino) y su
traslado al almacén
de la terminal.

Carga y estiba al
vehiculo que realiza
el transporte interior
en destino.

Descarga y
desestiba en el
almacén del
comprador.

IMEN CARGA COMPL

Desestiba y
descarga del avion
en la terminal aérea
y des-consolidacion
de la unidad de
carga ULD
(handling destino) y
su traslado al
almacén de la
terminal.

Carga y estiba al
vehiculo que realiza
el transporte interior
en destino.

Descarga y
desestiba en el
almacén del
comprador.

Descarga y
desestiba del
contenedor en la
terminal maritima,
des-consolidacién
de la unidad de
cargay su traslado
al almacén de la
terminal (TCH
destino).

Carga y estiba al
vehiculo que realiza
el transporte interior
en destino.

Descarga y
desestiba en el
almacén del
comprador.

ETO

Desestiba y
descarga del
contenedor en la
terminal maritima
(TCH destino). Y su
traslado a la zona
de parking.

Carga y estiba al
vehiculo que realiza
el transporte interior
en destino.

Descarga y
desestiba en el
almacén del
comprador.

Tranzporte Intermodal

Descarga y
desestiba del
segundo medio de
transporte en la
terminal de carga 'y
des-consolidacion
de la unidad de
carga (contenedor o
caja movil).

Traslado al almacén
de la terminal.

Carga y estiba al
vehiculo que realiza
el transporte interior
en destino.

Descarga y
desestiba en el
almacén del
comprador.

Desestiba y
descarga de la
unidad de carga del
segundo medio de
transporte en la
terminal de carga. Y
su traslado a la
zona de parking.

Carga y estiba al
vehiculo que realiza
el transporte interior
en destino.

Descarga y
desestiba en el
almacén del
comprador.

Tabla 4 Gastos de manipulacion en destino segin el medio de transporte
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Nota: las mercancias comunitarias, una vez desestibada y descargada la unidad de carga (y
desconsolidada en el régimen de carga en grupaje) es trasladada, por lo general, al almacén o fabrica
del comprador, sin necesidad de que sea trasladada, previamente, a la zona de parking o almacén de
la terminal de carga.

3.12 Las formalidades aduaneras de importacion

Son todos aquellos tramites encaminados a la realizacion del acto administrativo del despacho

aduanero de importacion en destino, aunque no siempre todos son necesarios:

e Tramite de la licencia de importacion.

* Andlisis de la mercancia.

« Inspeccidn sanitaria.

e Manipulacion de la mercancia para el despacho aduanero de importacion (cuando el canal
asignado es el rojo o el homélogo en el pais de destino).

e Despacho aduanero de importacion.

3.13 El transporte interior en destino o hinterland de destino

Se define a aquel transporte que transcurre desde la terminal de descarga, hinterland o
instalaciones del transitario de destino al almacén, fabrica del comprador o lugar convenido. En el
transporte por carretera, en especial en el comercio intracomunitario, en régimen de carga completa
no se produce el transporte interior de destino ya que, el transporte principal, una vez cargado en el

almacén del vendedor, finaliza en el almacén o fabrica del comprador o lugar convenido.

3.14 La entrega en las instalaciones del comprador

La entrega de la mercancia hace referencia al acto por el cual se pone a disposicion la

mercancia en las instalaciones del comprador o en el lugar convenido, la descarga de la mercancia

no esta incluida en el acto de la entrega por lo que es asumida por el comprador, incluso en los

Incoterms DAP y DDP.

3.15 Variables de eleccién de los Incoterms

Los criterios-guia para que tanto el vendedor como el comprador negocien y elijan la

modalidad de Incoterm mas idéneo a sus intereses y a las circunstancias de cada operacion, se

pueden resumir en el siguiente abanico de variables:
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1. Mercado
Un mercado muy competitivo y maduro puede exigir ofertar a un precio comparable al mercado de
destino. Ejemplo: DDU, DDP...

2. Experiencia/ Importancia

Un exportador con experiencia y volumen puede negociar mejores precios que conlleva la cadena

logistica (transporte, seguro, agente de aduanas...)

3. Condiciones estructurales

Las lineas de transporte y su carencia de salida/llegada, el equipamiento de los puertos, los

contenedores..., deben ser analizadas.

4. Condiciones politicas

En funcidn de las caracteristicas politicas y/o econdmicas del pais, este puede promover el transporte

nacional, el seguro local, el ahorro de divisas, etc.

5. Riesgo a asumir

Esta es la gran disyuntiva en toda operacion, a mayor control de la operacién, mayor riesgo. Un
Incoterm largo* ofrece la oportunidad al vendedor de dominar la operacion, pero por otro lado, éste

asume mayor riesgo.

6. Medio de transporte

Existen 6 términos que solo son utilizables en el medio de transporte maritimo: FAS, FOB, CFR, CIF,
DES y DEQ. La utilizacion de un incoterm maritimo conlleva a la emision del documento de transporte

maritimo (Bill of Lading) y a la entrega de la mercancia al costado de un buque o en el buque.

7. Forma de pago

El vendedor podra asumir un mayor riesgo (también mayor control) en la medida que el medio de

pago le ofrezca mayor garantia de cobro (ejemplo crédito documentario).

8. Forma juridica

Hace referencia a las condiciones juridicas que ofrezcan los paises del comprador o vendedor (o de

un tercero si las partes deciden acogerse a la ley aplicable de un tercer pais), en caso de litigio.

* Incoterm largo e Incoterm corto son términos que expresan el grado de control que se decida ejercer sobre la operacién
comercial, asi como el grado de responsabilidad que se tiene en los procesos de la Cadena Logistica; todo ello desde la

posicién de empresa vendedora o empresa compradora.

Es decir, DDP seria un Incoterm largo desde la visién del vendedor ya que implica de su parte la asuncién de la mayoria de los
costos y responsabilidades; y EXW seria un Incoterm corto porque representa la minima obligacion. Se puede afirmar por
tanto, que EXW y DDP representan el caso extremo de las diversas negociaciones comerciales en términos del lugar de

entrega de las mercancias y responsabilidades de transporte por los agentes logisticos.

Pagina 37



3.16 El momento de entrega

Es muy importante advertir que el término "entrega" se usa en los Incoterms en dos sentidos
diversos.
e De un lado, se emplea para determinar cuando el vendedor ha cumplido la obligacién de
entrega.
« De otro, el término "entrega" también se utiliza en el contexto de la obligacion del

comprador de recibir o aceptar la entrega de las mercancias.

Utilizada en este contexto, la palabra "entrega” significa, primero, que el comprador "acepta" la
naturaleza de los términos "C"; es decir, que el vendedor cumple sus obligaciones al cargar las
mercancias y, segundo, que el comprador esta obligado a recibir las mercancias. La Gltima obligacién
es importante para evitar los costes innecesarios de almacenamiento de las mercancias hasta su

recepcion por el comprador.

Asi, por ejemplo, en los contratos CFR y CIF, el comprador tiene que aceptar la entrega de las
mercancias y recibirlas del porteador y si no lo hace puede resultar obligado a pagar los dafios al
vendedor que ha concertado el contrato de transporte con el porteador o, en caso contrario, puede
tener que pagar los gastos de estadias que gravan las mercancias a fin de que el transportista se las

entregue.

Cuando se dice en este contexto que el comprador debe "aceptar la entrega”, no significa que el
comprador haya aceptado las mercancias como conformes al contrato de compraventa, sino
solamente que ha aceptado que el vendedor ha cumplido su obligacion de entregar las mercancias

para la expedicion de acuerdo con el contrato de transporte.

Por lo tanto, si al recibir las mercancias en destino el comprador considera que no son conformes a
las estipulaciones del contrato de compraventa, podra oponer al vendedor cualquier defensa que le
confieran el contrato de compraventa y la ley aplicable; extremo que, como se ha mencionado, se

halla completamente fuera del ambito de los Incoterms.

Donde ha sido conveniente, los Incoterms 2000 han utilizado la expresion "poner las mercancias a
disposicion de" el comprador cuando las mercancias se hallan al alcance del comprador en un lugar
determinado. Debe darse a esa expresién el mismo significado que la frase "entrega de las
mercancias" utilizada en la Convencién de las Naciones Unidas sobre los Contratos de Compraventa

Internacional de Mercancias.

Con el fin de evitar malos entendidos la Unica aportacion de la ICC en los INCOTERMS 2000 ha sido
la inclusién del siguiente texto "placing the goods at the disposal of the buyer" (situar la mercancia a
disposicion del comprador) en referencia al momento que la mercancia es entregada al comprador en

un lugar preciso acordado.
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El momento de entrega del vendedor coincide con el de costes en los términos de los grupos E, Fy
D, mientras que en el grupo de las C, el momento de entrega queda en origen (pais del vendedor) y

los costes hasta destino (pais del comprador).

3.17 Los Incoterms y el medio de pago

En el comercio internacional se agudiza la necesidad de elegir adecuadamente el medio de
pago para asegurar, en lo posible, el cobro o reembolso de las ventas, por el vendedor; y la cantidad
y calidad de mercancia por el comprador. Siendo la confianza, un elemento esencial en la eleccién de
la forma de pago (estamos en aquellos supuestos donde el pago de la mercancia esta vinculado a la

entrega de la misma).

Ello supone que para los INCOTERMS "largos", grupo C y D, es aconsejable que el medio de pago
sea mas seguro (en aquellas operaciones donde la entrega de la mercancia se realiza
simultdneamente al pago) dado que el vendedor asume un mayor riesgo y coste en la operacion, al
exponer mas. Ello no ha de suponer que en los INCOTERMS “cortos” E y F, el vendedor no ha de ser

riguroso en la seguridad del cobro.

Una vez las partes, vendedor y comprador, acuerdan el medio de pago, los documentos generados
en la operacién son fundamentales. Para disponer de la mercancia en las llamadas operaciones
extracomunitarias, el comprador deberd realizar los tramites aduaneros de importacién y para ello
necesitara los documentos “comerciales”, aquellos que se generan en el pais de origen (p. ejemplo:

certificado de origen, certificado sanitario, certificado de calidad, DUA, licencia de exportacion, etc.)

Las formas de pago mas habituales segun el incoterm son:

Transferencia

b. Remesa simple (sélo se envian documentos financieros, es muy poco utilizada).

c. Remesa documentaria (entrega por parte del exportador de la documentacion comercial y no
comercial de la venta de una mercancia para que se la entregue al importador contra el pago
del importe o la aceptacion de los efectos).

d. Crédito documentario (Operacion por la que un banco pone a disposicién de un beneficiario
un determinado importe, utilizable necesariamente contra la entrega de determinados

documentos y el cumplimiento de distintos requisitos).

3.18 Los Incoterms y el transporte

En funcion del medio de transporte existen dos grandes clasificaciones de los INCOTERMS,

hecho remarcable por la CCl en la nueva version 2010.
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INCOTERMS maritimos, soélo utilizables en el transporte por mar y vias navegables interiores (fluvial).

INCOTERMS polivalentes, que se pueden utilizar para cualquier medio de transporte, incluido el

maritimo y el fluvial.

INCOTERMS maritimos: FAS, FOB, CFR, CIF, DES y DEQ (en la versién 2010 desaparecen estos

dos ultimos INCOTERMS)

Notese que todos ellos hacen referencia a la entrega de la mercancia en un buque o en un puerto.

MODO DE TRANSPORTE E INCOTERM APROPIADO

Transporte por: mar y aguas
pluviales

FAS Libre al Costado del Buque (... puerto convenido)
FOB Libre a bordo (...puerto de carga convenido)

CFR Costo y flete (...puerto de destino convenido)

CIF Costo seguro y flete (...puerto de destino convenido)

DES (V.2000)

Entrega sobre buque (...puerto de destino convenido)

DEQ (V.2000)

Entrega en muelle (...puerto de destino convenido)

Tabla 5 Incoterm apropiado de acuerdo a transporte maritimo

MODO DE TRANSPORTE E INCOTERM APROPIADO

Cualquier modo de transporte,
incluido el multimodal

EXW En fabrica (...lugar convenido)
FCA Libre transportista (...lugar convenido)
Transporte pagado hasta (...lugar de destino
CPT -
convenido)
clp Transporte y seguro pagado hasta (...lugar de destino

convenido)

DAF (V. 2000)

Entregada en frontera (...lugar de destino convenido)

DDU (V. 2000)

Entregada derechos no pagados (...lugar de destino
convenido)

Entregada derechos pagados (...lugar de destino

DDP convenido)
DAP Entregada en lugar/ punto de destino convenido
DAT Entregada en terminal de transporte convenida

Tabla 6 Incoterm apropiado de acuerdo a transporte polivalente
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3.19 Incoterms y la competitividad

Como es de conocimiento general, el fendmeno de la globalizaciéon de los mercados en un
mundo tan abierto y cada vez mas cercano, precisa y exige que el sector empresarial se adapte al
entorno volviéndose mas competitivo, por lo que se han de utilizar todas las herramientas que se

encuentren a su alcance para alcanzar el éxito.

La exportacién como tal, es una actividad afiadida que realizan las empresas cuyos ambitos implica la
fabricacion y comercializacion. Por ello se debe entenderla y desarrollarla de la forma mas eficiente.
Ya no es suficiente con vender, hay que desarrollar todas las técnicas de comercio exterior
eficientemente para ser competitivos en los mercados internacionales. Producto, precio y servicio

deben conjugar las politicas de la empresa exportadora.

Los Incoterms, herramienta para el desarrollo de la cadena logistica, han de servir para ofrecer un
precio y un servicio acorde a las exigencias de los compradores (importadores). Quienes mejor

desarrollen la cadena logistica, mas posibilidades de éxito alcanzaran.

En la medida que las empresas asuman el riesgo (medido y controlado) de sus ventas en el exterior,
a través de posiciones de venta cercanas a las instalaciones del comprador, obtendran mayor
posibilidades de venta al eliminar a aquella competencia que no tenga la capacidad de asumir ese

riesgo.

Pero no solamente hay que asumir el riesgo, hay que hacerlo de forma eficiente, gestionando la

cadena logistica (coste y servicio) mejor que la competencia y que el propio comprador.

Competitividad
Riesgo controlado
Gestion de la Cadena Logistica

Reduccion de costes y aumento del servicio

Aumento del valor afladido

Figura 16 Esquema gestion eficiente de los Incoterms
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3.20 Incoterms y los costos

Una de las probleméticas mas frecuentes que se encuentra una empresa es la decision de
cudl sera el precio que tendran sus productos en el mercado seleccionado y las consecuencias que

ello supone.

Decidir el precio de exportacion conlleva plantearse cuestiones y tomar decisiones de importancia

para la empresa.

Al ser mayor el nidmero de variables que intervienen en un contexto internacional, la fijacion
internacional de precios resulta ser mas compleja que la politica de precios doméstica. Las
caracteristicas de los mercados, los objetivos de la empresa y las politicas de producto, distribucién y
promocion, asi como la eleccién de la forma de entrada en los mercados exteriores condicionaran el

precio de exportacion.

Por otra parte la empresa debe decidir si mantiene los mismos precios en cada uno de los mercados
en los que opera o adopta unos precios diferenciados. Las variables antes mencionadas,
habitualmente distintas segun los mercados, motivaran la fijacion de precios diferenciados, mientras
que la eliminacién de barreras al comercio, como ocurre en la Unién Europea, o la homogeneizacion

de mercados influirdn en una estrategia de precios exteriores similares.

Por lo general, el exportador no tienen capacidad para fijar con exactitud el precio final del producto
(precio de venta al por menor), aunque si debe conocerlo. El precio de exportacion que se fija es a
nivel de importador, distribuidor, mayorista. Sin embargo, en todos los casos, es aconsejable conocer
el margen comercial que pueden incorporar los distintos intermediarios para calcular el precio que
pagara el consumidor o cliente final por el producto. En ciertos sectores los margenes comerciales

son similares en todo el mundo.

Algunos exportadores que conocen muy bien sus mercados de exportacion y que cuentan con gran

poder de negociacion, imponen a sus intermediarios el precio al que deben vender el producto.

El precio es una herramienta mas de estrategia de marketing-mix con la que la empresa pretende
alcanzar los objetivos previstos. Es un elemento basico que no se debe tratar a la ligera. Una politica
de precios equivocada puede perjudicar considerablemente la imagen de la empresa (una estrategia

de precios bajos puede crear una imagen de producto bajo).

Relacién entre el precio y los Incoterms

Cuando hablamos del calculo de precio de exportacién nos referimos a un mercado y a unas

condiciones de entrega concretas.
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La construccion de la cadena de exportacion entre un punto de origen y un punto destino da lugar a
precios diferentes en funcion de las condiciones de venta o de entrega que estén pactadas y que

vendran definidas dependiendo del Incoterm utilizado en la operacién.

De la misma forma es importante sefialar que todos los costos incurridos en el proceso de transporte
de las mercancias en el contexto internacional presuponen un efecto infalible en el precio final del
producto, el cual influye de manera decisiva en la operatividad del esquema disefiado para una
coordinacién de los inventarios. En definitiva, las actividades de traslado de la carga desde el punto
de compra hasta el punto de consumo (0 uso), agregan al producto ciertos costos logisticos que
implican un andlisis para la toma de decisiones. A manera de ejemplo, en la Figura 17 se muestra el

cambio que experimenta el precio de un producto segun el tipo de Incoterm [

En dicho grafico se observa que la diferencia del precio de un producto en la planta del proveedor
hasta que se pone en venta, es de 3.23 unidades monetarias (incluida la utilidad). Bajo un ambiente
de negociacion del Incoterm ExW, el precio del producto para el cliente es 30 céntimos mas, los
cuales cubren el costo por colocar el producto por parte del proveedor en el transporte designado por
el cliente. Para el caso del Incoterm DDP, el precio al cliente sufre un incremento de 3.08 unidades
monetarias, las cuales cubren todos los gastos asumidos por el proveedor para llevar el producto

hasta el almacén del cliente.

Evolucion del precio segun Incoterm

10.00- 908 923

769 7.79 7.88

6.81
7.00{ g00 630 640 &g

Precio
(6)]
o
o

Precio EXW FCA FAS FOB CFR CIF DEQ DDP Precio
Inicial Final

Incoterms

Figura 17 Ejemplo del cambio en el precio de un producto en funcién del tipo de Incoterm
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3.21 Estructura de los Incoterms® 2010 2

El nimero de reglas Incoterms se ha reducido de 13 a 11. Se ha conseguido sustituyendo las
reglas Incoterms 2000 DAF (Entregada en Frontera), DES (Entregada sobre buque), DEQ (Entregada
en muelle y DDU (Entregada derechos no pagados) por dos nuevas reglas que pueden emplearse
con independencia del modo de transporte acordado: DAT; Entregada en Terminal, y DAP, Entregada

en Lugar.

Segun estas dos nuevas reglas, la entrega tiene lugar en un destino designado. En DAT, a
disposicion de la empresa compradora, descargada la mercancia del vehiculo de llegada (como en la
regla anterior DEQ). En DAP, también a disposicion de la empresa compradora, pero preparada para

la descarga (como en las reglas anteriores DAF, DES y DDU).

Las nuevas reglas hacen que de DES y DEQ, de las reglas Incoterms 2000, sean superfluas. La
Terminal designada en DAT puede bien estar en un puerto y por lo tanto DAT puede utilizarse con
seguridad en los casos en que se usaba la regla DEQ de Incoterms 2000. Del mismo modo, el
“vehiculo” de llegada en DAP puede ser perfectamente un barco y el lugar de destino designado
puede ser un puerto: por consiguiente, DAP puede utilizarse con seguridad en los casos en que se
usaba la regla DES de Incoterms 2000. Estas nuevas reglas, como sus predecesoras, son “de
entrega”: el vendedor corre con todos los costos (diferentes de los relacionados con el despacho de
aduana de importacion, cuando sea aplicable) y los riesgos que implica llevar la mercancia hasta el

lugar de destino designado.

Como ya se pudo observar anteriormente, oficialmente la CCl presenta las once reglas Incoterms
2010 en dos grupos diferentes: reglas para cualquier modo de transporte y reglas para transporte
maritimo y vias navegables interiores, sin embargo también podemos puntualizar esta clasificacion en
cuatro subgrupos como se muestra en la Figura 18. Aqui es de gran ayuda visualizar los Incoterms de
llegada “arrival”, el Incoterm de salida “departure”, los Incoterms en el que el transporte principal esta

pagado y en los que no lo esta.
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Incoterms 2010
Estructura

E = Incoterms® 2010

| by the1 )

ICC rules for the use of domestic and
international trade terms

e/

Grupo D Grupo C

- DAP - CFR

« DAT : - CIF
- DDP T - CPT
‘ ‘ - CIP
,wz, Grupo E Departure Grupo F Main carriage unpaid
Grupo D Arrival Grupo C Main carriage paid

Figura 18 Clasificacion de Incoterms® 2010

En el siguiente apartado se explica lo fundamental y esencial de cada regla Incoterms: cuando
deberia utilizarse, cuando se transmite el riesgo, y como se distribuyen los costos entre empresas
compradoras y vendedoras, con la finalidad de ayudar a que se llegue con precision y eficiencia a la

regla Incoterms apropiada para una transaccion correcta.
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EXW
EN FABRICA

Exworks (“En Fabrica” - lugar convenido) / incluya el lugar de entrega designado.

ENTREGA

}

“En Fabrica” significa que el vendedor realiza la entrega cuando pone la mercancia a disposicion del
comprador en las instalaciones del vendedor o en otro lugar designado (es decir, taller, fabrica,
almacén, etc.) El vendedor no tiene que cargar la mercancia en ningun vehiculo de recogida, ni tiene

gue despacharla para exportacion, cuando tal despacho sea aplicable.

Es muy recomendable que las partes especifiquen, tan claramente como sea posible, el punto en
lugar de entrega designado, puesto que los costos y riesgos hasta dicho punto son a cargo de la
empresa vendedora. La empresa compradora corre con todos los costos y riesgos que implica

hacerse cargo de la mercancia desde el punto acordado, si lo hay, en el lugar de entrega designado.

EXW representa la minima obligacién para la empresa vendedora.

FCA
FRANCO PORTEADOR

Free-carrier (“Franco Transportista” - lugar convenido) / incluya el lugar de entrega designado.

ENTREGA

}

“Franco Porteador” significa que la empresa vendedora entrega la mercancia al porteador o a otra
persona designada por la empresa compradora en las instalaciones de la empresa vendedora o en
otro lugar designado. Es muy recomendable que las partes especifiquen, tan claramente como sea
posible, el punto en el lugar de entrega designado, ya que el riesgo se transmite al comprador en
dicho punto.
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FCA exige que el vendedor despache la mercancia para la exportacion, cuando sea aplicable. Sin
embargo, el vendedor no tiene ninguna obligacion de despacharla para la importacion, pagar ningin

derecho de importacién o llevar a cabo ningan tramite aduanero de importacion.

CPT
TRANSPORTE PAGADO HASTA

Carriage Paid to (“Transporte pagado hasta” - lugar de destino) / incluya el lugar de entrega

designado.

ENTREGA

}

“Transporte Pagado Hasta” significa que el vendedor entrega la mercancia al porteador o a otra
persona designada por el vendedor en un lugar acordado (si dicho lugar se acuerda entre las partes)
y que el vendedor debe contratar y pagar los costos del transporte necesario para llevar la mercancia

hasta el lugar de destino designado.

Cuando se utilizan CPT, CIP, CFR, o CIF, la empresa vendedora cumple con su obligaciéon de
entrega cuando pone la mercancia en poder del porteador y no cuando la mercancia llega al lugar de

destino.

Esta regla tiene dos puntos criticos, porque el riesgo se transmite y los costos se transfieren en
lugares diferentes. Es muy recomendable que las partes identifiquen en el contrato, tan precisamente
como sea posible, tanto el lugar de entrega, donde el riesgo se transmite al comprador, como el lugar
de destino designado hasta donde el vendedor debe contratar el transporte. Si se utilizan varios
porteadores para el transporte hasta el destino acordado y las partes no acuerdan un punto de
entrega especifico, la posicion por defecto es que el riesgo se transmite cuando la mercancia se ha
entregado al primer porteador en un punto a la entera eleccion de la empresa vendedora, y sobre el
gue la compradora no tiene ningun control. Si las partes desearan que el riesgo se transmita en una
etapa posterior, (por ejemplo en un puerto oceanico o en un aeropuerto), necesitan especificarlo en el

contrato de compraventa.

También se recomienda a las partes que identifiquen tan precisamente como sea posible el punto en
el lugar de destino acordado, puesto que los costos hasta dicho punto son por cuenta del vendedor.
Se recomienda al vendedor que proporcione contratos de transporte que se ajusten con precisién a
esta eleccion. Si el vendedor incurre en costos segin el contrato de transporte que estén
relacionados con la descarga en el lugar de destino designado, no tiene derecho a recuperarlos del

comprador a menos que las partes lo acuerden de otro modo.
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CPT exige que el vendedor despache la mercancia para la exportacion, cuando sea aplicable. Sin
embargo, el vendedor no tiene ninguna obligacion de despacharla para la importacion, pagar ningin

derecho de importacién o llevar a cabo ningan tramite aduanero de importacion.

CIP
TRANSPORTE Y SEGURO PAGADOS HASTA

Carriage Insurance Paid (“Transporte y Seguro Pagados Hasta” - lugar convenido) / incluya el lugar

de entrega designado.

ENTREGA

}

“Transporte y Seguro Pagados Hasta” significa que el vendedor entrega la mercancia al porteador o a
otra persona designada por el vendedor en un lugar acordado (si dicho lugar se acuerda entre las
partes) y que el vendedor debe contratar y pagar los costos del transporte necesario para llevar la

mercancia hasta el lugar de destino designado.

El vendedor también contrata la cobertura de seguro contra el riesgo del comprador de pérdida o
dafio causados a la mercancia durante el transporte. EI comprador deberia observar que, en
condiciones CIP, se exige al vendedor que obtenga el seguro sé6lo por una cobertura minima. Si el
comprador deseara tener mas proteccién del seguro, necesitaria acordar cuanta expresamente con el

vendedor o bien cerrar sus propios acuerdos extra en cuanto al seguro.

Cuando se utilizan CPT, CIP, CFR, o CIF, la empresa vendedora cumple con su obligaciéon de
entrega cuando pone la mercancia en poder del porteador y no cuando la mercancia llega al lugar de

destino.

Esta regla tiene dos puntos criticos, porque el riesgo se transmite y los costos se transfieren en
lugares diferentes. Es muy recomendable que las partes identifiquen en el contrato, tan precisamente
como sea posible, tanto el lugar de entrega, donde el riesgo se transmite al comprador, como el lugar
de destino designado hasta donde el vendedor debe contratar el transporte. Si se utilizan varios
porteadores para el transporte hasta el destino acordado y las partes no acuerdan un punto de
entrega especifico, la posicion por defecto es que el riesgo se transmite cuando la mercancia se ha
entregado al primer porteador en un punto a la entera eleccién de la empresa vendedora, y sobre el
que la compradora no tiene ningln control. Si las partes desearan que el riesgo se transmita en una
etapa posterior, (por ejemplo en un puerto oceanico o en un aeropuerto), necesitan especificarlo en el

contrato de compraventa.
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También se recomienda a las partes que identifiquen tan precisamente como sea posible el punto en
el lugar de destino acordado, puesto que los costos hasta dicho punto son por cuenta del vendedor.
Se recomienda al vendedor que proporcione contratos de transporte que se ajusten con precisién a
esta eleccion. Si el vendedor incurre en costos segln el contrato de transporte que estén
relacionados con la descarga en el lugar de destino designado, no tiene derecho a recuperarlos del

comprador a menos que las partes lo acuerden de otro modo.

CIP exige que el vendedor despache la mercancia para la exportacién, cuando sea aplicable. Sin
embargo, el vendedor no tiene ninguna obligacion de despacharla para la importacion, pagar ningin

derecho de importacién o llevar a cabo ningan tramite aduanero de importacion.

DAT
ENTREGADA EN TERMINAL

Delivered at Terminal (“Entregada en Terminal” de transporte convenida) / incluya la terminal

designada en el puerto o lugar de destino.

ENTREGA

}

e —

I I

“Entregada en Terminal” significa que la empresa vendedora realiza la entrega cuando la mercancia,

una vez descargada del medio de transporte de llegada, se pone a disposicion de la empresa
compradora en la terminal designada en el puerto o lugar de destino designados. “Terminal” incluye
cualquier lugar, cubierto o no, como un muelle, almacén, estacion de contenedores o terminal de
carretera, ferroviaria o aérea. La empresa vendedora corre con todos los riegos que implica llevar la

mercancia hasta la terminal en el puerto o en el lugar de destino designados y descargarla alli.

Es muy recomendable que las partes especifiquen tan claramente como sea posible la terminal, y si
cabe, un punto especifico de la terminal en el puerto o lugar de destino acordado, puesto que los
riesgos hasta dicho punto corren por cuenta del vendedor. Se recomienda al vendedor que

proporcione un contrato de transporte que se ajuste con precision a esta eleccion.
Ademas, si la intencion de las partes es que la empresa vendedora corra con los riesgos y costos que

implica transportar y manipular la mercancia desde la terminal hasta otro lugar, deberian utilizarse las
reglas DAP o DDP.
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DAT exige que el vendedor despache la mercancia para la exportacion, cuando sea aplicable. Sin
embargo, el vendedor no tiene ninguna obligacion de despacharla para la importacion, pagar ningin

derecho de importacién o llevar a cabo ningan tramite aduanero de importacion.

DAP
ENTREGADA EN LUGAR

Delivered at Place (“Entregada en lugar” - punto de destino convenido) / incluya el lugar de destino

designado.

ENTREGA

}

“Entregada en lugar” significa que la empresa vendedora realiza la entrega cuando la mercancia se

pone a disposicién de la compradora en el medio de transporte de llegada preparada para la
descarga en el lugar de destino designado. La empresa vendedora corre con todos los riesgos que

implica llevar la mercancia hasta el lugar de destino designado.

Es muy recomendable que las partes especifiquen tan claramente como sea posible el punto en el
lugar de destino acordado, puestos que los riesgos hasta dicho punto son por cuenta del vendedor.
Se recomienda al vendedor que proporcione contratos de transporte que se ajusten con precision a
esta eleccion. Si el vendedor incurre en costos segin el contrato de transporte que estén
relacionados con la descarga en el lugar de destino, no tiene derecho a recuperarlos del comprador a

menos que las partes lo acuerden de otro modo.

DAP exige que el vendedor despache la mercancia para la exportacion, cuando sea aplicable. Sin
embargo, el vendedor no tiene ninguna obligacion de despacharla para la importacion, pagar ningin
derecho de importacion o llevar a cabo ningin derecho de importacion. Si las partes desean que el
vendedor despache la mercancia para la importacion, pague cualquier derecho de importacion o lleve

a cabo cualquier trdmite aduanero de importacién, deberia utilizarse el término DDP.
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DDP
ENTREGADA DERECHOS PAGADOS

Delivered Duty Paid (“Entregada Derechos Pagados” - lugar convenido) / incluya el lugar de destino

designado.

ENTREGA

}

“Entregada Derechos Pagados” significa que la empresa vendedora entrega la mercancia cuando

ésta se pone a disposicion de la compradora, despachada para la importacién en los medios de
transporte de llegada, preparada para la descarga en el lugar de destino designado. La empresa
vendedora corre con todos los costos y riesgos que implica llevar la mercancia hasta el lugar de
destino y tiene la obligacion de despacharla, no solo para la exportacion, sino también para la
importacion, de pagar cualquier derecho de exportacion e importacion y de llevar a cabo todos los

tramites aduaneros.

DDP representa la maxima obligacion para la empresa vendedora.

Es muy recomendable que las partes especifiquen tan claramente como sea posible el punto en el
lugar de destino acordado, puestos que los riesgos hasta dicho punto son por cuenta del vendedor.
Se recomienda al vendedor que proporcione contratos de transporte que se ajusten con precision a
esta eleccién. Si el vendedor incurre en costos segun el contrato de transporte, que estén
relacionados con la descarga en el lugar de destino, no tiene derecho a recuperarlos del comprador a

menos que las partes lo acuerden de otro modo.

Se recomienda a las partes que no utilicen DDP si la empresa vendedora no puede, directa o

indirectamente, conseguir el despacho de importacion.

Si las partes desean que la empresa compradora corra con todos los riesgos y costos del despacho

de importacion, deberia utilizarse la regla DAP.

El IVA o cualquier otro impuesto pagadero a la importaciéon son por cuenta de la empresa vendedora

a menos que expresamente se acuerde de otro modo en el contrato de compraventa.

Pagina 51



FAS
FRANCO AL COSTADO DE BUQUE

Free Alongside Ship (“Franco al Costado del Buque” - puerto de embarque) / incluya el puerto de

embarque designado.

ENTREGA

{

“Franco al Costado del Buque” significa que la empresa vendedora realiza la entrega cuando la
mercancia se coloca al costado del buque designado por la empresa compradora (por ejemplo en el
muelle o en una barcaza) en el puerto de embarque designado. El riesgo de pérdida o dafio a la
mercancia se transmite cuando la mercancia esta al costado del buque, y la empresa compradora

corre con todos los riegos desde ese momento en adelante.

Es muy recomendable que las partes especifiquen, tan claramente como sea posible, el punto de
carga en el puerto de embarque designado, ya que los costos y riesgos hasta ese punto son por
cuenta del vendedor y estos costos y los gastos de manipulacién asociados pueden variar segun los

usos del puerto.

Cuando la mercancia esta en contenedores, es habitual que el vendedor ponga la mercancia en
poder del porteador en una terminal y no al costado del buque. En tales situaciones, la regla FAS

seria inapropiada y deberia utilizarse la regla FCA.
FAS exige que el vendedor despache la mercancia para la exportacion, cuando sea aplicable. Sin

embargo, el vendedor no tiene ninguna obligacién de despacharla para la importacién, pagar ningin

derecho de importacién o llevar a cabo ninguin tramite aduanero de importacion.
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FOB
FRANCO BORDO

Free on Board (“Franco a Bordo” - puerto de embarque) / incluya el puerto de embarque designado.

ENTREGA

\

“Franco a Bordo” significa que la empresa vendedora entrega la mercancia a bordo del buque
designado por la compradora en el puerto de embarque designado. El riesgo de pérdida o dafio a la
mercancia se transmite cuando la mercancia esta a bordo del buque, y la empresa compradora corre

con todos los costos desde ese momento en adelante.

Puede que FOB no sea apropiado cuando la mercancia se pone en poder del porteador antes de que
esté a bordo del buque, como ocurre, por ejemplo, con la mercancia de contenedores, que se entrega

habitualmente en una terminal. En tales situaciones, deberia utilizarse la regla FCA.

FOB exige que el vendedor despache la mercancia para la exportacién, cuando sea aplicable. Sin
embargo, el vendedor no tiene ninguna obligacion de despacharla para la importacion, pagar ningin

derecho de importacién o llevar a cabo ninguin tramite aduanero de importacion.

CFR
COSTO Y FLETE

Cost and Freight (“Coste y Flete” - puerto de destino) / incluya el puerto de destino designado.

ENTREGA

V

“Costo y Flete” significa que la empresa vendedora entrega la mercancia a bordo del buque. El riesgo
de pérdida o dafio a la mercancia se transmite cuando la mercancia esta a bordo del buque. La
empresa vendedora debe contratar y pagar los costos y el flete necesarios para llevar la mercancia

hasta el puerto de destino designado.
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Cuando se utilizan CPT, CIP, CFR o CIF, el vendedor cumple con su obligacion de entrega cuando
pone la mercancia en poder del porteador del modo especificado en la regla escogida y no cuando la

mercancia llega al lugar de destino.

Esta regla tiene dos puntos criticos, porque el riesgo se transmite y los costos se transfieren en
lugares diferentes. Mientras que en el contrato siempre se especificara un puerto de destino, podria
no indicarse el puerto de embarque, que es donde el riesgo se transmite al comprador. Si el puerto de
embarque resulta de interés particular para la empresa compradora, se recomienda a las partes que

lo identifiquen tan precisamente como sea posible en el contrato.

Se recomienda a las partes que identifiquen tan precisamente como sea posible el punto en el puerto
de destino acordado, puestos que los costos hasta dicho punto son por cuenta del vendedor. Se
recomienda al vendedor que proporcione contratos de transporte que se ajusten con precisién a esta
eleccion. Si el vendedor incurre en costos segun el contrato de transporte que estén relacionados con
la descarga en el puerto de destino, no tiene derecho a recuperarlos del comprador a menos que las

partes lo acuerden de otro modo.

Puede que CFR no sea apropiado cuando la mercancia se pone en poder del porteador antes de que
esté a bordo del buque, como ocurre, por ejemplo, con la mercancia de contenedores, que se entrega
habitualmente en una terminal. En tales situaciones, deberia utilizarse la regla CPT.

CFR exige que el vendedor despache la mercancia para la exportacion, cuando sea aplicable. Sin
embargo, el vendedor no tiene ninguna obligacion de despacharla para la importacion, pagar ningin

derecho de importacién o llevar a cabo ninguin tramite aduanero de importacion.

CIF
COSTO, SEGURO Y FLETE

Cost Insurance Freight (“Costo, Seguro y Flete” - puerto de destino) / incluya el puerto de destino

designado.

ENTREGA

V

“Costo, Seguro y Flete” significa que la empresa vendedora entrega la mercancia a bordo del buque.
El riesgo de pérdida o dafio a la mercancia se transmite cuando la mercancia esta a bordo del buque.
La empresa vendedora debe contratar y pagar los costos y el flete necesarios para llevar la

mercancia hasta el puerto de destino designado.
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El vendedor también contrata la cobertura de seguro contra el riesgo del comprador de pérdida o
dafio de la mercancia durante el transporte. EI comprador deberia advertir que, en condiciones CIF,
se exige al vendedor que obtenga un seguro con sélo una cobertura minima. Si el comprador deseara
tener mas proteccion del seguro, necesitaria acordar cuanta expresamente con el vendedor o bien

cerrar sus propios acuerdos extra en cuanto al seguro.

Cuando se utilizan CPT, CIP, CFR o CIF, el vendedor cumple con su obligacion de entrega cuando
pone la mercancia en poder del porteador del modo especificado en la regla escogida y no cuando la

mercancia llega al lugar de destino.

Esta regla tiene dos puntos criticos, porque el riesgo se transmite y los costos se transfieren en
lugares diferentes. Mientras que en el contrato siempre se especificara un puerto de destino, podria
no indicarse el puerto de embarque, que es donde el riesgo se transmite al comprador. Si el puerto de
embarque resulta de interés particular para la empresa compradora, se recomienda a las partes que

lo identifiquen tan precisamente como sea posible en el contrato.

Se recomienda a las partes que identifiquen tan precisamente como sea posible el punto en el puerto

de destino acordado, puestos que los costos hasta dicho punto son por cuenta del vendedor.

Se recomienda al vendedor que proporcione contratos de transporte que se ajusten con precisién a
esta eleccién. Si el vendedor incurre en costos segun el contrato de transporte, que estén
relacionados con la descarga en el puerto de destino, no tiene derecho a recuperarlos del comprador

a menos que las partes lo acuerden de otro modo.

Puede que CIF no sea apropiado cuando la mercancia se pone en poder del porteador antes de que
esté a bordo del buque, como ocurre, por ejemplo, con la mercancia de contenedores, que se entrega

habitualmente en una terminal. En tales situaciones, deberia utilizarse la regla CIP.
CIF exige que el vendedor despache la mercancia para la exportacién, cuando sea aplicable. Sin

embargo, el vendedor no tiene ninguna obligacion de despacharla para la importacion, pagar ningin

derecho de importacién o llevar a cabo ningun tramite aduanero de importacion.
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Capitulo 4: Consecuencias de los cambios en la edic  i6n de los Incoterms® 2010

4.1 Propuesta de Andlisis

Una vez asimilada la estructura y el significado de todos los Incoterms, en este capitulo se
detalla un analisis para la identificacion de los cambios emitidos en la edicion 2010, para
posteriormente describir los efectos que dichos cambios han de producir en los diversos procesos de

Celestica Valencia involucrados en el manejo de estas reglas oficiales internacionales.

El estudio en una segunda etapa consiste basicamente en una consulta minuciosa de las
modificaciones vertidas por la Camara de Comercio Internacional en la revision de los Incoterms®
2010, (con entrada en vigor desde el 1 de enero de 2011) comparandolas con el contenido de cada

uno de los articulos que conforman la version de los Incoterms 2000.

Los resultados de este cotejo se recogen en la Tabla 7 “Mejoras, adiciones y/o modificaciones

efectuadas en los Incoterms® 2010”
Esta tabla se compone de los ajustes reflejados en los articulos (clausulas) correspondientes, y que a

su vez integran los dos bloques fundamentales que participan en una transaccion comercial: la

Empresa Vendedora y la Empresa Compradora.
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Mejoras, adiciones, y/o modificaciones efectuadas e

n los Incoterms® 2010

Incoterm

A. Obligaciones de la Empresa Vendedora

B. Obligaciones de la Empresa Compradora

REGLAS PARA CUALQUIER MODO O MODOS DE TRANSPORTE

EXW

Al. Cualquier documento ya sea factura comercial, licencias, autorizaciones,
acreditaciones de seguridad, notificaciones, documentos de entrega y otras
formalidades; puede ser un documento o procedimiento electrénico equivalente si asi
se acuerda entre las partes.

B1. idem a Al

A2. Cuando sea aplicable, el vendedor debe proporcionar, a peticion, riesgo y expensas
del comprador, cualquier informacién en poder del vendedor que se exija para la
acreditacion de seguridad de la mercancia.

B10. El comprador debe avisar al vendedor, en el momento oportuno, de cualquier requisito
de informacion sobre seguridad que se necesite para la exportacién y/o importacién de la
mercancia y/o para su transporte hasta el destino final.

A3. El vendedor debe proporcionar al comprador, a peticion, riesgo y expensas (si las
hay) de éste ultimo, la informacion que el comprador necesite para obtener el seguro.

FCA

Al. Cualquier documento ya sea factura comercial, licencias, autorizaciones,
acreditaciones de seguridad, notificaciones, documentos de entrega y otras
formalidades; puede ser un documento o procedimiento electrénico equivalente si asi
se acuerda entre las partes.

B1. idem a Al

A3. El vendedor debe proporcionar al comprador, a peticion, riesgo y expensas (si las
hay) de éste ultimo, la informacién que el comprador necesite para obtener el seguro.

A9. El vendedor debe pagar los costos de cualquier inspeccién previa al embarque
ordenada por las autoridades del pais de exportacion.

CPT

Al. Cualquier documento ya sea factura comercial, licencias, autorizaciones,
acreditaciones de seguridad, notificaciones, documentos de entrega y otras
formalidades; puede ser un documento o procedimiento electrénico equivalente si asi
se acuerda entre las partes.

B1. idem a Al

A3. El vendedor debe proporcionar al comprador, a peticion, riesgo y expensas (si las
hay) de éste ultimo, la informacién que el comprador necesite para obtener el seguro.

B3. El comprador debe proporcionar al vendedor, si se le pide, la informacion necesaria
para obtener el seguro (siempre y cuando se haya acordado que la responsabilidad para la
obtencién de éste recaiga en el propio vendedor).

A8. El documento de transporte (proporcionado del vendedor al comprador) debe cubrir
la mercancia del contrato y estar fechado dentro del plazo acordado para el embarque.
Si se acuerda asi o es la costumbre, el documento también debe permitir que el
comprador reclame la mercancia al porteador en el lugar de destino designado y debe
permitir al comprador que venda la mercancia en transito mediante la transferencia del
documento a un comprador posterior o mediante notificacién al porteador. Cuando tal
documento de transporte se emite en forma negociable y en varios originales, debe
presentarse un juego completo de originales al comprador.

B6. Si bien el comprador debe pagar todos los costos relativos a la mercancia desde el
momento en que se haya entregado, la excepcion se presenta -cuando sea aplicable- en
los costos de los tramites aduaneros necesarios para la exportacién, asi como todos los
derechos, impuestos y demas gastos pagaderos en la exportacion.

A9. El vendedor debe pagar los costos de cualquier inspeccion previa al embarque
ordenada por las autoridades del pais de exportacion.
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Al. Cualquier documento ya sea factura comercial, licencias, autorizaciones,
acreditaciones de seguridad, notificaciones, documentos de entrega y otras
formalidades; puede ser un documento o procedimiento electrénico equivalente si asi
se acuerda entre las partes.

B1. idem a Al

A2. El vendedor no solo debe obtener cualquier licencia de exportacion, sino llevar a
cabo cualquier tramite para el transporte de la mercancia a través de cualquier pais
antes de la entrega.

B3. Si bien el comprador no tiene ninguna obligacién ante el vendedor de formalizar un
contrato de seguro; el comprador debe proporcionar al vendedor, si se le pide, cualquier
informacién necesaria para que el vendedor proporcione cualquier seguro adicional
solicitado por el comprador.

CIP
A8. El documento de transporte (proporcionado del vendedor al comprador) debe cubrir | B6. Si bien el comprador debe pagar todos los costos relativos a la mercancia desde el
la mercancia del contrato y estar fechado dentro del plazo acordado para el embarque. | momento en que se haya entregado, la excepcién se presenta -cuando sea aplicable- en
Si se acuerda asi o es la costumbre, el documento también debe permitir que el | los costos de los tramites aduaneros necesarios para la exportacién, asi como todos los
comprador reclame la mercancia al porteador en el lugar de destino designado y debe | derechos, impuestos y demas gastos pagaderos en la exportacion.
permitir al comprador que venda la mercancia en transito mediante la transferencia del
documento a un comprador posterior o mediante notificacién al porteador. Cuando tal
documento de transporte se emite en forma negociable y en varios originales, debe
presentarse un juego completo de originales al comprador.
A9. El vendedor debe pagar los costos de cualquier inspeccion previa al embarque | B6. El comprador debe pagar los costos de cualquier seguro adicional proporcionado a
ordenada por las autoridades del pais de exportacion. peticién del propio comprador.
DAT )
DAP *Dos nuevas reglas Incoterms que sustituyen las reglas Incoterms 2000: DAF, DES, DEQ y DDU
Al. Cualquier documento ya sea factura comercial, licencias, autorizaciones, | B1. idem a A1
acreditaciones de seguridad, notificaciones, documentos de entrega y otras
formalidades; puede ser un documento o procedimiento electrénico equivalente
si asi se acuerda entre las partes.
DDP AG6. El vendedor debe pagar cualquier gasto de descarga en el lugar de destino | B3. Si bien el comprador no tiene ninguna obligacién ante el vendedor de formalizar un contrato de

que fuera por cuenta del vendedor segun el contrato de transporte.

seguro; el comprador debe proporcionar al vendedor, si se le pide, cualquier informacién necesaria
para que el vendedor proporcione cualquier seguro adicional solicitado por el comprador.

A9. El vendedor debe pagar los costos de cualquier inspeccién previa al
embarque ordenada por las autoridades del pais de exportacion.

B6. El comprador debe pagar todos los costos de descarga necesarios para proceder a la recepcion
de la mercancia desde los medios de transporte de llegada en el lugar de destino designado, salvo
que tales costos fueran por cuenta del vendedor segun el contrato de transporte.

* Las particularidades de las reglas DAT y DAP han sido descritas en los apartados indicados del punto No. 3.21 del Capitulo 3.
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Incoterm

A. Obligaciones de la Empresa Vendedora

B. Obligaciones de la Empresa Compradora

REGLAS PARA TRANSPORTE MARITIMO Y VIAS NAVEGABLES |

NTERIORES

FAS

Al. Cualquier documento ya sea factura comercial, licencias, autorizaciones,
acreditaciones de seguridad, notificaciones, documentos de entrega y otras
formalidades; puede ser un documento o procedimiento electrénico equivalente
si asi se acuerda entre las partes.

B1. idem a Al

A3. Esta claro que el vendedor no tiene ninguna obligacion ante el comprador
de formalizar un contrato de transporte. Sin embargo, si lo solicita el comprador
o si es practica comercial y el comprador no da instrucciones en el sentido
contrario con la debida antelacion, el vendedor puede contratar el transporte en
las condiciones usuales a riesgo y expensas del comprador. En cualquiera de
los dos casos, el vendedor puede rehusar la formalizacion del contrato de
transporte y, en este caso, deberd comunicarlo rapidamente al comprador.

B6. Si bien el comprador debe pagar todos los costos relativos a la mercancia desde el momento en
que se haya entregado, la excepcioén se presenta -cuando sea aplicable- en los costos de los
tramites aduaneros necesarios para la exportacién, asi como todos los derechos, impuestos y
demas gastos pagaderos en la exportacion.

A4. Si el comprador no ha indicado un punto de carga especifico, el vendedor
puede elegir el punto en el puerto de embarque designado que mejor le
convenga. Si las partes han acordado que la entrega ha de tener lugar dentro
de un plazo, el comprador tiene la opcion de escoger la fecha dentro de dicho
plazo.

FOB

Al. Cualquier documento ya sea factura comercial, licencias, autorizaciones,
acreditaciones de seguridad, notificaciones, documentos de entrega y otras
formalidades; puede ser un documento o procedimiento electronico equivalente
si asi se acuerda entre las partes.

B1l.idem a Al

A3. Esta claro que el vendedor no tiene ninguna obligacién ante el comprador
de formalizar un contrato de transporte. Sin embargo, si lo solicita el comprador
0 si es practica comercial y el comprador no da instrucciones en el sentido
contrario con la debida antelacién, el vendedor puede contratar el transporte en
las condiciones usuales a riesgo y expensas del comprador. En cualquiera de
los dos casos, el vendedor puede rehusar la formalizacion del contrato de
transporte y, en este caso, deberd comunicarlo rapidamente al comprador.

A4. Si el comprador no ha indicado un punto de carga especifico, el vendedor
puede elegir el punto en el puerto de embarque designado que mejor le
convenga.

A9. El vendedor debe pagar los costos de cualquier inspeccién previa al
embarque ordenada por las autoridades del pais de exportacion.

CFR

Al. Cualquier documento ya sea factura comercial, licencias, autorizaciones,
acreditaciones de seguridad, notificaciones, documentos de entrega y otras
formalidades; puede ser un documento o procedimiento electrénico equivalente
si asi se acuerda entre las partes.

B1l. idem a Al
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CIF

Al. Cualquier documento ya sea factura comercial, licencias, autorizaciones,
acreditaciones de seguridad, notificaciones, documentos de entrega y otras
formalidades; puede ser un documento o procedimiento electrénico equivalente
si asi se acuerda entre las partes.

B1. idem a Al

B6. El comprador deb