Transporte

El papel del transporte

En el contexto humanitario, el transporte se define como:

au

"Las actividades implicadas en el traslado de suministros desde el
punto de origen hasta los clientes internos o beneficiarios".

La funcién del transporte es facilitar la circulacién de bienes fisicos. En el contexto
humanitario, lo anterior puede abarcar:

e Transporte desde las instalaciones de fabricacién, los donantes y los lugares de
almacenamiento o preposicionamiento

e Entrega en almacenes regionales, almacenes nacionales, oficinas y puntos de
distribucion

e Transporte entre almacenes, centros de distribucién y emplazamientos sobre el
terreno

El origen y el destino pueden estar en el mismo pais o en paises diferentes, lo que
hara necesario un movimiento internacional.

El rapido crecimiento de la tecnologia y los cambios en la entrega de ayuda
humanitaria han cambiado poco el hecho de que siga siendo necesario recoger y
entregar los suministros de socorro a través de alguna forma fisica de transmisién.
Aunqgue las nuevas tecnologias han mejorado la velocidad a la que se puede
transportar o vigilar la carga, los conceptos basicos en torno al transporte siguen
siendo los mismos desde hace muchos anos.

Tradicionalmente, el transporte de suministros se ha considerado una funcién auxiliar
de escasa o nula importancia central. Mas recientemente, se ha reconocido que un
transporte eficiente es un factor determinante para prestar un servicio coherente y de
calidad a los beneficiarios. Un buen sistema de transporte cumple los "principios" de la
gestion de la cadena de suministro. Es decir:

e El bien correcto.

Entregado al destinatario correcto.
En las cantidades adecuadas.

En buenas condiciones.

En el lugar adecuado.



e En el momento oportuno.
e Por el precio justo.

En un escenario ideal, las mercancias llegaran segun lo previsto, al precio correcto, en
cargas aprovechadas al maximo sin que se produzcan roturas ni hurtos.

Si se resume esta reflexién en una serie de pasos practicos y se aplican con éxito, se
garantizard la prestacion oportuna y eficaz de la ayuda humanitaria. Un buen sistema
de transporte complementa un sistema de distribucion eficaz.

Términos habituales en el transporte de
mercancias

Expedidor

Transportista

Receptor o
destinatario

Agente

Proveedor de
servicios

"Tomar posesion”

Intermodal

Equipo de
manipulacion de
materiales

Incoterms

Persona fisica o juridica que envia la mercancia desde el punto de origen. El expedidor no tiene por qué ser el
propietario de la carga. El expedidor también puede denominarse remitente.

Persona fisica o juridica propietaria del vehiculo o buque en el que se transporta la carga o que tiene la
responsabilidad legal de la custodia fisica de ésta entre dos puntos.

Persona fisica o juridica debidamente autorizada para recibir la carga en el punto de destino. A los receptores
también se les llama a veces "consignatarios", sin embargo el término consignatario tiene un significado legal
especifico en los procedimientos aduaneros, mientras que un receptor es mas genérico y puede tomar posesién de
la carga a través de una variedad de medios, nacionales o internacionales.

Persona fisica o juridica designada legal y contractualmente para actuar en nombre de un expedidor, transportista
o receptor. Los agentes pueden desempefar diversas funciones, desde la manipulacién de mercancias hasta la
tramitaciéon de documentacion.

Cualquier entidad ajena contratada que ofrece un servicio, normalmente con dnimo de lucro. Un proveedor de
servicios puede participar en diversas actividades, como la actuacién en calidad de agente o transportista
contratado.

Cuando los bienes fisicos se transmiten al cuidado y custodia directos de una parte, ya sea un transportista, un
almacén o la aduana, se dice que esa parte ha "tomado posesién" de la carga. La toma de posesién no significa
que la parte que retiene la carga sea propietaria de la misma, sélo la retiene fisicamente durante su implicacién en
el proceso de transporte.

Cualquier forma de transporte que cambia entre dos o mas modos de transporte. El transporte intermodal puede
facilitarse mediante el uso del transporte en contenedores, aunque la carga también puede transportarse por
medios intermodales realizando la carga y descarga directamente a través de diversos medios.

Cualquier forma de equipo mecénico utilizado para facilitar la carga y descarga de mercancia o el movimiento de
la mercancia en un espacio abierto como un puerto o un almacén. Como ejemplos, cabe destacar las carretillas
elevadoras, las grias y los elevadores de palés.

Los Incoterms (términos comerciales internacionales) son condiciones de transporte internacional mutuamente
acordadas que designan las responsabilidades, riesgos y limitaciones de expedidores, transportistas y receptores.
En general, los Incoterms sélo son aplicables y exigibles para los envios internacionales.



Gestion del transporte

Elaborar una estrategia de transporte

La estrategia de transporte en un contexto humanitario varia segun la organizacion y
la situacidon de que se trate y depende en gran medida de las necesidades de la
respuesta. Algunos factores que deben tenerse en cuenta a la hora de elaborar una
estrategia de transporte son:

e Cémo identificar a los proveedores de servicios de transporte.

e COmo gestionar el transporte: gestién propia o proporcionada por terceros.

e Capacidad de los modos de transporte disponibles.

e Cantidades de mercancias que deben transportarse con el paso del tiempo.

e Naturaleza de las mercancias, productos o suministros que se van a transportar.

e Distancias que se deben recorrer.

e Cuestiones medioambientales como el clima, la legislatura gubernamental y las
infraestructuras.

e NUmero de destinos, centros e instalaciones para la preparaciéon previa.

e Origenes, rutas y destinos.

e Modos de transporte disponibles y sus costes relativos.

e Recursos humanos disponibles.

e Seqguridad a lo largo de la ruta de transporte.

e Circunstancias especiales, como la naturaleza de la catastrofe.

Los factores anteriores serian validos tanto para situaciones de emergencia como de
no emergencia.

La gestién del transporte en situaciones de emergencia puede ser una tarea compleja
dependiendo de la naturaleza de la catastrofe. Las organizaciones humanitarias han
empezado a utilizar cada vez en mayor medida los servicios conjuntos de transporte
como estrategia en situaciones de emergencia, como los que pone en marcha el
Cluster de Logistica durante las emergencias. Los servicios de transporte conjuntos se
basan en la colaboracién y pretenden aprovechar las ventajas de una coordinacién
centralizada y el uso compartido de activos.

Organizar el transporte

En contextos de emergencia, el transporte puede dividirse en transporte nacional o
local e internacional. Los conceptos generales en torno al transporte nacional e



internacional siguen siendo en gran medida los mismos, aunque se requieren
consideraciones especiales en cada caso.

Transporte nacional - Los desplazamientos locales dentro de un pais determinado
suelen implicar transporte por carretera, aunque también transporte ferroviario, aéreo,
fluvial e incluso en ocasiones maritimo. De esta forma, pueden producirse traslados de
cargas en palés o a granel desde puertos, aeropuertos y estaciones de ferrocarril hasta
almacenes y depdsitos, movimientos de cargas en palés o a granel entre instalaciones
como almacenes o depdsitos o la entrega de envios mas pequenos desde un almacén
o depdsito local a usuarios finales en diferentes destinos de una misma zona. El
transporte nacional exige que los actores cumplan todas las leyes y normas de
seguridad locales.

Transporte internacional - El transporte internacional requiere el traslado de
mercancias fisicas a través de una frontera o limite internacional legalmente definido,
lo cual en circunstancias normales requiere gran parte de las ocasiones someterse a
los procedimientos aduaneros estandar. No siempre podran encontrarse en el
mercado local los productos y servicios necesarios para satisfacer las necesidades
identificadas en una respuesta de emergencia. Por lo tanto, los organismos de
respuesta se abasteceran de bienes de forma externa y organizaran el transporte de
éstos a los lugares afectados. Para garantizar la eficacia y el cumplimiento de la
normativa de importacion, las organizaciones recurren a proveedores de servicios con
experiencia y capacidad para gestionar determinados aspectos del desplazamiento.

Medios de transporte

Un modo de transporte es el medio por el que se trasladan mercancias y materiales de
un punto a otro. Los medios de transporte basicos son:
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1.

2. / Rio
3. Carretera
4. Ferrocarril

Véase a continuaciéon una matriz de comparacion de los distintos medios.

Carretera Ferrocarril Mar/Rio Aire

Velocidad

i Moderada Moderada Lenta Muy alta
relativa

Fiabilidad Buena Buena Limitada Muy buena
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Carretera Ferrocarril Mar/Rio Aire

Coste por kg Intermedio Bajo/Intermedio Bajo/Muy bajo Alto
Flexibilidad Alta Baja Baja Intermedia
Infraestructuras limitadas
Red amplia Red restringida Red limitada

y fijas

Fase de emergencia; mercancias
Grandes cantidades; caras; mercancias fragiles o
menos urgente; fase de perecederas; cadena de frio;
preparacién previa; largas ninguna opcidn alternativa; envios
distancias sin limitacion  pequeiios; por ejemplo, valijas
de tiempo diplomaticas; larga distancia con
limitacién de tiempo.

Otras Distancias cortas e
consideraciones intermedias desde el pais Grandes envios desde el
vecino hasta el lugar de la puerto de descarga hasta
operacién; transporte el lugar de operaciones en
interno para distancias el interior; ecoldgico
cortas e intermedias

Econémico: aran Econdmico; gran

1CO; . . L . P .

Relativamente répido; sin capacidad dz carga capacidad de carga; sin Rapido; fiable; pérdidas limitadas;
[ ; . . o Lo

Ventajas transbordo; entrega P 9 restricciones en la directo; facil seguimiento y

alcance y velocidad
directa; flexible; coste ) y capacidad de carga; localizacién
(seguin el contexto) barato

Lento; transbordo en los

puertos; uso como Caro; limitado a trayectos entre
segundo medio de aeropuertos; capacidad de carga
transporte en volimenes restringida; consideraciones
elevados; mayor riesgo de especiales (mercancias peligrosas,
robo en los puertos; poco limites de tamafo, embalaje, etc.)
flexible

Las carreteras pueden ser Dificultad para encontrar
peligrosas o estar vagones de carga;
bloqueadas; a veces no se retrasos frecuentes;
acepta la nacionalidad del necesidad de transbordo;
conductor o la matricula  inflexibilidad; seguimiento
del vehiculo limitado

Desventajas

En caso de emergencia, hay que examinar los criterios de rapidez y fiabilidad a la hora
de elegir el modo de transporte. Los distintos modos tienen caracteristicas bastante
diferentes y deberan cumplir los criterios de velocidad, fiabilidad y coste en distintos
grados. Debe elegirse de forma detenida el medio adecuado para que cumpla todos
los requisitos. Las soluciones multimodales pueden ofrecer la opcion de transporte
mas eficaz y eficiente.

Aunque las caracteristicas fisicas de determinadas mercancias y suministros pueden
determinar un modo de transporte especifico, la mayoria de las mercancias podran ser
transportadas por diversos medios. Deben tenerse en cuenta los requisitos del cliente
y las limitaciones de la organizacién que proporciona el transporte. En situaciones de
ayuda humanitaria, a menudo son los factores medioambientales, como la destruccién
de carreteras y vias férreas, los que tienen un impacto significativo en la seleccién del
modo de transporte.

Es importante conocer en su totalidad las caracteristicas operativas del modo o modos
gue se hayan seleccionado. También es necesario considerar el tipo de vehiculo o
equipo gue se utilizara dentro de dicho modo. Antes de tomar una decisién al


https://log.logcluster.org/es/transporte-por-carretera-0
https://log.logcluster.org/es/transporte-ferroviario
https://log.logcluster.org/es/transporte-maritimo
https://log.logcluster.org/es/vias-navegables-y-rios
https://log.logcluster.org/es/transporte-aereo

respecto, resulta de utilidad crear una clasificacién matricial de los factores influyentes
en la elecciéon del los modos de transporte. Algunos factores que deben tenerse en
cuenta en la calificacién:

e Fecha de entrega solicitada

e Coste del servicio de transporte

e Fiabilidad y calidad del servicio

e Tamano del envio y tipo de articulo

e Tiempo de transito previsto

e NUumero de puntos de transbordo

e Gama de diferentes servicios ofrecidos por un proveedor externo

e Los medios que no puedan considerarse desde un punto de vista realista deben
descartarse inmediatamente del proceso de decisiéon

e Deben tenerse en cuenta los factores geograficos, ya que pueden no permitir la
utilizacién de un modo concreto

e La falta de infraestructuras adecuadas también puede impedir la utilizacidon de un
modo concreto

Documentacion estandar

Al margen de las formas especializadas de documentacién utilizadas para las distintas
modalidades de transporte, existen diversos documentos aceptados y utilizados de
forma generalizada en practicamente todos los métodos de transporte. El propdsito de
utilizar documentos ampliamente aceptados es establecer alguna forma de
trazabilidad y responsabilidad para las cargas en transito entre todas las partes
encargadas de la manipulacién o almacenamiento de la carga. Los métodos de
documentacién de seguimiento de la carga ampliamente aceptados no deben
confundirse con la amplia variedad de documentacién especifica requerida para el
despacho de aduanas. Por lo general, los documentos de despacho de aduanas se
exigen para certificar la conformidad con las leyes nacionales, contribuyen a facilitar
los ingresos arancelarios y pueden variar de un pais a otro. Como minimo, los
organismos deberian considerar el uso de algun tipo de documento de los que se
indican a continuaciéon para todos los envios, incluso los nacionales entre las
instalaciones gestionadas por ellos mismos:

Carta de porte - La carta de porte es el "contrato" informal definitivo entre el
remitente, el transportista y el destinatario de la mercancia. Una carta de porte debe
contener toda la informacién relevante para el envio en si, en particular:

¢ El contenido del envio.



El lugar de origen y destino.

Nombres del remitente o expedidor, del transportista o conductor y del
destinatario.

Fechas de la transaccion.

Informacién importante sobre la mercancia: requisitos especiales de
manipulacién, instrucciones de entrega, etc.

Cuando se emiten cartas de porte, el remitente debe conservar una copia de ésta y el
transportista debe disponer de al menos dos copias. Cuando la carga se entrega en el
punto de recepcidn, una de las copias en poder del transportista debe entregarse a la
parte receptora, de modo que exista de forma transparente un registro administrativo
de lo que deberia haber estado en el buque o vehiculo y cudndo llegé a quién. Lo ideal
seria que el remitente rellenara y generara la carta de porte, el transportista cotejara
el contenido y confirmara la exactitud de los elementos y el destinatario cotejara y
confirmara de nuevo la informacién, anotando cualquier discrepancia. Algunos
organismos de ayuda prefieren recibir una copia de la carta de porte firmada por el
destinatario antes de cerrar los libros relativos al envio individual correspondiente. Si
se recurre a un transportista tercero, los organismos pueden retener el pago hasta que
se reciba la carta de porte refrendada en regla. Las cartas de porte también pueden
denominarse a veces "manifiestos de carga"



SROANZACION CARTA DE PORTE

Facha:

Transportado desde:
Transportado hasta:

Traneporte an vehiculo: i

Llevado an mane por: N T r——

Tipa de
m;mda unidad Dascripcian dal ohjeto 1SKU Prayacio destinada a
| D i

ChEEMaciones:

g
Expetao por:
Recibiga por;
Title
PLANTILLA - Carta de porte
File
L

Lista de embarque - La lista de embarque es un documento mas detallado que

contiene informacion clave sobre el propio envio. Las listas de embarque pueden
contener:

e Recuento detallado de piezas por partida.
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Dimensiones de la unidad.

NUmeros de lote o fechas de producciéon o caducidad.
Contenido y componentes del equipo o kit.

NUmeros de pieza.

Dependiendo de la naturaleza del envio, las listas de embarque pueden tener diversas
paginas y un gran volumen de informacién. Si el nivel de informacién es detallado,
permitird a los remitentes, transportistas y destinatarios identificar con precision la
calidad y el estado del envio. Una carta de porte puede contener sélo una descripcion
general de la mercancia y hacer mas hincapié en los datos relativos a quién y cuando
cambié de manos el envio. Una lista de embarque debe contener en mayor o menor
medida la informacién necesaria para transmitir con éxito el estado completo de las
mercancias del envio.

— LISTA DE EMBALAJE

ORGARLIACION
Piginnf g1

Remitente: Dwestinataria: Lt
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Mambr: Firma:

Title
PLANTILLA - Lista de embalaje
File

—J

Factura / Factura Proforma - Las facturas y las facturas proforma sélo suelen
aplicarse cuando las mercancias proceden de un proveedor, o cuando las mercancias
se transportan fisicamente a través de una frontera nacional. Para los movimientos
nacionales, la factura contiene en gran medida informacién financiera relevante para
el envio, y debe designar si las mercancias han sido pagadas o no. En general, las
facturas proforma sélo se utilizan cuando se intenta obtener la exencién de aranceles
durante la importacién, por lo que es probable que los organismos de ayuda sélo las
elaboren durante la fase aduanera.
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'ORGANIZAGION FACTURA PROFORMA

Pagina 1 de 1
Fucha:
Mirmiero de factura proforma:
. Patodo de envio: 'I-Tlp-n e svin:
Remitente:
Directidn
Fersona de conlactia Pusio de canga: Pusrto o descarga:
Ted.:
Corrad &lectronico
" . Infonmacion adicional:
Destinatario:
Déracolan
Farsoma de contacto
L
Coreo slechrénica
Wimera de Tipo de unidad Walar tatal
o
N® de referencia Dascripedin del o los arficulos unidades s e | PTOCHO UNMtaRG |

Waler total du et pigiee

Valar tolsd dal armicy

Hombre: Firma:
Title
PLANTILLA - Factura Proforma
File
g,

En la seccién de referencia de esta guia encontrara plantillas de la documentacion
estandar.
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Gestion de proveedores de servicios
de transporte

Las organizaciones de respuesta humanitaria han empezado a depender cada vez mas
de proveedores de transporte externos. Un proveedor de transporte externo se define
como cualquier tercero que pueda transportar o identificar buques que puedan
transportar carga por medios comerciales. En caso de que se contrate a proveedores
de transporte externos, tiene que haber un planteamiento estructurado del proceso de
seleccién, similar al de otras formas de contratacion, y un posterior seguimiento y
control del proveedor o proveedores seleccionados. Hay una serie de cuestiones
importantes que deben tenerse en cuenta para garantizar la contratacién de un
proveedor de confianza, que ofrecera el nivel de servicio adecuado a un coste
aceptable.

El proceso de seleccion adoptado para la adquisicién de todos los servicios esta
cubierto por la politica, los procesos y los procedimientos de contratacién aprobados
por la organizacién. Lo ideal es que los contratos se realicen de manera competitiva,
en condiciones de mercado, y las negociaciones se lleven a cabo de manera abierta y
transparente para, de este modo, garantizar la eficacia en funcién de los costes y la
igualdad de oportunidades para las entidades comerciales que proceda.

También se ha prestado cada vez mas atencion a las normas éticas de los contratistas,
incluida su facilitaciéon y participacién en lo que se considerarian violaciones de las
leyes estatales y nacionales, abusos de los derechos humanos o su implicacién con
partes en conflicto.

Criterios generales de seleccion de proveedores de servicios de transporte

Los criterios de seleccidn variaran de una organizacion a otra. Algunos factores que
pueden influir en la seleccion de los proveedores de servicios de transporte son:

e Caracteristicas y capacidad del transportista.

Eficacia probada.

Puntualidad de la entrega.

Integridad, reputacidn y fiabilidad conocidas.

Buenas relaciones con otros transportistas.

Viabilidad financiera para cubrir los costes de prestacion del servicio.
Capacidad para prestar un servicio multimodal, en caso necesario.



e Presentacién de informes puntuales y facturas correctas.

e Autorizacion por parte del gobierno para realizar tramites aduaneros y estar al dia
de los cambios en los requisitos aduaneros.

e Poseer o tener acceso a un almacén aduanero para proteger y controlar los
envios en transito.

e Poseer una flota de camiones para el transporte interior y tener acceso a
vehiculos especializados cuando sea necesario, como camiones
portacontenedores, remolques de plataforma baja, camiones cisterna, etc.

o flexibles en su disponibilidad con poca antelacién, también fuera del horario de
oficina y en dias festivos.

e Tener influencia en el mercado del transporte, con las autoridades portuarias, etc.

e Experiencia en la tramitacion satisfactoria de acuerdos de exencién de derechos
para organizaciones humanitarias.

e Tener una oficina en la zona portuaria o cerca de ella.

e Disponer de al menos una red regional en todo el pais, preferiblemente en varios
paises.

e Utilizar eficazmente la tecnologia, incluido un buen sistema de
telecomunicaciones y, preferiblemente, un sistema de seguimiento informatizado
que permita saber dénde se encuentran los envios en un momento dado.

Proveedores habituales de servicios

Aunque es aconsejable recurrir a un intermediario, como un transitario o un agente de
aduanas, para gestionar los movimientos internacionales, sigue siendo importante
tener un conocimiento basico de las funciones de otros terceros proveedores de
servicios que intervienen en el movimiento internacional.

Empresas privadas de transporte - Empresas privadas que poseen y explotan
directamente vehiculos como camiones o aviones. Muchas empresas privadas de
transporte tienen componentes de venta directa y atencidn al cliente, en particular las
pequefas empresas de transporte local. Otras empresas, como las grandes aerolineas,
pueden no tener tiempo o capacidad para gestionar las ventas directas a los clientes y
prefieren recurrir a intermediarios o transitarios. Una relacién directa con una empresa
de transporte puede, sin duda, ahorrar costes, pero para cualquier servicio que
requiera soluciones intermodales complejas que no pertenezcan todas a la misma
empresa, o en situaciones en las que el servicio al cliente sea inadecuado, la
contratacién de transitarios puede ser la mejor solucion.

Transitarios - Empresas comerciales terceras o particulares que actian como
intermediarios entre empresas de transporte, agentes de aduanas, proveedores de
logistica y otros servicios comerciales que pueden apoyar el embalaje, manipulacion,



almacenamiento, transporte o cualquier otro aspecto del traslado de bienes materiales
de un lugar a otro. A menos que un organismo solicitante tenga rutas de transporte
bien definidas y un conocimiento detallado del mercado del transporte maritimo, los
transitarios son esenciales para identificar y fijar el precio de las opciones de
transporte, especialmente en situaciones cadticas posteriores a una emergencia. Los
transitarios tienen contactos dentro de las comunidades de transporte y saben dénde
buscar las mejores opciones de envio.

Agentes de aduanas - Empresas comerciales terceras o particulares especializados
en conocer la normativa de importacion y exportacion, y que ayudan a facilitar el flujo
de mercancias materiales a través de las aduanas. Aungue los agentes de aduanas
pueden utilizarse para importar o exportar, la mayoria de sus servicios se emplean
para introducir mercancias en los paises. La normativa sobre importacion y
exportacion es compleja y su incumplimiento puede acarrear multas u otras
dificultades. Muchos paises exigen un proceso de autorizacidn oficial para los agentes
de aduanas y, a menos que las organizaciones tengan experiencia especifica en
aduanas, siempre se debe consultar a los agentes para cualquier tipo de importacion.

Servicios de inspeccidn - Servicios privados de terceros que realizan inspecciones
de mercancias en transito. Puede incluir recuento fisico, inspeccién de dafos, pruebas
de laboratorio, inspeccién de lotes o vencimientos, validacidon de especificaciones, etc.
Los servicios de inspeccidon pueden ser necesarios para la importaciéon, aunque
muchos organismos emplean servicios de inspeccién durante el transporte previo,
especialmente en el punto de aprovisionamiento.

Proveedor logistico tercero - Proveedores logisticos comerciales terceros que
pueden asumir una parte o la totalidad de la cadena de suministro. Pueden actuar en
nombre de las agencias contratantes para una serie de servicios, como
almacenamiento, preparacién de kits, compras, inspecciones de calidad, transporte e
incluso desarrollo de estrategias de cadena de suministro sin prestar un servicio fisico.
Por otro lado, suelen ser mas caros, pero pueden ofrecer soluciones integrales a los
organismos que puedan necesitar apoyo adicional.

Todos los proveedores de servicios mencionados son empresas con animo de lucro,
por lo que debe sequir aplicandose el procedimiento de contrataciéon habitual de cada
organismo. Por lo general, se recomienda que los organismos obtengan varios
presupuestos, revisen el rendimiento y realicen nuevos analisis de ofertas de forma
gradual.

Otras partes relacionadas que se encuentran con frecuencia en las operaciones de
carga son:



e Funcionarios de aduanas - Agentes designados por la autoridad nacional de los
paises para facilitar la transmisién legal de articulos al territorio nacional
incorporado.

o Autoridades aeroportuarias / portuarias maritimas - Autoridades
gubernamentales principales o designadas que supervisan el funcionamiento
seguro y eficaz de los puertos de entrada, lo que incluye coordinar el
posicionamiento y el movimiento de buques y aeronaves y garantizar la
aplicaciéon de las medidas de seguridad en nombre de la autoridad nacional en
cuestién.

e Agentes de asistencia en tierra -Servicios publicos o privados que gestionan
la asistencia en tierra en aeropuertos y puertos maritimos. Suelen ser
subcontratados y coordinados por los transitarios o las compafiias aéreas, aunque
en ocasiones los organismos humanitarios pueden tener que ponerse en contacto
directamente con ellos para resolver problemas.

Planificacion y programacion del movimiento

Los movimientos rutinarios, que tienen lugar de forma regular, deben planificarse
desde el primer momento. Por otro lado, los movimientos no habituales que se
produzcan de forma especial deberan planificarse cuando surja la necesidad. Lo ideal
seria que los movimientos fueran planificados y gestionados por una oficina de
transportes o un coordinador especifico responsable de determinar la ruta adecuada
para las mercancias, asignar recursos (propios o contratados) e informar al destino del
plazo de entrega estimado. Durante el movimiento, los coordinadores designados
hardn un seguimiento del progreso de las mercancias y actualizardn los plazos de
entrega en consecuencia, ademas de gestionar al personal implicado en el movimiento
y ocuparse de cualquier problema que surja. También se ocuparan de cualquier
problema que se produzca durante el traslado, donde actuaran de enlace con
contratistas, transitarios y expedidores, segln sea necesario. Es posible que la oficina
de transportes tenga que presentar la documentacién necesaria para cubrir el transito,
o bien se encargara de reunir los documentos necesarios para su envio.

Una vez planificados e iniciados los movimientos, es importante mantener un flujo de
informacién entre todas las partes implicadas para garantizar la seguridad de las
mercancias y el cumplimiento del servicio prometido. En los entornos en los que
operan las organizaciones de ayuda humanitaria, son muchos los acontecimientos que
pueden afectar a la eficacia del movimiento de mercancias. En zonas de catastrofe
natural o conflicto, el riesgo para el movimiento es potencialmente alto. Disponer de
informacién actualizada sobre el estado del movimiento permite detectar y resolver
rapidamente los problemas. Los desplazamientos en un contexto nacional suelen



poder gestionarse con mas rigor que los desplazamientos entre paises o a través de
ellos. Los desplazamientos nacionales suelen planificarse y coordinarse mas
facilmente, mientras que los internacionales suelen ser gestionados por uno o varios
terceros, que trabajan en zonas horarias y lenguas diferentes. A menudo, los
movimientos internacionales son planificados y gestionados por un transitario o
proveedor de servicios logisticos que trabaja dentro del plan general para cumplir los
requisitos del cliente en cuanto a plazos de movimiento y rutas.

Ademas de identificar los métodos primarios de transporte, los organismos de ayuda
deben considerar los pasos intermedios de menor envergadura. Por ejemplo, aunque
un organismo pueda identificar un método de transporte aéreo internacional hacia un
pais, ;habrd camiones disponibles para recoger y transportar adecuadamente la carga
desde el aeropuerto de recepcidén? Lo mismo se aplica a multiples pasos del proceso,
como la capacidad de identificar un espacio de almacén adecuado, la capacidad de
comprender y cumplir la normativa de importaciéon y, en general, la posibilidad de
adaptacién a todos los pasos de la cadena de suministro, no sélo al de mayor alcance.
Con frecuencia, las organizaciones de ayuda actian segln un modelo "push" en las
primeras fases de la catdstrofe, y las personas encargadas de organizar el transporte
en las etapas previas no reciben necesariamente instrucciones de las personas
encargadas de la planificacion de las etapas posteriores, de hecho, ni siquiera se
comunican con ellas. Una planificacién adecuada en todas las etapas es vital para una
buena estrategia de transporte.

Seguro de carga

Asegurar la carga en transito puede resultar complejo para las organizaciones
humanitarias, sobre todo cuando intervienen multiples formas de transporte a través
de varios paises y hacia zonas de mayor riesgo, como catastrofes naturales o
conflictos armados prolongados. Para muchos organismos, el mayor gasto de sus
actividades de respuesta es el envio de articulos de socorro a las poblaciones
afectadas, por lo que debe prestarse la debida atencién a este aspecto mediante
medidas de mitigacion de riesgos. En general, las organizaciones utilizan dos enfoques
para asegurar la carga:

e Confiar en el seguro proporcionado por el transportista tercero
e Desarrollar un plan de seguro gestionado de forma propia

El riesgo de utilizar un transportista propio o ajeno en la zona requerida debe
evaluarse antes de contratar el seqguro correspondiente. En el traslado de mercancias -



especialmente hacia y dentro de contextos de alto riesgo- existiran riesgos potenciales
de robo o pérdida de las mismas.

Seguro de transporte proporcionado por terceros

El seguro proporcionado por el transportista puede ser Util porque ofrece cobertura
para lagunas a corto plazo, para actividades especificas para las que no esté disefiado
el autoseguro o para actividades de ultima milla que tienen riesgos mayores. La carga
puede estar cubierta por las condiciones generales de envio de un contrato con el
transportista tercero, aunque se recomienda encarecidamente a todas las
organizaciones que confien en dicho seguro que confirmen el estado y los requisitos
de éste con el remitente o propietario de las mercancias correspondientes. Los
expedidores deben conocer el nivel de seguro que ofrecerd el proveedor para cubrir
las mercancias que transporta en nombre de sus clientes; a menudo, si se ofrece
alguna cobertura de seguro, ésta sera simbdlica y sélo cubrird una parte del coste real
de los articulos.

Para garantizar que el seguro de transporte se utilice correctamente, el valor real total
de la carga debe declararse al transportista tercero antes del envio y los costes y la
inclusion del seguro deben ser transparentes e incluirse en cualquier facturacion, asi
como estar expresados parcialmente a través de los Incoterms cuando se utilicen.
Muchos expedidores también incluyen el valor del transporte en si como parte del
"valor" de las mercancias, ya que cualquier pérdida o dafo por accidente o negligencia
del transportista también supondra la pérdida del coste del propio servicio de
transporte. Si se produce un siniestro catastréfico, lo ideal es que el expedidor pueda
recuperar todo el valor sin litigios externos. Los expedidores deben expresar su deseo
de asegurar la carga a través del transportista o de terceros cuando soliciten el
transporte a agentes y transitarios a fin de asegurarse de que el servicio esté
disponible por adelantado; normalmente los seguros proporcionados por terceros o por
el transportista se negocian a través del transitario.

Puede haber casos en los que las organizaciones establezcan contratos de transporte
a largo plazo con terceros proveedores, a través de los cuales el expedidor puede no
conocer el valor total de cada envio durante el periodo contratado. Este tipo de
acuerdos puede ser habitual en los contratos de transporte terrestre, que pueden
tener una duracién de un afno o mas durante una respuesta que va evolucionando con
el tiempo. Si en este caso las organizaciones desean utilizar el seguro proporcionado a
través del transportista, tendrdn que desarrollar una estrategia para tener en cuenta
los valores potenciales de la carga futura. Esto podria incluir la designacién de un
limite maximo de cobertura para cualquier movimiento dado que sea
aproximadamente igual o superior a cualquier carga posible, o desarrollar un esquema



a través del cual el valor de la carga se declare por movimiento y el transportista
tercero ajuste la facturacién en consecuencia. Las organizaciones nunca deben asumir
que los contratistas a largo plazo tendran en cuenta las diferentes necesidades de
seguro en el presupuesto, por lo que deben ser transparentes en el proceso de oferta
para evitar confusiones posteriores.

El coste individual del seguro proporcionado por terceros puede tener en cuenta la
reputacién del transportista. Al establecer contratos con los proveedores, es
importante aclarar el tipo de seguro e incorporarlo a las condiciones contractuales. En
caso de duda sobre la cobertura ofrecida, debera solicitarse asesoramiento a la oficina
de seguros de la organizacién. Si los costes del seguro difieren segun el transportista,
deben incluirse en la matriz de comparacién de costes globales.

Elementos clave que las organizaciones deben tener en cuenta:

e Tipo de seguro: ;Qué esta cubierto y en qué medida, y dénde empiezany
terminan las responsabilidades para el transportista?

e Duracién de la cobertura del seguro

e El proceso general de reembolso y pago

Para contratos indefinidos de larga duracion:

e Alcance: ;cubre el seguro todos los contextos potenciales de funcionamiento? ;Y
si un transporte requiere operar en mas de un pais?
e ;Se adapta el seguro a la evolucidn de las condiciones de riesgo?

Seguros gestionados de forma propia

Algunos organismos humanitarios han optado por desarrollar un sistema global de
seguros gestionados por ellos mismos en forma de autoseguro o alguna forma de
"seguro general”

Un sistema de autoseguro para la carga requiere un sistema de contabilidad bastante
sélido, por el que las organizaciones afladen de forma intencionada costes a los
presupuestos para el desplazamiento de la carga, pero reservan una pequefa parte de
dicho dinero en un fondo global separado que puede utilizarse en caso de pérdida de
la carga. El autoseguro es util porque es rapido y eficaz y no requiere tratar con
agentes externos, aunque exige un gran control y analisis internos. Los organismos
mas pequefos o los que tienen un tamano y tipos de actividades fluctuantes pueden
no ser capaces de predecir adecuadamente sus necesidades globales de autoseguro,
por lo que pueden acabar enfrentdndose a pérdidas globales sustanciales.



Un método para obtener un seguro de carga global podria consistir en solicitarlo a
grandes corredurias de seguros internacionales, que podrian ofrecer una tarifa plana o
relativamente fija para el seguro de carga en funcion de la estimacién que hagan del
riesgo de las actividades de cada organismo. El seguro de carga global puede acabar
siendo ligeramente mas caro por kilogramo, pero ahorra una cantidad sustancial de
tiempo a la hora de identificar soluciones de seguro para cada transporte. Los detalles
de un plan de seguro global se negociarian en funcién de las necesidades del
solicitante. Por ejemplo, si u organismo de ayuda mantiene una gran flota de vehiculos
de carga gestionados de manera propia en muchos paises de alto riesgo, puede ser
necesario desarrollar una prima global anual elevada para cubrir todos los riesgos
asociados al desplazamiento de cargas. Por otro lado, si un organismo de ayuda sélo
se dedica en gran medida al transporte internacional utilizando transportistas
regulares, entonces el seguro puede emitirse caso por caso.

Incoterms

Los términos comerciales internacionales (Incoterms) utilizados en los contratos de
compraventa internacional son términos comerciales predefinidos y ampliamente
acordados para definir los limites de riesgo, coste y responsabilidad de cualquier forma
de transporte internacional, mediante los cuales se detallan las funciones y
responsabilidades del expedidor, el transportista y el receptor o destinatario. Los
Incoterms son negociados y establecidos por la Camara de Comercio Internacional
(CCI) y estan relacionados con diversas formas del Derecho mercantil internacional y
el tiempo maritimo. Se establecieron en la década de 1920 y suelen actualizarse cada
diez afos, siendo la actualizacién mas reciente la de 2020.

Los Incoterms funcionan como una abreviatura para todas las partes implicadas en un
envio internacional y permiten a las diferentes partes una comprobacién y
comprension rapidas de las obligaciones de cada una. En este contexto, el expedidor
puede ser el proveedor de las mercancias o la parte que las adquiere y organiza su
transporte. Es posible que el transportista contratado que transporte las mercancias
sélo actue en calidad de agente o intermediario, pero podra hacer referencia a los
Incoterms cuando trate con el expedidor para cumplir sus obligaciones. Las
organizaciones que tengan previsto realizar adquisiciones y envios internacionales
deben procurar incluir los Incoterms tanto en sus contratos de adquisicion como de
transporte.

Los Incoterms cubren todas las formas de transporte internacional, aunque existen
inclusiones especiales especificas del transporte maritimo. El documento de referencia
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actual para los

expedidores son los Incoterms 2020, aunque vendedores y

transportistas pueden acordar versiones anteriores siempre que todas las partes
sepan a qué términos se refieren en lo que respecta a contratacion y transporte.
Puede descargar una copia del cuadro Incoterms 2020 aqui.

Incoterms 2020 para todas las formas de transporte:
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Exw Vendedor } Comprador
Vendedor Comprador
Franco fabrica Vendedor Comprador
I — N E— S E— A E— A E— A
FCA Vendedar Comprador
Vendedor Comprador
Franco transportista Comprador
—
CPT Vendedar Comprador
Vendedor Comprador
Porte pagado hasta Vendedor Comprador
—
Todos los Cl P Vendedar Camprador
adaaae Vendedor Comprador
Porte pagade, incluldo seguro Comprador
transporte I —
DAP Vendedar Comprador
Vendedor Comprador
Entregado en el lugar Comprador
— —
D p U Vendedor Comprador
Wendador Com prador Comprador
Descargado y descargado en el
lugar de desting acordado Vendedar Comprador Comprador
I I
DDP vendedar omprador
Vendedar prador
Franco despachade en aduana Vendedor Comprador

I riesco

[ coste

Descripcién general de los Incoterms multimodales:

EXW

Franco fabrica

FCA

Franco
transportista

CPT

Porte pagado hasta

(o] 4

Porte pagado,
incluido seguro,
hasta

DAP

Entregado en el
lugar

El comprador toma posesién de la mercancia en las instalaciones del vendedor o en otro lugar convenido (por
ejemplo, fabrica, almacén, etc.). El vendedor no estd obligado a cargar la mercancia en ningln vehiculo de
recogida, ni necesita despachar la mercancia para la exportacién (cuando se requiera dicho despacho).

El vendedor entrega la posesién de la mercancia al transportista o a otra entidad designada por el comprador en
las instalaciones del vendedor o en otro lugar convenido. El lugar de transferencia debe estar claramente
identificado; el riesgo pasa al comprador en ese momento.

El vendedor entrega la posesién de la mercancia al transportista o a otra entidad designada por el vendedor en un
lugar convenido. El vendedor debe contratar y pagar los gastos de transporte necesarios para llevar la mercancia
al lugar de transferencia acordado.

El vendedor entrega la posesién de la mercancia al transportista o a otra entidad designada por el vendedor en un
lugar convenido. El vendedor debe contratar y pagar los gastos de transporte necesarios para llevar la mercancia
al lugar de transferencia acordado. El vendedor contrata un seguro que cubra el riesgo del comprador de pérdida
o deterioro de la mercancia durante el transporte. En virtud de CIP, el vendedor sélo esta obligado a contratar un
seguro de cobertura minima. Si el comprador desea una mayor proteccién del seguro, debera acordarlo
expresamente con el vendedor o concertar su propio seguro adicional.

El vendedor transfiere las mercancias, que pasan a estar en posesién del comprador, en el medio de transporte de
llegada (camidn, barco, avién) listo para su descarga en el lugar de destino convenido. El vendedor asume todos
los riesgos que conlleva llevar la mercancia al lugar convenido, incluido el seguro.
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DPU

El vendedor transfiere la posesidén de la mercancia al comprador, una vez descargada, en un lugar de destino
convenido. El vendedor asume todos los riesgos relacionados con el transporte y la descarga de la mercancia en
el lugar de destino convenido, incluido el seguro.

Descargado y
descargado en el
lugar de destino

acordado

El vendedor entrega y transfiere la posesién de la mercancia al comprador, despachada para la importacién en el
medio de transporte de llegada (camidn, buque, avidn) lista para la descarga en el lugar de destino convenido. El
vendedor corre con todos los gastos y riesgos que conlleva llevar la mercancia al lugar de destino y tiene la
obligacién de despachar la mercancia no sélo para la exportacién sino también para la importacién, de pagar
cualquier derecho tanto para la exportacién como para la importacién y de realizar todos los tramites aduaneros.

DDP

Franco despachado
en aduana

Incoterms especificos del flete maritimo:

Vendedor | Aduanas Carga Transparte [ % Puerto Buque Puerto [ o * | Transporte | Aduanas | Descarga | Comprador
FAS Wendeador Comprador
Wendedor Comprador
Franco al costado del bugue Vendedor Comprador
S S S S S [ —
FOB Vendedor Comprador
Solo Vendedor Comprador
transporte Franco a bordo Comprador
o e e S e S S S S I
maritimo y c F R Wendedor Comprador
fluvial Vendedor Comprador
Coate y flete Vendedor Caimprador
S e S S S S S
Cl F Vendedor Comprador
Vendedor Comprador

Comprador

Coste, seguro y flete 3

I e o I coste [ sguro

Una descripcién general de los Incoterms especificos del flete maritimo:

FAS El vendedor entrega la posesién cuando la mercancia se coloca al costado del buque (por ejemplo, en un muelle o una
Franco al barcaza) designado por el comprador en el puerto de embarque convenido. El riesgo de pérdida o dafio de la mercancia se
costado transmite cuando ésta se encuentra al costado del buque; a partir de dicho momento es el comprador quien corre con todos
del buque los gastos.
FOB El vendedor entrega la posesién de la mercancia a bordo del buque designado por el comprador en el puerto de embarque
Franco a convenido. El riesgo de pérdida o dafio de la mercancia se transmite cuando ésta se encuentra a bordo del buque, y el
bordo comprador corre con todos los gastos a partir de dicho momento, incluido el seguro.
CFR El vendedor entrega la posesién de la mercancia a bordo del buque. El riesgo de pérdida o dafio de la mercancia pasa al
Coste y comprador cuando la mercancia esté a bordo del buque, sin embargo el vendedor debe contratar y pagar los gastos y el
flete flete necesarios para llevar la mercancia al puerto de destino convenido.
El vendedor entrega la posesién de la mercancia a bordo del buque. El riesgo de pérdida o deterioro de la mercancia se
CIF transmite al comprador cuando ésta se encuentra a bordo del buque. El vendedor debe contratar y pagar los gastos y el
Coste flete necesarios para llevar la mercancia al puerto de destino convenido. El vendedor también contrata un seguro que cubra
’
seguro y el riesgo del comprador de pérdida o deterioro de la mercancia durante el transporte, aunque sélo esté obligado a obtener
flete un seguro de cobertura minima. Si el comprador desea una mayor proteccién del seguro, deberd acordarlo expresamente
con el vendedor o concertar su propio seguro adicional.
Title
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Tarifas de empaquetado y etiquetado

Embalaje

Los expedidores deben ser conscientes de los posibles problemas que pueden
producirse cuando se embalan cargas para cualquier forma de transporte:

e Rotura.

Humedad.

Hurto.

Exceso de peso.
Conservacion/Caducidad.

Articulos sensibles a la temperatura.

Los embalajes deben satisfacer todas las necesidades relativas al articulo enviado, el
destinatario, la duracién del transporte y el método de envio. El embalaje debe:

Cumplir la normativa de transporte.

Garantizar una manipulacién adecuada.

Ocultar la identidad del contenido (cuando proceda).

Ayudar a los receptores a identificar los envios.

e Garantizar el cumplimiento de las hormas medioambientales y de seguridad.

No sélo es necesario embalar adecuadamente la carga, sino también proporcionar
instrucciones a todas las partes implicadas en la manipulacién en alguna fase del
proceso a fin de garantizar la seguridad en la entrega.

Tipos de envases y términos

o Embalaje exterior: La envoltura mas externa que contiene o impide la
liberacién involuntaria del contenido

e Sobreembalaje: Proteccién adicional con varias capas de embalaje. Ejemplo:
Una caja dentro de otra caja, o varios sacos dentro de un contenedor de mayor
tamano. Es habitual utilizar sobreembalaje cuando se manipulan mercancias
peligrosa.

e Unidad de manipulacion - La unidad mas pequefia en la que se manipula la
carga, normalmente una caja o un paquete.
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e Unidad de contabilidad - |a unidad minima de inventario de la que se realiza
un seguimiento y contabiliza.

e Unidad de expedicion - la unidad mas pequefa en la que se manipula la carga
para su expedicidn; puede ser la misma que la unidad de manipulacién o puede
contabilizarse en palés o elementos unitarios de carga.

e Tipos de paquetes comunes:

o Bala o fardo

o Paquete o caja
o Rollo

o Palé

Equipo o conjunto (kit)

Jaulén de embalaje

Barril o bidén

Bolsa o saco

o A granel o unidad individual

(@]

(@]

(@]

(0]

Etiquetado

En el transporte es necesario considerar detenidamente el etiquetado que debe
utilizarse. Teniendo en cuenta que es frecuente que la carga se rompa o se envie
suelta, los expedidores deben senalizar adecuadamente las cajas a fin de facilitar el
seguimiento de la carga, especialmente en el caso del transporte aéreo. Por otro lado,
las companias de seguros también pueden rechazar una reclamacién por dafios a la
mercancia debido a una sefalizacién o embalaje inadecuado para el modo de
transporte utilizado. Se recomienda encarecidamente etiquetar todas las cajas o
unidades de manipulacion en la carga destinada al transporte aéreo, donde deben
indicarse si es posible los datos siguientes:

e Expedidor.

e Logotipo del organismo.

e Destino previsto.

e Elementos del paquete (si es necesario)

e NUumero de la lista de embalaje/nimero de lote.

e Peso y medida del embalaje.

e Contenido del embalaje (si procede, puede enumerarse en el exterior si no se
teme que se puedan producir hurtos).

e Numeracién "Paquete 1 de X".

e Requisitos especiales de manipulacién (control de temperatura, fragilidad, etc.).

e Mercancias peligrosas contenidas en el interior.
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Los paquetes etiquetados correctamente evitan que haya pérdidas durante el
transporte. Los servicios profesionales de transporte de mercancias suelen ofrecer un
servicio fiable y de calidad juntando envios de grandes dimensiones cuando se
transportan por via aérea. Dependiendo de lo acordado con el transportista, los envios
grandes pueden dividirse en varios envios de menor tamafo, que se volveran a juntar
antes de la entrega. Sin embargo, en situaciones de emergencia, el transporte puede
resultar cadtico y es posible que la carga sufra retrasos o pérdidas. Cuanto mas visible
y facilmente identificable sea la carga destinada a la ayuda, mas probabilidades habra
de que llegue a su destino final.

La Organizacién Internacional de Normalizacion (ISO) ha disefado unos simbolos
graficos que se colocan en las unidades de embalaje para indicar el modo de
manipulacién de la carga a las personas encargadas de ella. Dichos simbolos se
utilizan en todo el mundo y constituyen un lenguaje comuin gue se entiende a nivel
general.

Todas las cargas que contengan mercancias peligrosas que se embalen para su
transporte deben estar debidamente etiquetadas de acuerdo con la norma equivalente
conforme al modo de envio. Encontrara informacién sobre el etiquetado adecuado de
mercancias peligrosas en el apartado referente a dicho tipo de productos de esta guia

Transporte aéreo

El transporte aéreo es, con diferencia, el modo de transporte de mercancias mas
rapido, por lo gue en contextos humanitarios se utiliza tanto a escala nacional como
internacional. Desgraciadamente, la rapidez y eficacia del transporte aéreo van
acompafadas de unos costes mucho mas elevados y de mayores restricciones y
complejidades en la manipulacion de las mercancias. En situaciones de emergencia, y
especialmente en catastrofes naturales y situaciones de conflicto en las que el acceso
por carretera es dificil, el transporte aéreo suele ser la alternativa preferida.

Términos habituales en el transporte aéreo

El tipo méas habitual de aeronave: cualquier nave aérea con alas que requiere espacio horizontal para

Ala fija )
despegar y aterrizar.

Helicépteros de cualquier configuracién que tienen rotores instalados en la parte superior para

Ala de rotor . L, . . . o )
proporcionar elevacién vertical y que tienen capacidad de despegue y aterrizaje vertical.
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Autoridad de Aviacion Civil
(AAC)

Asociacion de Transporte
Aéreo Internacional (IATA, por
sus siglas en inglés)

Organizacion de Aviacién Civil
Internacional (OACI)

Parada técnica

Domicilio

Reposicionamiento

Equipos de asistencia en tierra

Zona de operaciones

Volumen o peso maximo

Horas de vuelo

Carga (procedimiento de)

Mercancias peligrosas

Carga eslingada

Cualquier autoridad que mantenga jurisdiccién legal sobre el espacio aéreo de un pais. Las aeronaves
gue operan dentro de un pais o que sobrevuelan un pais (autorizacién de sobrevuelo) deben realizar
los trdmites oportunos a través de las autoridades de aviacidn civil correspondientes (registrar los
planes de vuelo y obtener las autorizaciones pertinentes).

Organismo internacional que establece las normas de seguridad de los vuelos comerciales. Cualquier
aeronave que opere comercialmente entre dos paises diferentes que reconozcan mutuamente la
normativa de la IATA estd legalmente obligada a cumplirla.

Agencia especializada de la ONU que respalda la elaboracién de normas de aviacién civil reconocidas
por los estados miembros de la ONU, incluido el &mbito de la seguridad aérea.

Se utiliza para describir una situacién en la que un avién debe estar en tierra por razones técnicas.
Normalmente, las paradas técnicas se refieren al repostaje, aunque también pueden referirse a
labores de mantenimiento no programadas. En la jerga de aviacién a veces se utiliza la expresiéon
"por razones técnicas".

El lugar donde se encuentra el domicilio "permanente" de una aeronave, que suele ser el lugar donde
se le concedié inicialmente la licencia y estar cerca del propietario y el operador. Con frecuencia, las
aeronaves también reciben mantenimiento rutinario en su lugar de residencia, aunque no siempre.

Traslado de una aeronave de un lugar a otro en previsién de una necesidad futura.

Cualquier equipo que implique la descarga o el movimiento de carga en un aeropuerto o pista de
aterrizaje, como paso previo a la carga o descarga de mercancia y personas. También se refiere a
unidades de catering, repostaje y suministro eléctrico. El personal de asistencia en tierra puede ser
funcionario o subcontratado.

Cualquier parte de un aeropuerto situada mas allad de un puesto de control de seguridad,
normalmente asociada con la carga y descarga, las operaciones de servicio y el despegue y
aterrizaje. Las operaciones en esta zona se realizan muy cerca de las aeronaves en funcionamiento.

El acto de alcanzar las limitaciones méaximas para un fuselaje especifico, ya sea alcanzando su
volumen méximo o su peso maximo.

Se define como las horas especificadas que la aeronave, el piloto o la tripulacién pueden operar. Las
aeronaves fisicas s6lo pueden operar durante un niimero maximo de horas en un periodo semanal o
mensual, mientras que los pilotos y la tripulacidn sélo pueden operar durante un nGmero maximo de
horas por dia o semana antes del "descanso obligatorio de la tripulacién®.

Todas las consideraciones especiales en torno a la carga de aeronaves, como las especificaciones de
carga y las cuestiones de seguridad. El procedimiento de carga es inspeccionado por un "supervisor
de carga" u otra tripulacién capacitada, que garantizara la correcta distribucién del peso y el
equilibrio del cargamento, al tiempo que controlard que no haya articulos prohibidos o sujetos a
control.

Cualquier cargamento que pueda suponer una amenaza para la aeronave durante el transito o la
carga o descarga. Las mercancias peligrosas son universales para todas las formas de transporte,
aunque tienen una especial importancia en la aviacién. Las definiciones, la manipulacién y las normas
de etiquetado de las mercancias peligrosas estan recogidas en las Regulaciones de productos
peligrosos de la IATA.

El acto de transportar carga en el exterior de una aeronave de ala de rotor utilizando un tipo de red o
cable, donde la carga queda colgando por debajo del avion. La carga eslingada requiere un equipo
especial y un piloto y tripulacién con formacion especifica; ademas, sélo puede utilizarse en algunas
circunstancias ideales.
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Organizacion del transporte aéreo

La naturaleza y el tipo de los acuerdos que las organizaciones humanitarias suscriban
para el transporte aéreo de mercancias dependeran en gran medida del volumen de
mercancias, del tipo de éstas y de los puntos de envio y destino. La mayoria de las
cargas de tamano medio (1-20 palés completos / 30 metros cubicos) enviadas
internacionalmente no requeriran, por lo general, un vuelo especializado, mientras que
un volumen de carga elevado (mas de 500 palés completos / 700 metros cubicos)
podria requerir la obtencién de un avion completo. Por el contrario, las operaciones
rutinarias prolongadas dentro de las fronteras de un pais, por pequefio que sea,
pueden requerir el arrendamiento a largo plazo de una aeronave. Puede consultarse
una descripcién general del tamano del fuselaje en relaciéon con la capacidad de carga
en la tabla de capacidad de carga aérea.

En casi todas las situaciones, los diferentes acuerdos para el transporte de carga aérea
tendran que ser organizados por transitarios, agentes u otras terceras partes que
tengan la capacidad de poner en contacto a los solicitantes con varias opciones
disponibles. El movimiento regular de cargas peguefias puede hacerse a través de un
transitario habitual, mientras que los fletamentos o arrendamientos especializados
pueden hacerse a través de corredores especializados. Las organizaciones que
suscriban este tipo de acuerdos deberan seguir su proceso de contratacidon habitual.

Los acuerdos de transporte aéreo mas habituales pueden consistir en:

Programacion regular: las companias aéreas de todo el mundo desarrollan rutas
regulares entre destinos comunes o de gran volumen. Para la carga que viaja en
vuelos regulares el procedimiento es similar a comprar un billete en un avién de
pasajeros regular; por tanto, resulta facil identificar el espacio y mover la carga porque
el movimiento es predecible y frecuente. La carga a través de rutas regulares puede
transportarse como exceso de carga en la bodega de un avién comercial de pasajeros
o0 mediante aviones de carga regulares. A menudo, la carga transportada a lo largo de
rutas regulares se divide en diversos tramos y se vuelve a consolidar en el lugar de
recepcion, lo cual es posible gracias a la previsibilidad de los vuelos de llegada. Los
desplazamientos regulares por avidon son mas baratos que la organizacion de vuelos
especiales. Desgraciadamente, los vuelos regulares no se desvian de sus rutas y solo
suelen dar servicio a los mercados mas desarrollados.

Fletamento: muchos transitarios y compafias aéreas se especializan en la
organizacién de vuelos charter, es decir, vuelos dedicados especificamente al
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movimiento de uno o un ndmero reducido de envios. El fletamento de vuelos suele ser
extremadamente caro, pero tiene la ventaja de poder partir de un origen concreto,
llegar a un destino determinado y cumplir los requisitos de tamano y fuselaje del
desplazamiento aéreo propuesto. Un fletamento bien organizado podria ajustar el
tamano de la aeronave al tamano de la carga solicitada ahorrando en costes totales,
asi como identificar necesidades especiales como el entorno operativo general o
limitaciones en el tamano de la aeronave. Desgraciadamente, el fletamento de
aeronaves suele implicar el reposicionamiento de una aeronave desde otra zona, ya
que el fuselaje exacto necesario puede no estar domiciliado en el punto de partida
deseado. Esto significa que los usuarios de este tipo de servicio suelen tener que
pagar los costes de reposicionamiento. Dado que los vuelos charter se refieren
basicamente a un solo avién, los expedidores también corren el riesgo de que se
retrase todo el proceso debido a fallos técnicos. Factores que influyen en la decisién
de fletar y naturaleza de la aeronave fletada:

Arrendamiento de aeronaves: en situaciones en las que existen necesidades a
largo plazo y bien identificadas, las organizaciones pueden optar por arrendar
aeronaves. Las aeronaves pueden alquilarse durante meses o afos, y pueden
utilizarse de forma continuada para satisfacer las necesidades que vayan surgiendo.
En el "arrendamiento sin tripulacién" se pone una aeronave a disposicién de una
organizacién sin apoyo adicional de tripulacién ni mantenimiento, mientras que en el
"arrendamiento con tripulacién" se incluyen pilotos, tripulacién y mantenimiento de la
aeronave. Los arrendamientos con tripulacién son mas caros, sobre todo porque las
tripulaciones de vuelo y mantenimiento cobran una tarifa comercial y la comida y el
alojamiento suelen formar parte del contrato, aunque muchas organizaciones
prefieren este tipo de arrendamiento para evitar dejar la complejidad de la gestion en
manos no expertas.

Otros acuerdos: en tiempos de emergencia, la carga aérea puede ser transportada a
través de una variedad de medios ad-hoc o irregulares, como aviones militares,
aeronaves de propiedad personal u organizaciones que se ofrecen espacio gratuito
entre si. El proceso de utilizacion del transporte aéreo no tradicional para transportar
carga puede implicar diversos procedimientos y umbrales de tolerancia.
Independientemente del tipo de desplazamiento, los usuarios deberan respetar en
todo momento la normativa de la CAA y la normativa nacional en materia de
importacion.

Componentes unicos del transporte
aéreo



El transporte aéreo se ha convertido en algo tan habitual en el mundo moderno que
los expedidores suelen dar por sentados o pasar por alto factores clave importantes a
la hora de planificar un cargamento. Es conveniente conocer algunas de estas
caracteristicas especificas no solo en la planificacion de grandes envios
internacionales, sino también en las necesidades de aviacién especificas del pais y de
la respuesta.

El peso como factor restrictivo

En toda la aviacién, uno de los factores que mas influyen en la velocidad y el precio es
el peso total del fuselaje y su contenido. En las operaciones de carga, el peso en el
momento del despegue de una aeronave puede variar sustancialmente: una aeronave
totalmente cargada con mercancia pesada duplica facilmente el peso total sin carga.
Todas las aeronaves tienen lo que se conoce como "peso maximo de despegue", es
decir, el peso maximo con el que una aeronave puede despegar con seguridad y
alcanzar la altitud y la trayectoria de vuelo deseadas. Dicho peso se calcula como una
combinaciodn de la aeronave fisica, la carga, los pasajeros y el combustible. El peso
maximo de despegue también puede verse afectado por condiciones externas, como
la direccion del viento, la temperatura ambiente o la longitud de la pista de aterrizaje.
Los pilotos y los supervisores de carga, tras realizar los calculos oportunos, tienen la
Ultima palabra sobre la seguridad de sus aviones y tripulaciones.

En funcién de los factores mencionados, puede fluctuar el peso aceptable de la carga
uatil, lo que modifica los costes y los plazos de entrega generales. Por esta razén, las
cargas ligeras pero voluminosas pueden ocupar toda una bodega -o alcanzar la carga
maxima disponible por volumen mediante cajas o contenedores-, mientras que las
cargas mas densas y voluminosas pueden ocupar una parte relativamente pequefa de
una bodega, pero alcanzar el peso maximo de elevacién. La orientacién de una carga
dentro de un avién también es muy importante, por lo que los supervisores de carga y
las tripulaciones tendrdn que colocar y equilibrar correctamente la mercancia para
maximizar la seguridad del avién durante el despegue, el vuelo y el aterrizaje.

El combustible como factor restrictivo

Los aviones consumen cantidades relativamente grandes de combustible por
kilogramo en comparacion con otros medios de transporte y, a diferencia de éstos, el
repostaje es un proceso complicado. Mientras que un barco o un vehiculo que se
gueda sin combustible en plena marcha puede encallar o quedar a la deriva, un avién
gue se queda sin combustible tiene consecuencias inmediatas y tragicas. En aviacién,



los calculos de combustible se estiman por vuelo, en funcién de la autonomia, la
altitud, la carga, las condiciones del viento y la capacidad de repostaje del aeropuerto
de llegada. En términos reales, desplazamientos con una distancia y una ruta similares
pueden consumir mas o menos combustible dependiendo de numerosos factores. Un
aumento del peso de despegue y del peso de transporte incrementa el combustible
consumido por kilémetro, al igual que volar contra una corriente de viento
predominante. Siendo consciente de estos aspectos, la tripulacién aumentara el
combustible de sus depdsitos, lo que podria afectar negativamente al peso maximo al
despegue. En otras palabras, el coste por kg de carga puede aumentar, al tiempo que
puede disminuir la cantidad total de kg que puede enviarse.

Las condiciones imperantes como factor restrictivo

Las aeronaves, a pesar de ser piezas de alta ingenieria, pueden verse muy afectadas
por el entorno fisico. Ademas de los elementos que pueden ser controlados por la
tripulacién y los pilotos (como la carga y el mantenimiento), existen otros factores
externos que pueden afectar a la capacidad de una aeronave para operar con
seguridad, entre los que cabe destacar:

o Altitud de despegue y aterrizaje: cuanto mayor sea la altitud de una pista de
aterrizaje o aeropuerto, mas peligrosos pueden ser el despegue y el aterrizaje.
Las aeronaves de ala fija tendran que aproximarse a las pistas de aterrizaje a
mayor velocidad y alcanzar una velocidad mas rapida al despegar, al tiempo que
necesitaran una pista mas larga para realizar ambas acciones. Las aeronaves de
ala de rotor también necesitaran una velocidad de rotacién ligeramente superior
para conseguir elevacion a mayor altitud.

e Viento: los vientos fuertes pueden aumentar la peligrosidad del despegue, el
aterrizaje y el vuelo en si. Para las aeronaves de ala fija, un fuerte viento de cola
puede aumentar la distancia para un despegue seguro, razon por la cual muchos
aeropuertos invierten las direcciones de aterrizaje y despegue si cambia la
direccidén del viento. Un viento de costado sopla en angulo perpendicular a la
direccién de movimiento de una aeronave en vuelo, despegue y aterrizaje, con lo
que aumenta la peligrosidad. La operaciéon de cualquier tipo de aeronave de ala
de rotor puede ser peligrosa en caso de viento dominante fuerte, especialmente
las rafagas que pueden inclinar los rotores durante el despegue y aterrizaje o
causar una pérdida repentina de altitud.

e Condiciones atmosféricas: el polvo, la niebla y las lluvias torrenciales pueden
dificultar o imposibilitar el vuelo y el despegue o aterrizaje, especialmente de
noche. La temperatura del aire también es un factor importante; un calor exterior
excesivo puede dificultar el despegue o incluso imposibilitarlo por completo.



Las instalaciones aeroportuarias como factor
restrictivo

Aunqgue los aviones puedan volar fisicamente a un destino, es posible que no puedan
atender adecuadamente las necesidades de carga. A continuacion, se indican algunas
de las posibles causas:

e Falta de capacidad de repostaje en tierra: los aviones en vuelos de larga distancia
pueden no ser capaces de parar y descargar adecuadamente si no pueden
repostar.

e Falta de equipos de asistencia en tierra: la mayoria de los aviones comerciales
necesitaran algun tipo de equipo especializado de manipulacidn de materiales
para descargar y desplazar la carga. La falta de un equipo adecuado puede
obstaculizar o impedir por completo la carga o descarga. Algunas aeronaves,
especialmente las militares, tienen capacidad para efectuar la carga aunque no
exista dicho equipo, ya que pueden disponer de rampas a bordo para cargar a
mano los aviones por la cola y la parte delantera.

e Falta de capacidad aduanera: no todos los aeropuertos pueden despachar la
carga en la aduana, lo que limita los movimientos a los vuelos nacionales.

e Falta de servicio en tierra o manipulacién en tierra: el personal de tierra ayuda a
cargar o descargar, dar servicio y realizar reparaciones en las aeronaves. Sin
personal de tierra, pueden producirse pequenos problemas técnicos que
imposibiliten el vuelo hasta que lleguen los técnicos adecuados. Los servicios de
tierra también se encargan del deshielo, el catering y otros servicios de apoyo
que pueden afectar a la puntualidad de las salidas.

e Falta de capacidad de almacenamiento: los aeropuertos que carecen de la
capacidad adecuada para almacenar la carga una vez descargada pueden quedar
rapidamente inutilizados para las operaciones aéreas. La carga acumulada en el
espacio de la plataforma de la pista podria impedir el flujo del movimiento de
tierra e incluso impedir la descarga de mas mercancia.

e Falta de espacio para el estacionamiento de aeronaves: un aeropuerto puede
carecer de espacio para que aterricen, estacionen y descarguen varias aeronaves
al mismo tiempo. Las pistas de aterrizaje o los aeropuertos donde solo puede
estacionar al mismo tiempo uno o un numero reducido de aviones tendran que
programar los vuelos en consecuencia, lo que repercutira en los plazos de
entrega

e Falta de equipos de comunicaciones: tras una catastrofe, pueden resultar
dafiados las comunicaciones tierra-aire, los equipos de radar o incluso las torres
de observacién, lo que impide la aproximacién, el aterrizaje y el despegue
seguros de las aeronaves.



>)>> s

La normativa como factor restrictivo

Las normativas locales y reconocidas internacionalmente pueden obstaculizar las
operaciones de carga limitando o impidiendo que las aeronaves operen en su
totalidad. Algunos de estos factores relativos a la normativa pueden ser:

e Autorizacién de sobrevuelo: las aeronaves deben obtener una autorizacién de
sobrevuelo de las autoridades nacionales de aviacion civil pertinentes para operar
en un espacio aéreo especifico. Los paises pueden prohibir que determinadas
aerolineas o aeronaves se registren en determinados paises. Las autorizaciones
de sobrevuelo también pueden retrasarse o denegarse por motivos politicos o de
seguridad.

e Permisos de aterrizaje: al igual que el sobrevuelo, las aeronaves deben obtener
permiso para aterrizar en un aeropuerto tanto de la autoridad de aviacidn civil
como de las autoridades aeroportuarias. Las restricciones pueden tener que ver
con el tipo de fuselaje, el origen o la finalidad prevista. También puede existir
limitacién debido al horario ya establecido.

e Restricciones acusticas: los aeropuertos cercanos a nucleos urbanos pueden
prohibir determinados aviones de gran tamano con motores excesivamente
ruidosos. Muchos de los aviones de carga de mayor capacidad también son muy
ruidosos, lo que puede afectar a los aeropuertos en los que pueden operar.

e Programas de mantenimiento: muchas aeronaves requieren un mantenimiento
anual que puede obligarlas a estar fuera de servicio hasta un mes, dependiendo
de la aeronave y del lugar en el que sea necesario realizarlo. Esto repercutira en
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la disponibilidad de aeronaves arrendadas para actividades regulares.

e Horas de vuelo: tanto los aviones como las tripulaciones tienen un nimero
maximo de horas de vuelo que pueden realizar en un momento dado. Las
aeronaves pueden tener restringido el nUmero de horas que pueden volar en una
semana o un mes, mientras que la tripulacién -y especialmente los pilotos- solo
pueden operar un determinado nimero de horas en un periodo de 24 horas,
acompahnado de lo que se denomina horas obligatorias de "descanso de la
tripulacion®.

e Habilitacion del piloto: ademas de tener la licencia completa para operar una
aeronave, los pilotos también deben estar habilitados para aeropuertos o
condiciones clave. En algunos contextos, es posible que los pilotos necesiten
formacién adicional o tiempo de simulacién para alcanzar plenamente la
cualificacién requerida, lo que podria afectar a la entrega ad hoc de bienes de
emergencia.

Matriculacion de aeronaves

Las aeronaves que operan en un espacio aéreo nacional o sobre cualquier territorio
controlado de un pais deben estar legalmente registradas para operar. El proceso de
matriculacién varia de un pais a otro. Asimismo, existen diferentes tipos de
matriculacién en funcién del uso previsto de la aeronave, como militar o no
internacional. Por regla general, la mayoria de los paises:

e No permite matricular una aeronave dos veces, ni siquiera en otro pais.

e Exige que los numeros de matricula (a veces denominados nimeros de cola) se
impriman en una placa ignifuga en el fuselaje.

e Exige que las aeronaves estén matriculadas en el pais en el que la compaiia
aérea tiene su base o domicilio.

Si una aeronave va a operar a nivel internacional (volar entre o sobre dos o mas paises
soberanos diferentes) también debe haber declarado su intencién de hacerlo a través
de su autoridad de aviacién civil local y cumplir las normas internacionales, en
particular, los requisitos de la IATA y la OACI en materia de marcado, equipos de
comunicaciones y normas de seqguridad. Si una aeronave opera a escala internacional,
se considera que enarbola el pabellén de su pais de matricula original, aunque debe
cumplir todas las leyes y reglamentos locales mientras se encuentre en el espacio
aéreo de otro pais. Si no se declara la intencién de operar a escala internacional y no
se cumplen plenamente las normas internacionales, no se autorizara a ninguna
aeronave a registrar un plan de vuelo, aterrizar o embarcar y desembarcar pasajeros o
carga, o incluso recibir asistencia técnica cuando opere en un pais distinto de aquel en
el que esté matriculada.



Ejemplo de nimeros de cola:

Explotacion de aeropuertos y
aerodromos

Los grandes aeropuertos comerciales pueden ser lugares muy concurridos, y el acceso
suele estar muy restringido y controlado. Por lo general, los actores humanitarios no
tendran acceso directo a las operaciones en la zona de operaciones de un aeropuerto
importante, pero de vez en cuando el personal humanitario necesitara acceder y
facilitar la carga junto a la aeronave. En entornos menos desarrollados o mas rurales,
es bastante comun que los actores humanitarios tengan que operar en pistas de
aterrizaje o en sus alrededores.

Aeropuertos comerciales:

Las actividades en los aeropuertos comerciales y sus alrededores suelen estar muy
reguladas por diversas razones: los equipos de aviacién son caros y muy delicados, las
operaciones aduaneras pueden requerir un control de acceso y los aeropuertos se
consideran puntos de estrangulamiento de infraestructuras clave.

Los aeropuertos comerciales pueden tener un volumen de trafico relativamente alto,
con aviones que despegan, aterrizan e intercambian mercancias y pasajeros con
frecuencia. El espacio aéreo inmediato que rodea a los aeropuertos esta muy
restringido, y normalmente sélo se permite aterrizar a las aeronaves que han
registrado un plan de vuelo o se han comunicado con suficiente antelacién. El trafico
aéreo se controla a través de una torre de control, gue suele disponer de linea de
visién, radar y capacidades de comunicacién por radio para los aviones que llegan y
salen. Las aeronaves siguen una trayectoria de vuelo en la aproximacion o el
despegue, lo que significa que hay una ruta muy especifica que los aviones pueden
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recorrer durante mucho tiempo mientras se mueven por el espacio aéreo sobre un
aeropuerto. Las trayectorias de vuelo reducen las probabilidades de colisiones en el
aire y cuasi accidentes, e incluso los helicépteros y otras aeronaves de despegue
vertical deben sequir la trayectoria de vuelo alrededor de los aeropuertos.

Controlar el flujo de aviones es vital para que un aeropuerto funcione. Hay un nimero
limitado de pistas de aterrizaje, y una cantidad limitada de espacio en tierra para que
los aviones puedan rodar y aparcar. Demasiados aviones despegando, aterrizando u
operando en tierra pueden provocar accidentes y dafios graves. A los aviones les
resulta dificil maniobrar con rapidez mientras estan en tierra, y los aviones que
aterrizan o despegan pueden colisionar con los planos que se desplazan por la pista.
Ademas, demasiados aviones en tierra pueden hacer que los aviones se toquen las
alas o choquen entre si, lo que puede dafar y dejar en tierra una aeronave.

Los grandes aeropuertos deben tener capacidad para dar servicio a grandes aviones y
gestionar las operaciones de carga. Los grandes aviones comerciales o de largo
recorrido no suelen llevar suficiente combustible para un viaje de ida y vuelta y
necesitaran repostar a su llegada. Muchas aeronaves comerciales de gran tamafio
también requieren con frecuencia una fuente de alimentacion eléctrica externa para
iniciar el proceso de encendido del motor, normalmente denominada unidad de
alimentacion en tierra (GPU). Sin combustible ni GPU, muchos aviones simplemente no
pueden aterrizar en un aeropuerto aunque sean fisicamente capaces de hacerlo: no
habria forma de que arrancaran el motor o despegaran de nuevo con seguridad.

Unidad de alimentacidn en tierra (GPU) Camion de reabastecimiento en zona de operaciones

Los grandes aeropuertos comerciales también dispondran de otros servicios para
aviones y tripulaciones. Puede haber técnicos de servicio y equipos de repuesto para
las aeronaves mas utilizadas, sobre todo si el aeropuerto es un centro de operaciones



de una aerolinea comercial con una flota predefinida. También es probable que los
aeropuertos comerciales cuenten con equipos de emergencia de respuesta rapida,
incluidos técnicos de emergencias médicas y sistemas de extincién de incendios, como
camiones de bomberos.

En las emergencias de aparicién rapida, la averia de los equipos de comunicaciones o
de los servicios aeroportuarios puede hacer que los aeropuertos dejen de funcionar
durante dias o semanas, lo que puede afectar gravemente a las actividades de
respuesta.

Las operaciones de carga en los aeropuertos comerciales cuentan con una gran ayuda
de los equipos de asistencia en tierra y de equipos especializados de manipulacién de
materiales. Muchos grandes aviones comerciales de fuselaje ancho estan disefiados
especificamente para realizar vuelos de larga distancia a gran altitud, lo que
desgraciadamente da lugar a fuselajes que no estan optimizados para la carga o
descarga. La mayoria de las aeronaves utilizadas para la carga comercial tendran una
distancia al suelo significativa, por lo que requieren la utilizacién de un high loader,
pala cargadora de tipo k, elevador de tijera, transportadores de palés de
contenedores, plataformas méviles u otros equipos especializados.

Ejemplo de equipos de asistencia en tierra:

High-loader, pala cargadora de tipo k, elevador de tijera - Se utiliza para elevar
dispositivos unitarios de carga prefabricados y palés a fin de cargarlos por la parte
lateral de grandes aviones comerciales. Los high-loader son ajustables y pueden
moverse por sus propios medios. La cubierta plana de un high-loader también tiene
rodillos motorizados que pueden deslizar mecdnicamente la carga hasta el avién a
través de la abertura correspondiente.



Vehiculo para dispositivos unitarios de carga y palés aéreos - Un vehiculo
especializado disefiado para trasladar dispositivos unitarios de carga y palés aéreos de
gran tamafo en una plataforma o pista de aterrizaje. Los vehiculos para palés
disponen de rodillos y otros equipos para subir y bajar rapidamente los articulos de la
carga, y funcionan en conjuncidén con luces altas y equipos de manipulaciéon de
materiales.

Cinta transportadora - Una cinta transportadora automatizada con altura ajustable
gue puede transportar articulos pequefios hasta puertas de fuselaje de cualquier
tamanfo. Las cintas transportadoras suelen utilizarse para equipajes, paguetes sueltos
o articulos pequenos especiales. También pueden utilizarse para aeronaves demasiado
pequefias para aceptar un montacargas de gran altura.



Carro para dispositivos unitarios de carga y y palés aéreos - Carro destinado al
transporte de dispositivos unitarios de carga y palés aéreos prefabricados. No
funcionan por si solos, y hay que tirar de ellos o empujarlos por la plataforma. Los
rodillos ayudan a descargar y cargar, pero la carga debe empujarse fisicamente, ya
gue no existe un proceso accionado mecanicamente.

El acceso a los aviones puede realizarse a través de puertas de carga relativamente
pequefas situadas en el lateral o la parte delantera de la aeronave, aunque en los
aeropuertos comerciales también operan aviones con carga posterior.

Pala cargadora de tipo K - Cuando la carga requiere una manipulacién a gran altura junto al avién



Una vez que la carga esta en tierra, es trasladada y manipulada por agentes de
asistencia en tierra. Si el aeropuerto dispone de servicios de aduanas, normalmente
habra algun tipo de instalacidon de almacenamiento aduanero adyacente, donde se
conserva la carga hasta que se despacha. La circulacion general de la carga por los
aeropuertos suele ser muy eficaz y estar sometida a un control estricto. Por ello, las
operaciones de carga suelen ser realizadas Unicamente por equipos de profesionales
contratados o subcontratados.

Aerodromos y pistas de aterrizaje:

En contextos humanitarios, es bastante habitual la utilizacién interior de aeronaves
pequefias 0 medianas especificamente para ayudar al movimiento de carga dentro de
la zona de respuesta. En algunos casos, se pueden fletar pequefas naves para uno o
varios vuelos individuales, mientras que en otros contextos puede haber traslados
radiales ("hub and spoke") planificados de forma especifica para operaciones de carga
aérea humanitaria, con aeronaves mas pequefas que realizan entregas en todas las
respuestas desde un aeropuerto central mas grande. En la mayoria de los contextos,
los aerédromos de menor tamano se utilizan exclusivamente a nivel nacional. Por lo
general, nunca se llevan a cabo despachos de aduanas en aerédromos ni pistas de
aterrizaje remotas, ya que los lugares de descarga en zonas remotas suelen ser la
Ultima etapa de un sistema de distribucién nacional.

Los emplazamientos remotos y los aerédromos pequefos probablemente no
dispondran de la mayoria, o ninguna, de las comodidades de un aeropuerto comercial
mas importante. Deben tenerse en cuenta lo siguiente con respecto a aeronaves que
operan en peqguenas pistas de aterrizaje en zonas de campo:

e Equipo de comunicaciones superficie-tierra adecuado en una frecuencia operativa
utilizable y accesible tanto para el piloto como para los agentes de tierra.

e Combustible para el vuelo de regreso.

e Una fuente de alimentacién a bordo para arrancar motores.

e Equipo basico para reparaciones.

Lo ideal es que haya un responsable o equipo de seguridad identificado en tierra, que
pueda garantizar la ausencia de escombros, animales o personas en la pista de
aterrizaje, el cual deberia poder coordinarse con una posible aeronave entrante con
respecto a la programacién y las condiciones de aterrizaje. Algunas pistas de aterrizaje
pueden verse afectadas por el mal tiempo, de forma que sea imposible efectuar de
forma segura el rodaje y despegue. En todo momento, las aeronaves que operan en
pistas de aterrizaje remotas o0 en sus inmediaciones deben cumplir la normativa local
de la CAA, e incluso coordinarse con los militares o dirigentes de la comunidad local
para evitar incidentes.



Las aeronaves deberan ser apropiadas para las condiciones de operacién. Por otro
lado, el estado de subdesarrollo en el que se encuentran muchas pistas de aterrizaje
en contextos humanitarios limita el tamafo de la mayoria de los aviones de carga
utilizados. Las aeronaves deberan poder despegar y alcanzar altitud de forma segura
en funcién de la longitud de la pista de aterrizaje, el peso previsto de la carga y las
condiciones meteorolégicas exteriores. Las aeronaves de ala de rotor tendran que
tener en cuenta cualquier posible efecto secundario negativo de la corriente
descendente derivada de su rotor durante la aproximacion, evitando dafar viviendas o
propiedades, herir a personas o animales con residuos o poner en peligro a otras
aeronaves en el lugar de aterrizaje.

Las operaciones de carga en pequefos aerédromos o pistas de aterrizaje deben
ajustarse a la capacidad disponible en tierra. La mayor parte de la mercancia en las
pistas de aterrizaje remotas debe cargarse y descargarse a mano. Las propias
aeronaves deben ser accesibles y permitir una carga y descarga de forma segura por
personal relativamente poco cualificado, normalmente con rampas o poco espacio
lateral.

Carga que requiere equipos terrestres especiales y equipos de manipulacién de
materiales para su descarga

Mercancia descargada mediante rampas - puede
hacerse facilmente a mano

El acceso fisico a las pistas de aterrizaje puede ser bastante libre, lo que significa que
las personas y los vehiculos pueden operar justo al lado de la aeronave. Los vehiculos
que se lleven a la pista de aterrizaje para facilitar el movimiento de la carga deben
tener cuidado de no acercarse a la aeronave ni dafarla; es probable que una aeronave
inmovilizada en un lugar remoto no tenga acceso a piezas especiales ni a reparaciones
sofisticadas durante algun tiempo, lo que la dejaria fuera de servicio.

Seguridad personal en torno a la aeronave



Operar en pistas de aterrizaje o aeropuertos puede ser extremadamente peligroso. Los
aviones tienen hélices o reactores extremadamente potentes. Asimismo, los vehiculos
y los equipos de manipulacion de materiales pueden moverse de forma cadtica por
pistas concurridas. La necesidad de utilizar determinados tipos de equipos de
proteccién individual (EPI) depende de la naturaleza y el tamafio de la operacién. Entre
los EPI que se utilizan de forma mas habitual en los aviones de carga cabe destacar:

e Chalecos reflectantes de alta visibilidad
e Guantes de trabajo y calzado cerrado
e Proteccidn para los oidos y los ojos

En todo momento deben utilizarse chalecos reflectantes en las operaciones en pista en
las que se utilicen equipos motorizados de asistencia en tierra, o en las que puedan
despegar, aterrizar o rodar simultaneamente varias aeronaves. Las aeronaves y los
equipos de asistencia en tierra suelen tener muy poca visibilidad, y su tamano y peso
pueden danar o matar a personas con relativa facilidad.

La propulsién de los aviones también puede ser extremadamente ruidosa, por lo que si
se opera muy cerca de un avién con reactores o hélices encendidos se puede sufrir
dafos en el oido de forma permanente. Los dafios auditivos pueden ser agudos e
inmediatos, o bien acumularse con el paso del tiempo. El personal de tierra que opere
cerca de aeronaves activas debe llevar proteccién auditiva adecuada en todo
momento. Toda persona que viaje en helicéptero durante un periodo de tiempo
también debe llevar siempre proteccion para los oidos. Algunas aeronaves de ala fija
mas antiguas también pueden exigir que los pasajeros lleven proteccién para los
oidos.

Los aviones tienen potentes sistemas de propulsidon para mantenerlos en vuelo, los
cuales son extremadamente peligrosos si se esta cerca de ellos cuando el vehiculo
esta inmovilizado. Cuando se desplace por la pista de aterrizaje o la plataforma de un
aeropuerto, no se acerque nunca, bajo ninguna circunstancia, a una turbina a
reaccién, pala de helicéptero o hélice mientras esté en movimiento, a menos gue sea
bajo la supervisién directa de personal de seguridad en tierra cualificado. Las turbinas,
palas y hélices también deben evitarse si el motor de la aeronave esta en marcha o se
desconoce su estado operativo.

Cuando opere en los alrededores de un aerédromo, nunca dé por sentada la libertad
de movimiento. Los aerédromos y aeropuertos suelen ser entornos muy restringidos, y
el personal de asistencia aérea y en tierra no esperara necesariamente la presencia de
personas no autorizadas. Antes de operar en un espacio en el que aterricen,
despeguen, se reparen, reposten, carguen o descarguen aeronaves, consulte a las
autoridades aeroportuarias y a su coordinador en materia de seguridad local.



Envio de mercancias por via aérea

Documentacion de transporte aéreo

Los requisitos generales y los tipos de documentacion utilizados para el transporte
aéreo dependen de la naturaleza de éste. Normalmente, los requisitos de
documentacién exigidos en la mayoria de envios(albaran, lista de embalaje, factura
proforma, etc.) se aplican también a los aéreos. No obstante, existen documentos
especificos para este tipo de transporte. Entre ellos, cabe citar los siguientes:

Conocimiento de embarque aéreo - Con diferencia, el documento mas habitual e
importante relacionado con la carga aérea. Los conocimientos de embargue aéreo
estan reguladas por la IATA y tienen un formato estdndar para facilitar su lectura y
consulta. Cabe sefalar que sélo se exigen legalmente para el transporte internacional,
sin embargo, las compafias aéreas nacionales con licencia de la CAA e incluso las no
reguladas oficialmente pueden solicitar este documento. Este documento es el recibo
del transportista por via aérea, asi como a acreditacién del contrato de transporte, y
no suele ser negociable. Se emite a nombre de un destinatario determinado, que es la
Unica parte a la que el transportista puede realizar la entrega. Muchos transportistas
incluso facilitan el seguimiento y localizacion de la carga en tiempo real utilizando los
numeros de conocimiento de embarque aéreo en su sitio web. Gracias a su disefio
normalizado, los conocimientos de embarque aéreo indicaran:

e Nombre y datos de contacto del expedidor

Nombre y datos de contacto del consignatario o parte a la que se ha de notificar
Informacién especial sobre manipulacién

Descripcién de la carga, en particular, descripcién del articulo y peso total sujeto
a cargos

Valor en aduana

La informacién anterior debe coincidir con la que figura en otros documentos de
embarque generados por el expedidor. En la esquina superior derecha de cada
conocimiento de embarque aéreo oficial se indica un nimero Unico exclusivo de dicho
documento formado por once digitos (los tres primeros son el prefijo de la compania
aérea designada por la IATA y los siete Ultimos son el nimero de serie Unico). Muchas
compafias aéreas facilitan el seguimiento en linea de los niumeros de conocimiento de
embarque.


https://log.logcluster.org/es/documentacion-estandar
https://log.logcluster.org/es/documentacion-estandar

Los conocimientos de embargue aéreo originales, generados por la aerolinea, son por
regla general los Unicos aceptados y reconocidos por las autoridades aduaneras. El
original en papel acompafa al envio, aunque a efectos aduaneros suelen aceptarse
copias escaneadas. El conocimiento de embarque aéreo generado por la aerolinea
suele denominarse conocimiento de embarque "maestro".
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Unconocimiento de embarque aéreo interno es generado por un transitario o
agente, el cual se facilita al cliente previa solicitud. Dichos documentos internos suelen
contener la misma informacién que un conocimiento normal, pero no contienen
necesariamente ninguna firma ni la misma informacién de seguimiento. Por lo general,
debido a estas y otras diferencias con el conocimiento maestro, las autoridades
aduaneras no reconocen los conocimientos de embarque aéreo internos como
documentos oficiales para sus procedimientos. Sin embargo, los conocimientos de
embarque aéreo internos pueden resultar de utilidad para fines de seguimiento
interno.

Carta de porte no estandar - En situaciones de emergencia, especialmente cuando
es necesario el transporte aéreo dentro de un pais, puede no ser aplicable o no estar
disponible el conocimiento de embarque aéreo. Por lo general, la carga transportada
por medios aéreos no convencionales siempre requerira algun tipo de documentacién,
aungue ésta puede consistir en una lista de embalaje independiente, un manifiesto de
carga de elaboracién propia (similar a una lista de embalaje) o, en el caso del
transporte en activos militares, un formulario estdndar interno del ejército en cuestién.

Declaracidon del expedidor de mercancias peligrosas - Al igual gue los
conocimientos de embarque aéreo, estas declaraciones estan establecidas por la IATA
y son esenciales para el proceso de envio. Contienen informacién relevante sobre
todas las mercancias peligrosas transportadas para los supervisores de carga y los
pilotos. Las compafias aéreas que se atengan a la normativa de la IATA solo aceptaran
esta declaracién si estd cumplimentada y firmada por una persona certificada en
manipulacién de mercancias peligrosas a través de un programa acreditado por la
IATA. El hecho de no cumplimentar debidamente una declaraciéon de mercancias
peligrosas o de que se produzca algun incidente debido a documentacion incorrecta de
este tipo de mercancia puede dar lugar a multas, acciones judiciales y penas de
carcel. Consulte el apartado Mercancias peligrosas de la presente guia para informarse
en mayor detalle.
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Peso sujeto a cargos

A la hora de contratar servicios de transporte aéreo, los planificadores deben tener en
cuenta lo que se denomina "peso sujeto a cargos o facturable". Por regla general, las
compafias aéreas cobran a los clientes por el peso bruto de su carga. Debido a la
naturaleza del transporte aéreo, un aumento del peso implica generalmente un
aumento de combustible, lo que supone un aumento del coste. Sin embargo, algunos
envios, por su naturaleza, son extremadamente ligeros aunque puedan ocupar un gran
volumen. Aunque la carga ligera consuma menos combustible, las companias aéreas
cobran un minimo basico por gastos de explotacién, ya que la tarificacién por peso les
haria perder dinero.

Para abordar la pérdida de ingresos por carga no densa, los operadores aéreos pueden
hablar en términos de "peso volumétrico" o "peso clbico" El peso volumétrico es un
método para determinar la evaluacion de los costes relativos del transporte de
mercancias en funcién de sus volumenes. El peso volumétrico puede calcularse
mediante las siguientes ecuaciones:

Métrico decimal ( lar. (cm) x an. (cm) x al. (cm) )6.000= Peso Volum. (KG)
Imperial ( lar. (in) x an. (in) x al. (in) )166 = Peso Volum. (LB)

Del sistema imperial al métrico ( lar. (in) x an. (in) x al. (in) )366= Peso Volum. (KG)

El peso facturable se refiere por tanto al peso "relativo" con respecto al cual una
companfia aérea facturara a sus clientes. Por regla general, el transportista
presupuestara a los clientes la tasa que sea mayor de los dos valores de peso, el peso
bruto real de la carga o el peso volumétrico de ésta. La compafia aérea serda la que
determine en Ultima instancia como cobrar a los clientes, pero los usuarios del servicio
aéreo deben prestar mucha atencién al "peso facturable" resultante que figure en sus
conocimientos de embarque aéreo. Puede haber situaciones en las que el peso
facturable sea significativamente superior a su peso bruto, lo que puede repercutir en
el presupuesto y la planificacion.



Gross
Mo. Cf Weight

Pieces
RCP

Rate Class

Coammodity
ltemn Mo.

Chargeable
Weight

Rate

Charge

Total

1 460.0

460.0

Tiempos de desplazamiento

En el mundo de la aviacion, el tiempo es un factor muy importante. Las aeronaves
que operan desde aeropuertos comerciales deben respetar fechas y horarios estrictos.

As Agreed

e Los vuelos regulares suelen tener rutas predefinidas, lo que significa que
aterrizardn y despegaran a intervalos especificos sin apenas variacién.

e Los aviones fletados suelen ser objeto de ofertas de multiples partes y, a menos
que se firme un contrato, no pueden comprometerse por largos periodos de

tiempo.

e Todos los aviones estan sujetos a los horarios del aeropuerto en el que operan.
Los grandes aeropuertos comerciales pueden limitar la cantidad de tiempo que

los aviones pueden pasar en tierra sin cobrar ningln cargo adicional. Por lo

general, las aeronaves sélo dispondran de un tiempo limitado en determinados
lugares de estacionamiento.

Al organizar el envio de carga por via aérea, las partes deben prepararse con mucha

antelacion y tener toda la carga lista exactamente a la hora especificada por el

transitario o el operador aéreo. El hecho de no entregar la carga a tiempo puede
acarrear gastos adicionales o la pérdida de espacio en el avién.

Contratacion local de aeronaves

En entornos operativos austeros, los organismos de respuesta individuales pueden
requerir el uso de transporte de carga ad-hoc utilizando operadores aéreos locales. La
identificaciéon de la aeronave o el proveedor de servicios que resulte mas adecuado
puede ser una tarea extremadamente ardua, especialmente a nivel local, donde se

opera con tiempo y presupuestos limitados.

Las aeronaves operadas localmente en situaciones de emergencia o conflicto plantean
riesgos exclusivos e importantes para las partes que deseen contratar el servicio:

e Las aeronaves locales o pequenas pueden no estar totalmente registradas para

operar en el contexto de la operacion.




e Los operadores locales pueden tener normas de seguridad insuficientes, o un
historial conocido de incidentes de seguridad y proteccién que las organizaciones
humanitarias pueden desconocer.

e En situaciones de conflicto, los operadores aéreos locales pueden estar
implicados en el transporte de armas o suministros a las partes del conflicto, a
veces por la misma ruta por la que operan las organizaciones humanitarias.

e En cualquier contexto, los operadores locales pueden estar implicados en
contrabando, violaciones de los derechos humanos u otras actividades ilegales o
poco éticas.

Por regla general, los organismos humanitarios no deben fletar aviones locales
directamente con los propietarios de las aeronaves. Por el contrario, el flete de vuelos
a pequefa escala o locales deberian solicitarse a través de un transitario o servicio de
corretaje conocido y de confianza. Aunque recurrir a un tercero puede afnadir algunos
costes adicionales, los transitarios y corredores tienen acceso a informacién o
herramientas que les permiten detectar transportistas inadecuados o poco éticos.
Asimismo, las condiciones de pago contratadas y los procesos de arbitraje también
seran probablemente mas transparentes y estardn mejor definidos.

En caso de que no se disponga de un transitario o agente externo o que éste no pueda
satisfacer suficientemente las necesidades de flete, pero siga existiendo la necesidad
de solicitar transporte aéreo local, hay algunos pasos que las organizaciones
contratantes deben tener en cuenta:

e Obtener el nUmero de matricula o de cola de la aeronave y los nombres del piloto
y la tripulacién. Aunque un transitario no pueda contratar con la parte en
cuestidn, si puede realizar una comprobacién de diligencia debida.

e Pregunte a otras organizaciones que hayan utilizado el servicio en el pasado, asi
como a las oficinas locales de la ONU que puedan rastrear aeronaves (OACI,
agencias de la ONU gue contraten medios aéreos en el pais, etc.).

e Si es posible, pédngase en contacto con las autoridades locales de aviacién civil
tanto para comprobar el registro como para obtener informacién sobre el historial
de seguridad.

e Busque el niumero de matricula o de cola en linea para comprobar si existe algin
tipo de advertencia con respecto a la aeronave.

e Asegurese de que el operador aéreo conoce la ruta, las ubicaciones y la carga
(tipo, dimensiones).

e No firme nunca un contrato si no ha sido analizado tanto por un abogado local
como por un coordinador juridico designado en la sede central.

e Las condiciones de pago deben reflejar que el precio solo sera pagadero si la
carga se entrega de forma satisfactoria; nunca acepte condiciones que incluyan
el pago aunque la aeronave no pueda realizar las tareas contratadas por



cualquier motivo.

Configuracion de la carga en el
transporte aéreo

Carga y colocacion de mercancia en aeronaves

La carga enviada por via aérea suele requerir una atencién mas detenida. A diferencia
del interior de un contenedor maritimo estandar o de furgén normal, el interior de los
aviones suele tener una forma irregular. Las aeronaves de ala fija, especialmente las
gue operan a gran altitud, tendran interiores cilindricos curvos, mientras que los
aviones mas grandes pueden tener varias cubiertas a diferentes alturas. Ademas, la
anchura y la altura de las bodegas de carga interiores y de las puertas de los aviones
es diferente en practicamente todos los aviones. Con frecuencia, se utiliza mas de un
avioén para varios tramos de una ruta de transporte, lo que significa que los palés
pueden dividirse y la mercancia cargarse varias veces para adaptarse a los distintos
tipos de avién utilizados. De esta forma, es posible que la carga se divida y se vuelva a
consolidar con frecuencia a lo largo del proceso de transporte.

Cuando se carga y almacena mercancia en un avién, existen algunas limitaciones
fisicas especificas sobre qué y cémo se pueden cargar los articulos:

Bodega de carga - La bodega de carga, a veces denominada simplemente "bodega“,
es cualquier espacio de una aeronave en el que se almacena y transporta carga,
incluidos los diferentes compartimentos. Las bodegas de cada avién tienen unas
dimensiones especificas segun la altura, la profundidad, la anchura y la curvatura del
propio fuselaje. Estas dimensiones limitaran qué objetos pueden cargarse y de qué
forma.

Carga util - Capacidad maxima de transporte de una aeronave, generalmente
expresada en peso. Las cargas Utiles maximas de una aeronave pueden variar en
funcién de la distancia y de las condiciones de utilizacién.

Dimensiones de las puertas - Las puertas son todos los puntos por los que la carga
puede entrar o salir de un avién. Las dimensiones de las puertas tienen un tamafio

maximo especifico del avién en cuestiéon y, en ultima instancia, limitan lo que se puede
cargar. Aunque la bodega sea lo suficientemente grande para guardar un determinado



objeto, es posible gue no quepa por las puertas del avién. Es necesario que los
planificadores y cargadores tengan en cuenta dichos aspectos de forma previa.

Equilibrio de la carga - La mercancia cargada en un avidn debe estar correctamente
equilibrada. Una carga equilibrada maximiza la seguridad y la eficiencia energética,
mientras que, en caso de desequilibrio, puede entrafar graves riesgos para la
seguridad.

En todo momento durante la carga de mercancia en un avion estara presente un
supervisor encargado de tales operaciones. El supervisor de carga puede ser un
miembro regular de la tripulacion, el piloto o, en el caso de grandes operaciones
comerciales, personas certificadas especializadas Unicamente en la carga de
mercancias. En cualquier situacién, el supervisor de carga es la persona responsable
en Ultima instancia de determinar c6mo y qué se carga en un avién

La mercancia puede cargarse en zonas especialmente delimitadas de un aviodn, tales
como:

e Carga en cubierta: carga embarcada en la cubierta principal o fuselaje de una
aeronave.

Carga inferior: carga embarcada en las bodegas inferiores del avién.

Carga en morro: carga embarcada en el compartimento delantero de un avién.
Carga de cola: carga embarcada en el compartimento o zona trasera al pasar
los ejes traseros de una aeronave.

Carga eslingada: carga transportada debajo de un avién de ala de rotor
1tilizandn redec Aacnerialec grneses de seguridad y cuerdas.

Bodega de carga lateral

Bodega de carga delantera

Para adaptarse a las diferentes necesidades de tamano de los distintos fuselajes, la
carga transportada por via aérea tiende a ser "suelta", es decir, en la unidad de
manipulacién mas pequefia (caja de cartén, saco, etc.), de modo que el personal de



manipulacién pueda aprovechar al maximo el espacio y dar forma a la carga para que
encaje en el interior disponible. La carga sobredimensionada o los palés prefabricados
que no se ajusten a las dimensiones especificas del fuselaje en cuestidon no se
cargaran o deberdan dividirse en unidades mas pequefas.

Ejemplo de cubierta superior de un avién de carga:

La carga transportada mediante ala de rotor (helicéptero) se ajusta a las mismas ideas
generales, incluida la limitaciéon del tamafio y la forma de las puertas y las bodegas de
carga, aunque el peso maximo de despegue serd comparativamente menor. Los
helicdpteros tienen una ventaja que no tienen las aeronaves de ala fija: la posibilidad
de transportar cargas voluminosas fuera de la aeronave utilizando una eslinga de
carga. La carga eslingada no es muy frecuente, ya que requiere capacidades y equipos
especializados, asi como una formacién especial del piloto.

Ejemplo de carga eslingada.
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Dispositivos unitarios de carga - Muchos aviones utilizan lo que se conoce como
"dispositivos unitarios de carga" (Unit Load Devices, ULD) o contenedores
prefabricados que facilitan el transporte de carga por via aérea. En ocasiones
denominado "Build Up Pallets" o BUP, el término "dispositivo unitario de carga" es mas
preciso, ya que en muchas ocasiones no se trata de palés, sino mas bien estructuras
disenadas a medida con formas irregulares.

Cada fuselaje tiene sus propias dimensiones especificas para los UDL, que utilizan las
compafias aéreas a nivel interno, por lo que su gestién no corresponde a la parte
expedidora. Los UDL requieren la asistencia de equipos de manipulacién de materiales
u otros vehiculos para su desplazamiento y carga, por lo que su gestion suele llevarse
a cabo desde aeropuertos profesionales mas grandes con personal de tierra formado.
Para que los expedidores puedan planificar el transporte con mayor facilidad deben
conocer los dispositivos unitarios de carga.

Algunos aviones utilizan un tipo de UDL denominado "plancha o palé aéreo",
consistente en laminas finas de metal que pueden desplazarse facilmente sobre
rodillos y tienen una superficie de almacenamiento mucho mayor que los palés de
almacén. Los palés aéreos tienen distintos tamafos y suelen fabricarse
especificamente para uno o varios tipos de avién. La carga se colocara suelta en el
palé moldeado para que coincida con el interior de la aeronave en cuestion y se
protegera con una red. Los palés aéreos y las redes pueden tener un coste muy alto,


https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/Sling%20Load%20Small.png

por lo que su tratamiento deberd ser acorde a dicha caracteristica.

Ejemplo de palé aéreo y red:

Los aviones mas grandes y de uso mixto utilizaran a menudo una forma de UDL
[lamada "contenedor moldeado". Dichos contenedores disponen de uno o varios lados
rigidos moldeados previamente para adaptarse a compartimentos especificos del
interior de un avion. Son de metal extremadamente fino y estan disefiados para
facilitar la planificacién del espacio. Existe una gran variedad de contenedores
moldeados, como los contenedores parcialmente abiertos, los contenedores
refrigerados, etc. La decisiéon sobre el modelo especifico que sera utilizado
corresponde a la compafia aérea y el supervisor de carga en funcién de las
necesidades del expedidor.

Ejemplo de contenedor moldeado:

___———————‘__—_—___——____—‘__——___‘_—————-—__

—

Muchos dispositivos unitarios de carga se diseflan a medida para fines especificos,
como el transporte de articulos refrigerados o la manipulacién de ganado. Estos
dispositivos suelen requerir el uso de equipos de manipulacién especializados y su
carga y traslado correspondera exclusivamente a los profesionales cualificados que
tengan conocimiento de la carga, la aeronave y los requisitos de manipulacién



correspondientes.

Carga manual - Las aeronaves utilizadas en vuelos pequenos o irregulares suelen
cargarse sueltas de forma manual. Es decir, los cargadores y la tripulacién cargan
manualmente las unidades de manipulacién en una bodega, apilandolas y
rellendndolas siempre que haya espacio disponible y resulte seguro o apropiado. En
las aeronaves utilizadas en operaciones humanitarias a nivel nacional se recurre con
frecuencia a la carga manual debido a la falta de equipamiento y al tipo de avion. La
carga manual de los aviones tiene limitaciones, ya que el tiempo que tarda en
realizarse la tarea es mas prolongado y la seguridad es menor que en la carga con red;
sin embargo, resulta de gran utilidad en la medida en que puede realizarse en casi
cualquier entorno y practicamente en cualquier situacion.

Independientemente del método de carga manual y los dispositivos unitarios de carga,
el peso maximo permitido de cada bodega puede fluctuar con respecto al peso
publicado en funcion del peso de los articulos cargados en otras bodegas. El supervisor
de carga debe comunicar por adelantado las limitaciones de carga util y verificara la
mercancia en el punto de embarque.

Mercancias peligrosas

Las mercancias peligrosas tienen requisitos especiales de embalaje y etiquetado. La
IATA publica con reqularidad una guia actualizada de embalaje y etiquetado de
mercancias peligrosas para el transporte aéreo. La clasificacidon de las mercancias
peligrosas debera indicarse mediante la etiqueta adecuada que corresponda.
Asimismo, las orientaciones de la IATA y otras directrices de seguridad pueden
estipular el tamafio y las cantidades maximas de determinadas mercancias peligrosas
gue pueden transportarse, asi como cualquier "sobreembalaje" o capa adicional de
embalaje sobre el embalaje de la unidad de manipulacién que sea necesario. Las
normas de embalaje y etiguetado de la carga deben ser supervisadas por personas
debidamente certificadas y acreditadas a través de un programa de certificacién sobre
mercancias peligrosas aprobado por la IATA. Puede consultar informacién mas
detallada en el apartado Mercancias peligrosas de la presente guia.

Especificaciones para aeronaves de
carga


https://www.iata.org/en/publications/dgr/Labels-Markings/
https://log.logcluster.org/es/transporte-aereo-de-mercancias-peligrosas

En la tabla siguiente se facilita una lista sin caracter exhaustivo de los aviones de
carga que se utilizan habitualmente en el transporte nacional e internacional. Los
pesos y volumenes que se muestran en la tabla sélo son indicativos de la capacidad de
la aeronave en condiciones ideales. Las capacidades reales de transporte vienen
determinadas por las condiciones y limitaciones del mundo real. Consulte a los
operadores aéreos en el momento de contratar el servicio de carga. Puede descargar
el documento aqui.

L Tamano de bodega Tamaino de la
Carga util Volumen -
Aeronave utilizable (cm) puerta (cm)
(kg) (m3)

Largo Ancho Alto Ancho Alto
Piper PA-31 600 4 386 103 130 65 113
Kingair 90 1.000 4 368 127 120 160 109
Metro 11 1.250 18 9200 110 27 135 130
Cessna 406 1.400 7 340 129 130 120 120
1.500 14 590 133 144 180 143
1.760 6 262 233 132 188 122
1.950 18 635 127 147 133 138

\“'II_..-.- ]
h e Metro Il 2.000 12 918 115 105 135 130
D It Falcon 20
h assauft Falcon 2.041 10 609 152 140 187 140
= *= Cargo

Pantalones cortos SD

3.200 42 840 176 180 141 167

3.850 36 1.110 162 175 135 130

4.000 23 534 230 180 234 182


https://log.logcluster.org/es/componentes-unicos-del-transporte-aereo
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/Gu%C3%ADa%20-%20Especificaciones%20de%20Carga%20de%20la%20Aeronave.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Piper%20PA-31.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Kingair%2090.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Metro%20II.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Cessna%20406.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Embraer%20Bandeirante.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Bell%20UH-1%20Iroquois.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Dornier%20228.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Metro%20III.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Dassault%20Falcon%2020%20Cargo.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Shorts%20SD%20360.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Saab%20340.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Mil%20Mi-8.jpg

Tamano de bodega Tamafno de lapuerta

Aeronave Carga util Volumen utilizable (cm) (cm)
(kg) (m3)
Largo Ancho Alto Ancho Alto

Kamov Ka 32 5.000 7 452 130 132 120 120
Antonov An-26 5.500 30 1.110 220 160 230 167
ATR 42 Cargo 5.700 51 1.385 226 175 127 153
BAe HS 748 6.000 55 1.055 190 180 267 172
. Fokker 27 6.000 62 1.524 210 190 232 178
Convair CV-580 7.030 67 1.577 236 198 300 180
Havilland DHC-5 Buffalo 8.165 52 957 266 208 250 208
BAE ATP Cargo 8.200 78 1.550 200 180 263 172
8.200 76 1.796 226 175 127 153
10.000 78 1.780 260 190 333 193
10.000 52 1.050 215 220 240 227
;"_c:’::"e" Douglas DC ;4 400 91 2.340 274 205 346 206
— Boeing CH-47 Chinook 10.886 42 930 229 198 220 190
15.000 91 2.200 274 210 355 198
18.000 85 1.355 280 240 280 240

19.237 154 2.440 319 214 340 210


https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Kamov%20Ka%2032.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Antonov%20An-26.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/ATR%2042%20Cargo.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/BAe%20HS%20748.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Fokker%2027.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Convair%20CV-580.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Havilland%20DHC-5%20Buffalo.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/BAE%20ATP%20Cargo.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/ATR%2072%20Cargo.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/BAe%20146-200F.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Antonov%20An-74.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/McDonnell%20Douglas%20DC%209-%2015F.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Boeing%20CH-47%20Chinook.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Lockheed%20L-188%20Electra.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Antonov%20An-12.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Boeing%20B737-400F.png

Tamano de bodega Tamafno de lapuerta

Aeronave Carga util Volumen utilizable (cm) (cm)
(kg) (m3)
Largo Ancho Alto Ancho Alto
~ Boeing B737-300F 19.275 130 2.324 317 214 348 216
Eurocopter AS- 332
20.000 17 681 180 147 130 135
Super Puma
Mil Mi-26 20.000 110 1.200 320 310 290 320
§ Aa _ Lockheed L-100- 30
?:*- ockhee 21.000 140 1.609 301 260 301 274
Hércules
- Boeing B727-200F 24.042 186 2.712 351 213 340 218
Tupolev Tu 204 28.500 170 3.200 318 210 340 210
Boeing B757-200F 36.000 238 3.327 353 213 340 218
i Al .
— llyushin IL-62 40.000 230 2.798 317 212 345 200
Airbus A310-300F 40.500 270 3.300 477 240 318 244
_ McDonnell Douglas DC-8 ,, 201 3.100 322 218 355 215
54 55F
Boeing B767-200F 42.000 367 3.116 442 250 340 244
McDonnell Douglas DC-
G;F onnell Douglas DC-8 , 00 220 3.300 322 218 355 215
Airbus A300 B4F 44.500 300 3.550 477 245 318 244
McDonnell Douglas DC-
# McDonnell Douglas DC-8 . o 302 3.900 313 210 350 216

71 73F

s g W ?
E - I " 9 Airbus - . .
é Airbus A300- A6OOF 47.000 426 4.070 528 245 358 256

¥ Ilyushin IL-76T e IL76-TD 48.000 180 1.850 345 325 345 325



https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Boeing%20B737-300F.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Eurocopter%20AS-332%20Super%20Puma.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Mil%20Mi-26.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Lockheed%20L-100-%2030%20Hercules_0.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Boeing%20B727-200F.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Tupolev%20Tu%20204.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Boeing%20B757-200F.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Ilyushin%20IL-62_0.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Airbus%20A310-300F.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/McDonnell%20Douglas%20DC-8%2054%2055F.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Boeing%20B767-200F.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/McDonnell%20Douglas%20DC-8%2062F.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Airbus%20A300%20B4F.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/McDonnell%20Douglas%20DC-8%2071%2073F.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Airbus%20A300-%20A600F.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Ilyushin%20IL-76T%20and%20IL76-TD.jpg

Tamano de bodega Tamafno de lapuerta

Aeronave Carga util Volumen utilizable (cm) (cm)
(kg) (m3)
Largo Ancho Alto Ancho Alto
}\ == § | Boeing B767- 300F 54.000 450 3.800 450 250 340 250
' Lockheed L1011 TriStar 55.000 440 3.300 485 274 431 284

llyushin IL-76TF 60.000 400 3.114 345 325 345 325
McD Il Douglas DC-
1oc|= e 65.000 484 3.725 558 234 356 259
Airbus A330-200F 70.000 475 5.882 528 245 358 256
Boeing MD 11F 85.000 575 4.400 488 244 350 259
llyushin IL-96- 400T 88.000 580 4.444 571 286 485 287
Boeing B777-200F 103.000 653 4.412 582 315 372 315
Boeing B747-200F 111.583 759 4.800 486 304 340 312
Antonov An-124 120.000 750 3.648 640 440 640 440
Boeing B747-400F 120.200 735 4.800 486 304 340 312
Boeing B747-8 140.000 857 5.430 486 304 340 312
Antonov An-225 250.000 1.100 4.535 640 440 640 440
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https://www.aircharterservice.com/
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/Gu%C3%ADa%20-%20Especificaciones%20de%20Carga%20de%20la%20Aeronave.pdf

Transporte maritimo

El transporte maritimo de mercancias es, con diferencia, el mas barato por kilogramo y
kildmetro transportado en comparacion con las otras formas destacadas de transporte
utilizadas por los organismos humanitarios, por lo que resulta es conveniente para
envios voluminosos planificados de antemano. Desgraciadamente, el transporte
maritimo también es uno de los métodos mas lentos de entrega de mercancias. Es
probable que no se recurra al transporte maritimo para atender necesidades
inmediatas en catastrofes de aparicion rapida. No obstante, resulta apropiado para la
preparacion previa o para atender necesidades posteriores a la catastrofe y a mas
largo plazo.

Términos habituales en el transporte maritimo

Conjunto estdndar predefinido de unidades de transporte en contenedores que se utilizan en todos los envios
maritimos. Existe una gran variedad de tipos de contenedores maritimos para satisfacer las necesidades de los

Contenedor - , . , - . .
iti distintos envios. A cada uno se les asigna un nimero de contenedor Unico que permite su seguimiento.
maritimo - . ; . . .
Asimismo, su cierre para el desplazamiento se realiza con precintos de contenedor estandar del sector. La gran
mayoria de los contenedores tienen una dimensién de 20 y 40 pies.
Contenedor ) , -
let Volumen de carga correspondiente a una sola parte o envio que llena todo un contenedor maritimo.
completo

Carga inferior a un Volumen de carga correspondiente a una sola parte o envio que no puede llenar un contenedor de transporte
contenedor entero.

TEU (unidad
equivalente a un  Abreviatura para indicar una medida de volumen equivalente al tamafio de un contenedor e identificar las plazas
contenedor de 20 disponibles en un muelle o barco. Un contenedor de 20 pies equivale a 1 TEU.
pies)

FEU (unidad
equivalente a un Abreviatura para indicar una medida de volumen equivalente al tamafio de un contenedor e identificar las plazas
contenedor de 40 disponibles en un muelle o barco. Un contenedor de 40 pies equivale a 1 FEU o 2 TEU.
pies))

Puerto de carga Puerto en el que se embarca una carga a bordo de un buque y desde el que parte.

Puerto de descarga Puerto al que llega un buque para efectuar la descarga de la mercancia que transporta.

Servicio directo Programacién conforme a la cual una mercancia se carga y descarga del mismo buque.

Envio donde un contenedor cambia de buque varias veces a lo largo del transporte; envio donde la mercancia se
descarga en un puerto distinto para ser trasladada al buque que se dirige al punto de entrega final. Puede haber
un Unico transbordo o multiples transbordos.

Servicio de
transbordo



Carga y descarga
viva

Entrega y despacho

Vaciado

Llenado

Costado del buque/
Muelle

Atracadero

Estiba sobre

cubierta

Estiba bajo cubierta

Granelero

Carga heterogénea

RoRo

Estibador

Cuando un transitario o una empresa de transporte envia o deja un contenedor en las instalaciones de un
expedidor y espera para estar presente durante su carga o descarga dentro de un plazo de tiempo estipulado.

Cuando un transitario o una empresa de transporte deja un contenedor en las instalaciones de un expedidor
durante uno o varios dias sin estar presente en la carga o descarga.

Retirar el contenido de un contenedor, ya sea en el puerto o en las instalaciones del consignatario. Puede
implicar o no la rotura del precinto del contenedor; un contenedor puede abrirse antes de la entrega por diversas
razones, como la inspeccién o la separacién de un envio consolidado. A veces también se denomina "trasvase" o
"descarga".

Cargar un contenedor para su envio, en una estacién de carga de contenedores, en las instalaciones del
consignatario o en un almacén de consolidacién en algun punto intermedio. El sellado del contenedor puede
tener realizarse en el lugar de llenado o en otra ubicacién.

Almacenamiento y manipulacién de la carga que tiene lugar en un puerto junto a un buque de transporte
maritimo o cerca de él.

Lugar designado en un puerto donde un buque puede arrimarse y amarrar, normalmente de forma longitudinal
para permitir una descarga segura. Los bugues maritimos varian mucho en tamafio, tanto en eslora como en
profundidad de calado, por lo que el espacio de atraque debe ser designado por un capitédn de puerto o un
funcionario portuario con el fin de que se ajuste a las necesidades del buque.

La colocacidn de la carga y los contenedores almacenados en la cubierta de un buque durante el transporte.
"Sobre cubierta" se refiere a todo lo que estéd por encima del almacenamiento bajo cubierta con acceso al aire
libre, sin embargo, el almacenamiento sobre cubierta puede comenzar por debajo del borde superior del barco.

Colocacién de la carga bajo la cubierta principal de un buque.

Buque destinado especialmente al transporte de carga a granel sin embalar, como cereal, carbén, mineral,
bobinas de acero o cemento, en su(s) bodega(s) de carga. Los graneleros son ideales para el transporte de cereal
o material suelto que puede retirarse con equipos especiales en el lugar de recepcién. Con frecuencia, es
necesario volver a embolsar el envio una vez haya llegado a su destino.

Carga transportada en grandes cantidades unificadas no contenidas en un contenedor de transporte estandar. La
carga heterogénea puede consistir en piezas de maquinaria de gran tamafo, materiales de construccién o incluso
vehiculos, y puede almacenarse en compartimentos especializados bajo cubierta.

Cualquier embarcacién con capacidad para transportar cargamento rodado. Puede referirse a un servicio regular
de transbordadores de vehiculos, aunque muchos buques de largo recorrido pueden tener también esta
capacidad.

Trabajador portuario que se ocupa de la carga, descarga y gestidn de las actividades de transporte maritimo.

Organizacion del transporte maritimo

Es muy raro que los bugques de carga maritima sean propiedad o estén alquilados en
su totalidad por un Unico organismo que también los utilice exclusivamente para sus
propios fines de transporte maritimo. El tamafo total, el coste, el tiempo y la
naturaleza general del transporte maritimo de mercancias hacen que ninguna entidad,



salvo aquellas con voliumenes de carga masivos y regulares, pueda utilizar un bugue
entero a la vez. Para remediar esta situacion, la gran mayoria de la carga maritima se
organiza a través de transitarios, y se negocia en funciéon del puerto de carga y
descarga, el tamano del envio, el tipo y las necesidades especiales de manipulacion.
Los expedidores que envien mercancias por via maritima deben ponerse en contacto
con sus transitarios para determinar la modalidad correcta de trasladar su carga de un
lugar a otro.

En el transporte maritimo, hay rutas muy transitadas y conocidas que muchos buques
utilizan, conocidas como "rutas maritimas", especialmente entre puertos de gran
volumen. Entre estas rutas maritimas, también hay lo que se conoce como "compafias
navieras", o flotas de buques de propiedad privada y gestionadas por una empresa o
un consorcio. Ademas de las compafiias navieras, también hay una variedad de flotas
mercantes mas pequefas y bugues individuales que trabajan por contrato para el
traslado de carga.

Debido al gran nimero de expedidores individuales que pueden enviar carga en un
solo buque, es muy poco probable que un buque salga y llegue al destino exacto
especificado por el expedidor. La carga enviada a través de buques de navegacion
maritima utilizard con frecuencia el servicio de transbordo, siendo descargada y
cargada de nuevo en dos 0 mas buques durante el trayecto, permaneciendo en un
puerto seguro entre las cargas a la espera del buque correcto que se dirija al destino
correcto. Los enlaces de un servicio de transbordo son elaborados por intermediarios y
transitarios en nombre del expedidor, y éstos no suelen implicarse en la planificacién
de la ruta, sino Unicamente en la carga en el destino final.

Transporte en contenedores / Producto suelto - El método preferido de envio por
via maritima es el uso de contenedores. Los contenedores maritimos, gracias a su
construccién estandarizada, caben en una gran variedad de buques de carga
maritimos. Los contenedores suelen precintarse en el puerto de carga y, como tales,
pueden alternar entre varios buques y puertos mientras estan en ruta con un riesgo
minimo de manipulacién o robo. En general, los expedidores deben tratar de
maximizar sus envios intentando alcanzar un niumero entero 