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Palabras del Ministro de Comercio Exterior y Turismo,
Doctor Alfredo Ferrero

En el 2002, iniciamos el trabajo del Plan Estratégico Nacional
Exportador - PENX, y en paralelo lanzamos 10 medidas pro
exportadoras con la finalidad de facilitar y mejorar la competi-
tividad del sector comercio exterior.

En el 2004 se han sumado 152 acciones priorizadas y consen-
suadas en el Plan Maestro de Facilitacion de Comercio del
PENX, destacando por su impacto: las concesiones portuarias y
la reduccién de los costos portuarios.

Como Comisién Multisectorial encargada de implementar el
PENX, hemos contribuido al reinicio del proceso de concesio-
nes en el Pery detenido hace mds de 15 afios. Para tal efecto, apoyamos al MTC en la apro-
bacién del Plan Nacional de Desarrollo Portuario y la firma de un Convenio de Cooperacién
entre la Autoridad Portuaria Nacional y PROINVERSION.

Las exportaciones por via maritima representan mdés del 80% de nuestro flujo comercial y si
a ello se le agrega la apertura de los mercados que a través de los Tratados de Libre
Comercio con EEUU, Tailandia, Singapur, Chile y la Unién Europea esperamos concretar
entre el 2005 y 2006, es impostergable contar con puertos modernos y un sistema de ges-
tién que permitan soportar el boom exportador que, tomando como base una tasa de cre-
cimiento del 10%, nos animan a pensar que a finales del 2010 podriamos exportar mds de
USD 25,000 millones.

En paralelo, también es fundamental capacitar a nuestros exportadores e importadores en
los usos y costumbres que se practican en los servicios maritimos portuarios. Por ello y a soli-
citud del sector exportador, hemos elaborado una Guia de Orientacién al Usuario del
Transporte Maritimo y de los Servicios Portuarios, que permita a nuestras mas de 5,300
empresas exportadoras de Lima y Regiones, conocer cudles son los servicios maritimo por-
tuarios que se brindan en el Perd y las mejores prdcticas para su contratacién.

Esta Guia, en términos generales es también el colofén de un largo proceso de conciliacién
entre los duefos de la carga y los proveedores de los servicios marftimos y portuarios, en la
gue PROMPEX actlo de conciliador y por mdas de 4 afios se ha venido discutiendo sobre la
mejor forma para que los distintos servicios y las definiciones de éstos, no generen sobrecos-
tos a la exportacién e importacién de mercancias por via marftima.

Espero que esta Guia, en su primera versién, sea enriquecida por los gremios de comercio
exterior y por cada uno de los exportadores e importadores, pues como todos conocemos el
comercio exferior es dindmico y su competitividad, es una batalla que se gana dia a dia.

Finalmente, deseo agradecer al MTC por su colaboracién, a los gremios representantes de
los duefios de la carga y de los proveedores de los servicios maritimo portuarios, por su
amplia y transparente colaboracién.



Palabras del Vice Ministro de Comercio Exterior,
Doctor Pablo de la Flor Belaunde

La integraciéon del Perd al mundo, a través de los Tratados de
Libre Comercio que el Pert ha dado inicio de una forma agre-
siva con Estados Unidos, Tailandia, Singapur, Chile y a través de
la Comunicad Andina, con la Unién Europea, demandan la
implementacién urgente de una Agenda Interna.

Como Viceministerio de Comercio Exterior, convencidos de que
el Pery puede ser un pais exportador exitoso, con el sector pri-
vado, hace dos afos dimos inicio a la formulacién del Plan
Estratégico Nacional Exportador - PENX.

El PENX, define responsables del sector publico y privado para
la e jecucidon de sus tres componentes operativos: Planes
Operativos Sectoriales, Plan Maestro de Facilitacion de Comercio y Planes Estratégicos
Regionales de Exportacion (PERX). Por ello, en el 2004 dimos inicio a la implementacion del
PENX y sus componentes. A la fecha, el sector privado puede dar fé que las diversas tareas
que se planificaron vienen siendo ejecutadas por sus respectivos responsables.

En esta ocasién, se pone a disposicién de los exportadores e importadores peruanos, una
tarea de las 152 que contiene el Plan Maestro de Facilitacién de Comercio, plasmada den-
tro del objetivo de elevar la competitividad de los servicios portuarios y de transporte mariti-
mo modernizando y descentralizando la infraestructura portuaria, ganando transparencia en
el mercado de servicios y organizando a los agentes vinculados como un cluster.

La Guia del Usuario de los Servicios Maritimo y Portuarios, constituye el primer esfuerzo serio
que realiza el sector piblico y privado de poner en blanco y negro, los tipos de servicios,
usos y costumbres y recomendaciones para contratar dichos servicios.

No hay que olvidar que estudios del Banco Mundial a la fecha, revelan que en el Pery los
costos logisticos representan el 34%, y parte del esfuerzo por reducir esos costos, pasa por
contratar mejor los servicios.

La Guia ha sido elaborada por una Consultoria especializada e independiente del sector
naviero y portuario, asi como de los generados de la carga de comercio exterior. Ambos
colectivos, a través de sus respectivos gremios nos han manifestado su aceptacién al produc-
to obtenido, lo cual nos anima a pensar que este primer esfuerzo debe ser continuado por
el sector privado en el futuro, por ello recomiendo su actualizacién de forma anual.

Con la Guia estamos solicitando al sector privado que desarrolle programas de capacitacion
a fin que el contenido de la misma, sea internalizado por toda la comunidad de comercio
exterior. Sobre esto Gltimo, los operadores portuarios han manifestado su compromiso con
la tarea de capacitacién.

Finalmente, deseo recordar que los USD 12,340 millones de exportaciones logrados el 2004
y los USD 13,800 millones proyectos para el 2005, urgen de mejores niveles de competiti-
vidad de la cadena logistica. Estamos seguros que esta primera Guia contribuiré en ese sen
tido a cristalizar dichos objetivos.



Palabras de las Instituciones Publicas y Privadas
pertenecientes la Comisiéon Multisectorial Permanente del
PENX y representativas del sector Comercio Exterior

Palabras del Ministro de Economia y Finanzas,
Senor Pedro Pablo Kuczynski

"El Ministerio de Economia y Finanzas, como miembro de la Comisién Multisectorial del
PENX, considera a la Guia de Orientacién al Usuario de los Servicios Maritimos y Portuarios,
una herramienta Util para exportadores e importadores, pues les permitird informarse, capa-
citarse y utilizar su contenido, para mejorar sus procesos operativos y las estrategias de nego-
ciacién con los proveedores de estos servicios, lo cual esperamos redunde en una mejora de
su competitividad".

Palabras del Ministro de Transportes y Comunicaciones,
Senor José Ortiz Rivera

"La Guia de Orientacién al Usuario del Transporte Marftimo y los Servicios Portuarios cons-
tituye un primer paso Uil para que el empresario exportador e importador tenga una pauta
referencial en sus negociaciones con las lineas navieras ocednicas representadas por sus
agentes, ya que la concertacién éptima entre los agentes del mencionado binomio redunda-
r4 en el nivel de competitividad de la operacién y el producto (carga) transportado y mani-
pulado. En ese sentido, es importante que este paso inicial sea complementado con un
documento que exhaustivamente describa la logistica entre el usuario (duefio de la carga),
operador portuario y naviera. Sin embargo, la Guia en comentario merece felicitacién en
tanto que constituye una primera etapa informativa en el complejo tema del transporte oce-
dnico, y es para el Ministerio de Transportes y Comunicaciones un documento complemen-
tario a las herramientas de planificacién que el sector viene desarrollando como son el Plan
Nacional de Desarrollo P ortuario recientemente aprobado y el P lan Intermodal del
Transportes proximo a concluirse.”



Palabras del Superintendente Nacional Adjunto de Aduanas,
Ingeniero Armando Arteaga Quine

"La Superintendencia Nacional Adjunta de Aduanas de la SUNAT felicita al Ministerio de
Comercio Exterior y Turismo por la elaboraciéon de la Guia de Orientacién al Usuario
del Transporte Maritimo y de los Servicios Portuarios. Este documento permitird a los usua-
rios de comercio exterior que intervienen directa o indirectamente en las actividades por-
tuarias y de transporte marftimo, en especial los propietarios de la carga, contar con
informacién sobre la terminologia y condiciones comerciales del transporte maritimo. En
ese sentido, consideramos importante su elaboracién y difusion.”

Palabrasdel Presidentedel Directoriode la AutoridadPortuaria Nacional
Senor Jose Luis Guerola Lazarte

"La Guia de Orientacién al Usuario de los Servicios Maritimos y Portuarios constituye otro
acierto del MINCETUR en el marco de su actividad orientada a facilitar el comercio mariti-
mo.

La Guia serd, sin duda, una valiosa herramienta para que los usuarios comprendan mejor
las diferentes modalidades de operacién por las que pueden optar, los servicios maritimos y
portuarios asociados a cada una de éstas, y los conceptos que corresponde facturar por
dichos servicios. De ese modo, se dard un importante paso en el proceso de reduccion y
eventual eliminacion de los llamados "sobrecostos" portuarios, con el cual la Autoridad
Portuaria Nacional también estd comprometida en el marco de su politica de fomento de la
competitividad de los servicios portuarios, y para lo cual resulta esencial llevar a cabo la tan
postergada reforma portuaria."

Palabrasde la DirectoraEjecutivadel ConsejoNacionalde Competitividad,
SeforaMercedesAraoz

"ElConsejdNacionatiela CompetitividasdiluddainiciativdelMincetunl elaborala Guiade Orientacién
al Usuariode los Serviciodaritimoy PortuariosEstaguiaserdunaherramientdtil paradifundiinforma-
cién bésica sobre la terminologia y funcionamiento de dichos servicios a los agentes involucrados en tales pro
cesos En estesentidola disponibilidade estainformaciépermitirdque losagentepuedanoptimizasus
decisiones, porende logrermejorasen su competitividaden la delpafs."

Palabras del Director Ejecutivo de PROMPEX,
Senor Roberto Vasquez de Velasco

"Para PROMPEX, la presente guia constituye un importante avance en la tarea de facilitar el
Comercio Exterior peruano, que podrd ser utilizada por los exportadores e importadores
como fuente de consulta y herramienta fundamental en la planificacién y gestién de las ope-
raciones y costos generados por las operaciones maritimas y los servicios portuarios."
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Palabras del Presidente de la Asociacion de Exportadores - ADEX,
Senor Luis Vega Monteferri

"La Asociacién de Exportadores ADEX felicita al Ministerio de Comercio Exterior y Turismo por
este importante trabajo realizado en el marco del PENX, el cual constituye una herramienta
de gran valor para la orientacién de los exportadores, usuarios finales, duefios de la carga
y operadores de comercio exterior. Este tipo de documento cumple el objetivo de estandari-
zar la informacién y la terminologia, lo cual influird directamente en la competitividad del
comercio exterior peruano."

Palabras del Presidente de la Asociacion Maritima del Perg,
Senor Federico Stock

"Como Asociacién de Lineas Navieras de servicio regular creemos que la Guia serd un ins-
trumento diddctico importante para los duefios de la carga. No obstante, creemos importan-
te sefialar que los términos y condiciones del Transporte Maritimo, son libremente pactadas
entre las partes, de acuerdo con la préctica internacional y segin las reglas establecidas por
cada una de las lineas maritimas de forma independiente; razén por la cual no puede fijar-
se pardmetros normativos, menos en las operaciones y negocios infernacionales."

Palabras del Presidente de Asociacién de Operadores Portuarios del
Pero, Senor Carlos Vargas

"Felicitamos al Mincetur por la iniciativa de desarrollar la Guia de Orientacién al Usuario, ya
que esta va ha contribuird a lograr la transparencia que se requiere en el mercado de servi-
cios portuarios. Los operadores portuarios estamos muy de acuerdo en que los usuarios no
tengan sorpresas en la estructura de costos de cada empresa, la cual es definida de acuer-
do a sus criterios comerciales."

Palabras del Presidente de la Cadmara de Comercio de Lima,
Senora Graciela Ferndndez-Baca

"En representaciéon de la Cdmara de Comercio de Lima felicito al MINCETUR por la elabo-
racién de la Guia de Orientacién al Usuario del Transporte Maritimo y de los Servicios
Portuarios, cuya difusién contribuird no sélo a un mayor conocimiento del tema por parte de
los operadores de comercio exterior, sino también a una mayor transparencia respecto a los
costos y obligaciones que implica la contratacién de los diferentes servicios que comprende
esta importante cadena logistica. Estoy convencida que la facilitacién del comercio exterior
peruano constituye un instrumento fundamental tanto para mejorar nuestra competitividad,
como para que nuestro pais pueda afrontar de manera exitosa los desafios que plantea la
apertura comercial internacional que el Perd viene promoviendo'.
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Palabrasdel Presidentede la Sociedadde ComercioExteriordel Pert -
COMEXPERY)
Senor José Chlimper

"Se espera que la guia sea un inicio de las reformas en el sector portuario para el auge del
comercio exterior. Al representar una de las principales vias de acceso del pais, es decisivo
desarrollar la eficacia y agilidad del servicio portuario para poder afrontar el tréfico de carga
en los proximos afios. De esta manera, se espera que esta Guia represente un punto de par
tida en el trabajo por la transparencia y la uniformidad de los costos logisticos de exporta-
cién e importacién, para aminorar los sobrecostos que finalmente paga la poblacién.”

Palabras del Presidente del Consejo Nacional de Usuarios del Sistema
de Distribucién Fisica Internacional de Mercancias -CONUDFI,
Senor Juan Carlos Leén

"Quisiera agradecer y felicitar primeramente el compromiso de Mincetur en los temas de faci-
litacién de nuestro comercio exterior y con este documento estdn complementando ese obje-
tivo, pues ahora contamos con un documento/guia que por su caracteristica descriptiva, no
solo nos permite ubicarnos como funciona el sistema logistico en Perd sino que también hace
observaciones a los Usuarios Finales a fin de lograr una optima contratacién de sus servicios
logrando economias y eficiencias que nos permitan ser competitivos . Como reto creo que
nos queda el compromiso de lograr su mayor y amplia difusién'.

Palabras del Presidente de la Sociedad Nacional de Industrias,
Seror George Schoffield

"Saludamos la iniciativa del MINCETUR de preparar la Guia de Orientaciéon al Usuario del
Transporte Maritimo y de los Servicio Portuarios debido a que, en el contexto actual de aper-
tura comercial y globalizacién, resulta indispensable conocer las condiciones en las cuales
se contratan los servicios portuarios y su costo real. En este sentido, la presente guia ayu-
dard a todas las empresas exportadoras a optimizar su uso del puerto y de los servicios rela-
cionados, con lo cual se podran reducir los costos y, por ende, incrementar la competitivi-
dad de nuestras exportaciones".
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El Ministerio de Comercio Exterior y Turismo, conjuntamente
con los miembros de la Comisién Multisectorial Mixta
Permanente del Plan Estratégico Nacional Exportador - PENX,
vienen ejecutando los compromisos publicos y privados que
contiene dicho Plan.

Uno de ellos, el Plan Maestro de Facilitacién de Comercio,
que fuera oficializado por el Presidente de la Republica Dr.
Alejandro Toledo, el pasado 14 de Abril de 2004, tiene por
objetivo mejorar la competitividad de los exportadores y que
esta mejora contribuya a generar mds oferta exportable y mer-
cados.

El Plan Maestro de Facilitacién de Comercio, abarca las
siguientes dreas temdticas de trabajo: macroeconomia y poli-
tica fiscal, financiamiento, operatividad aduanera, infraestruc-
tura y servicios de transporte terrestre, transporte aéreo vy, por
Ultimo, transporte maritimo.

En esta ocasién, MINCETUR pone a disposicion del Sector la
"Guia del Usuario del Transporte Maritimo y los Servicios
Portuarios", tarea contenida en el Plan Maestro de Facilitacién
de Comercio, con la finalidad de proveer a los exportadores,
importadores y operadores de comercio exterior, un instrumen-
to diddctico que permita conocer el nimero de servicios mari-
timos y portuarios que se prestan en las operaciones de expor-
tacién e importacién de carga en contenedores y la diversidad
de conceptos facturados por los prestadores de estos servicios.

La Guia, también permitird a sus usuarios, analizar de mane-
ra objetiva las distintas modalidades de operacién de la carga
en contenedores.

Se ha observado que muchos de nuestros operadores de
comercio exterior no poseen un correcto entendimiento de las
précticas comerciales y operacionales en los dmbitos maritimo
y portuario, ni de las condiciones en las que contratan los ser-
vicios o el costo final de éstos, por lo que la Guia serviré como
una herramienta préctica para capacitarlos para contratar los
servicios marftimos y portuarios, y facilitar asf las negociacio-
nes que realicen con los prestadores de estos servicios.

Finalmente, se espera que la Guia, en su primera versién, sea
enriquecida por los Gremios de Comercio Exterior y por sus
propios usuarios, con la finalidad de estar al dia con los usos
y costumbres en el T ransporte Maritimo y los Servicios
Portuarios.
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1. Prestadores de servicios
maritimo-portuarios

1.1 Agente de aduana

Es un operador de comercio exterior a
quien el usuario encomienda el despacho
aduanero de sus mercancias por cuenta y
riesgo de éste Ultimo. La Ley General de
Aduanas, aprobada mediante Decreto
Legislativo N° 809 (modificado pore |
Decreto Legislativo N° 951) lo define como
una persona natural o persona juridica
constituida en el pais como sociedad civil o
mercantil, autorizada por SUNAT para pres-
tar servicios a terceros, como gestor habi-
tual en toda clase de tramites aduaneros,
en las condiciones y requisitos establecidos
por la Ley y su Reglamento.

El agente de aduana, se encuentra vincu-
lado al usuario por un mandato con repre-
sentacién, que se constituye mediante el
endoso del conocimiento de embarque, u
ofro documento que haga sus veces, o por
medio de poder especial otorgado mediante
instrumento privado ante Notario Péblico.

1.2 Agente general

Es un intermediario en el servicio regular
o de linea. E| Reglamento de Agencias
Generales, Maritimas, Fluviales, Lacustres,
Empresas y Cooperativas de Estiba y
Desestiba aprobado mediante Decreto
Supremo N° 010-99-MTC (modificado por
el Decreto Supremo N° 010-2001-MTC) lo
define como una persona juridica constitui-
da en el pais con arreglo a ley, que actia
en el Perd por cuenta de un principal (ya
sea propietario, armador, fletador u opera-
dor de un bugue o empresa naviera extran-
jera), y que se encuentra vinculado a éste
por un contrato de comisién mercantil.

El agente general, ademés de contratar
la carga que los buques de su principal

requieren embarcar en los puertos de la
Republica, puede designar a las agencias
marftimas y/o empresas de estiba en los
puertos nacionales donde arriben los
buques de su principal, y realizar otras acti-
vidades que éste Ultimo le encomiende.

1.3 Agente maritimo (o agente por-
tuario)

El Reglomento de Agencias Generales,
Maritimas, Fluviales, Lacustres, Empresas y
Cooperativas de Estiba y Desestiba aproba-
do mediante Decreto Supremo N° 010-99-
MTC (modificado por el Decreto Supremo
N° 010-2001-MTC) lo define como una
persona juridica constituida en el pafs con-
forme a ley, que representa al capitén, pro-
pietario, armador, fletador u operador de
un buque en el puerto de la Republica
donde éste arribe.

El agente maritimo puede cumplir, por
cuenta o delegacién del capitén, propieta-
rio, armador, fletador u operador de un
bugue o agente general, entre ofras activi-
dades, las operaciones de recepcién y des-
pacho de buques; trdmites para el movi-
miento de carga; operaciones portuarias
conexas a las anteriores; emitir, firmar vy
cancelar, por cuenta y en nombre de su
principal, los conocimientos de embarque y
demds documentos pertinentes; y otfros ser-
vicios que éste Gltimo le encomiende.

El agente maritimo puede ser designado
por el propietario, armador, fletador u ope-
rador de un buque o por el agente general.

1.4 Empresa de estiba

De conformidad con el Reglamento de
Agencias Generales, Maritimas, Fluviales,
Lacustres, Empresas y Cooperativas de
Estiba y Desestiba aprobado mediante
Decreto Supremo N° 010-99-MTC (modifi-
cado pore | Decreto Supremo N° 010-
2001-MTC), la empresa de estiba y desesti-



ba a que se refiere el Decreto Legislativo N°
645, es una persona juridica constituida
bajo cualquiera de las formas establecidas
en la Ley General de Sociedades, para rea-
lizar en los puertos las labores que son efec-
tuadas en: las faenas de embarque, desem-
barque, transbordo y movilizacién de carga
en buques, de muelle a buque o viceversa y
en bahia.

El agente general y el agente maritimo
estén facultados para operar como empresa
de estiba y desestiba siempre que cuenten
con licencia o torgada por | a Direccién
General de T ransporte  Acudtico d el

Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

La cooperativade estibay desestibaa que
se refiereel DecretolegislativoN® 645 es una
cooperativade trabajadores constituida con-
forme a las disposiciones legales sobre la

materia, que cuentacon la respectivalicencia.

1.5 Porteador

El porteador o transportista maritimo es
una persona que por sf o por medio de otra
que actle en su nombre o representacién,
celebra un contrato de transporte maritimo
de mercancias con un usuario. El porteador
puede ser propietario, armador, fletador u
operador de un buque. Salvo prueba en
contrario, se presume que el naviero o
armador, que es la persona natural o juridi-
ca que en virtud de cualquier titulo posee el
bugue y ejerce la gestién ndutica en nom-
bre propio, es el porteador.

También se le denomina porteador con-
tractual, a diferencia del porteador efectivo
que se entiende es el propietario y el arma-
dor del buque transportador. La presente
Guia se refiere al porteador contractual.

1.6 Terminal de almacenamiento
extra-portuario

Creado mediante Decreto Supremo N°

16

390-82-EFC, es un almacén d estinado a
depositar la carga transportada por via
maritima que se va a embarcar o ha sido
descargada. Es considerado para todos los
efectos como una extension de la zona pri-
maria de la jurisdiccién aduanera a la que
pertenece y, por tanto, en ella se pueden
recibir y despachar las mercancias que
serdn objeto de los regimenes y operacio-
nes aduaneras que establece la Ley General
de Aduanas.

Tiene como clientes principalmente a los
porteadores. Pero, a diferencia del trans-
porte aéreo, en el caso del transporte mari-
timo la decisién del porteador de utilizar un
terminal de almacenamiento extra-portua-
rio es completamente voluntaria y casi
siempre lo hace en forma exclusiva (es
decir, un porteador trabaja con un sélo ter-
minal de almacenamiento extra-portuario).
El usuario no suele tener pactadas tarifas y
condiciones con el terminal de almacena-
miento extra-portuario a donde llega su
carga de importacién o a donde debe
enfregar su carga de exportacién, en cuyo
caso debe aceptar a las mismas.

1.7 Terminal portuario

La Ley del Sistema Portuario Nacional
aprobada mediante Ley N° 27943 lo define
como una unidad operativa de un puerto,
habilitada para proporcionar intercambio
modal y servicios portuarios, incluida su
infraestructura, dreas de depdsito transitorio
y vias internas de transporte.

Por la ocupacién y uso de sus obras e
instalaciones, o por la férmula de adminis-
tracién de las mismas, puede ser de uso
general o uso publico cuando existe obliga-
cién de poner los bienes portuarios a dispo-
sicion de cualquier solicitante y de uso
exclusivo o uso privado cuando el propieta-
rio los destina para sus propios fines. La
presente Guia se refiere a los primeros,
administrados por ENAPU, aunque el admi-



nistrador portuario de los mismos también
puede ser privado como en el caso del
Terminal Internacional del Sur (TISUR) con-
cesionario del Terminal Portuario de
Matarani.

1.8 Transportista terrestre

También es un porteador, pero terrestre.
El Reglamento Nacional de Administracién
de Transportes aprobado mediante Decreto
Supremo N° 009-2004-MTC (que deroga
el Decreto Supremo N° 040-2001-MTC),
define transportista como una persona
natural o juridica que presta servicio de
transporte terrestre de mercancias, para lo
cual cuenta con autorizacién o concesién,
segun corresponda, otorgada por la autori-
dad competente.

El servicio de transporte de mercancias
es aquél que se realiza para trasladar mer-
cancias o carga en general o mercancias
de naturaleza riesgosa o de caracteristicas
especiales. El transporte de mercancias
especiales (mercancias peligrosas, indivisi-
bles; caudales, correos y valores, entre
otfros) debe ser realizado por personas juri-
dicas de naturaleza mercantil.

1.9 Usuario

Se entiende por usuario del transporte
marftimo a toda persona que por si o por
medio de otra que actie en su nombre o
representacién, celebra un contrato de
transporte marftimo de mercancias con un
porteador.

La Ley del Sistema Portuario Nacional
aprobada mediante Ley N° 27943 define
como usuario del puerto a la persona natu-
ral o juridica que en forma intermedia o
final, utiliza sus infraestructuras, instalacio-
nes o recibe suministros o servicios portua-
rios. La presente Guia se refiere al duefio de
una carga de comercio nacional e interna-
cional como usuario final.

1.- Ver Modalidades de operacién en el Anexo N° 1

2. Moddalidades de opera-
cion!

Las modalidades de operacién para el
embarque de carga de exportacién vy la
descarga de carga de importacién en con-
tenedores de carga completa (EC.L. 6 "full
container load"), cuyo llenado y vaciado es
por cuenta y riesgo del usuario son:

2.1 Embarque y descarga directos

Implican en el caso de carga de expor-
tacién, el ingreso al terminal portuario de
un contenedor lleno directamente hasta el
costado del buque, o, en el caso de carga
de importacién, el retiro de un contenedor
lleno que ha sido descargado al costado
del buque directamente fuera del terminal
portuario, bien sea a una zona primaria o
al local del usuario si se trata de un despa-
cho anticipado.

Embarque:

1) Recojo de un contenedor vacio en el
lugar designado por el porteador, que
implica su manipuleo desde el lugar de
apilamiento y su puesta sobre el vehicu-

lo de carga;

2) Transporte del contenedor vacio, del
lugar de recojo al lugar de llenado;

3) Llenado del contenedor;
4) Transporte del contenedor lleno, del
lugar de llenado al terminal portuario

hasta el costado del buque;

5) Recepcién y embarque/estiba del con-
tenedor lleno en el buque.

Descarga:

1) Desestiba/descarga  del contenedor
lleno del buque;
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2) Transporte del contenedor lleno, del
costado del buque en el ferminal portua-
rio al lugar de vaciado (bien sea a una
zona primaria o al local del usuario si se
trata de un despacho anticipado);

3) Vaciado del contenedor;

4) Transporte del contenedor vacio, del
lugar de vaciado al lugar designado por
el porteador para la re-entrega del con-
tenedor vacio;

5) Re-entrega del contenedor vacio en el
lugar designado, que implica su mani-
puleo desde el vehiculo de carga hasta
el lugar de apilamiento.

2.2 Embarque y descarga indirectos via
ENAPU (principalmentela Zona N° 16
en el Terminal Portuario del Callao)

En el caso de carga de exportacién, el
usuario entrega un contenedor lleno en el
drea de almacenamiento del terminal por-
tuario, desde donde es trasladado hasta el
costado del buque; o, en el caso de carga
de importacién, recibe en el drea de alma-
cenamiento del terminal portuario un con-
tenedor lleno que ha sido trasladado desde
el costado del buque.

Embarque:

1) Recojo de un contenedor vacio en el
lugar designado por el porteador, que
implica su manipuleo desde el lugar de
apilamiento y su puesta sobre el vehicu-

lo de carga;

2) Transporte del contenedor vacio, del
lugar de recojo al lugar de llenado;

3) Llenado del contenedor;

4) Transporte del contenedor lleno, del
lugar de llenado al terminal portuario;
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5) Recepcién del contenedor lleno en el
patio de contenedores del terminal por-
tuario, que implica su manipuleo desde
el vehiculo de carga hasta el lugar de
apilamiento;

6) Traslado del contenedor lleno, del patio
de contenedores del terminal portuario
hasta el costado del buque, que implica
su manipuleo desde el lugar de apila-
miento y transferencia con equipos de
traccién hasta el costado del buque;

7) Embarque/estiba del contenedor lleno
en el buque.

Descarga:

1) Desestiba/descarga d el contenedor
lleno del buque;

2) Traslado del contenedor lleno, del costa-
do del bugue al patio de contenedores
del terminal portuario, que implica su
transferencia con equipos de traccién
desde el costado del buque y posterior
manipuleo hasta el lugar de apilamiento;

3) Entrega del contenedor lleno en el patio
de contenedores, que implica su mani-
puleo desde el lugar de apilamiento y
puesta sobre el vehiculo de carga;

4) Transporte del contenedor lleno, del
patio de contenedores del terminal por-
tuario al lugar de vaciado;

5) Vaciado del contenedor;

6) Transporte del contenedor vacio, del
lugar de vaciado al lugar designado por
el porteador para la re-entrega del con-
tenedor vacio;

7) Re-entrega del contenedor vacio en el
lugar designado, que implica su mani-
puleo desde el vehiculo de carga hasta
el lugar de apilamiento.



2.3 Embarque y descarga indirectos
via zonas de almacenamiento asigna-
das a prestadores de servicios

En el caso del Terminal Portuario del
Callao, el usuario (a solicitud del portea-
dor) puede utilizar alguna de las zonas de
almacenamiento que ENAPU ha asignado
a algunos prestadores de servicios, en las
que éstos pueden realizar actividades rela-
cionadas con el manipuleo, transferencia,
consolidacién, desconsolidacién, a foros,
trasegado y almacenamiento de contene-
dores. Estas zonas asignadas siguen consi-
derdndose dreas de almacenaomiento de
ENAPU, y se rigen por su farifario.

En este caso, el usuario entrega un con-
tenedor lleno en la zona de almacenamien-
to designada, desde donde es trasladado al
costado del buque para su posterior embar-
que, en el caso de carga de exportacién; o
recibe un contenedor lleno que ha sido tras-
ladado desde el costado del buque, una vez
descargado, en el caso de carga de impor-
tacion.

Embarque:

1) Recojo de un contenedorvacio del lugar
designado por el porteadpgue implica su
manipuleodesde el lugar de apilamientoy
su puestasobre el vehiculode carga;

2) Transporte del contenedor vacio del
lugar de recojo al lugar de llenado;

3) Llenado del contenedor;

4) Transporte del contenedor lleno, del
lugar de llenado a la zona de almace-
namiento designada por el porteador en
el terminal portuario;

5) Recepcién del c ontenedor lleno en la
zona de almacenamiento, que implica
su manipuleo desde el vehiculo de
carga hasta el lugar de apilamiento;

6) Traslado del contenedor lleno de la zona
de almacenamiento hasta el costado del
buque, que implica su manipuleo desde
el lugar de apilamiento y transferencia
con equipos de traccién hasta el costa-
do del buque;

7) Embarque/estiba del contenedor lleno
en el buque.

Descarga:

1) Desestiba/descarga  del contenedor
lleno del buque;

2) Traslado del contenedorlleno del costado
del buque a la zona de almacenamiento
en el terminal portuario, que implica su
transferencia con equipos de traccién
desde el costado del buque y posterior
manipuleohasta el lugarde apilamiento;

3) Entrega del contenedor lleno en la zona
de almacenamiento, que implica su
manipuleo desde el lugar de apilamien-
to y puesta sobre el vehiculo de carga;

4) Transporte del contenedor lleno de la
zona de almacenamiento del terminal
portuario al lugar de vaciado;

5) Vaciado del contenedor;

6) Transporte del contenedor vacio del
lugar de vaciado al lugar designado por
el porteador para la re-entrega del con-
tenedor vacio;

7) Re-entrega del contenedor vacio en el
lugar designado, que implica su mani-
puleo desde el vehiculo de carga hasta
el lugar de apilamiento.

2.4 Embarque y descarga indirectos
via terminal de almacenamiento

extra-portuario

El usuario entrega un contenedor lleno
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en uno de los terminales de almacenamien-
to de carga maritima extraportuarios (usual-
mente a solicitud del porteador), desde
donde es trasladado al terminal portuario
para su posterior embarque en el buque
designado, en el caso de carga de exporta-
cién; o recibir un contenedor lleno que ha
sido trasladado desde el terminal portuario
una vez descargado del buque, en el caso
de carga de importacion.

Embarque:

1) Recojo de un contenedorvacio del lugar
designado por el porteadpgue implica su
manipuleodesde el lugarde apilamientoy
su puestasobre el vehiculode carga;

2) Transporte del contenedor vacio del
lugar de recojo al lugar de llenado;

3) Llenado del contenedor;

4) Transporte del contenedor lleno, del
lugar de llenado al terminal de almace-
namiento extra-portuario;

5) Recepcién del c ontenedor lleno en el
terminal de almacenamiento extra-por-
tuario, que implica su manipuleo desde
el vehiculo de carga hasta el lugar de
apilamiento;

6) Traslado del contenedor lleno del termi-
nal de almacenamiento extra-portuario
al terminal portuario hasta el costado
del buque, que implica su manipuleo
desde el lugar de apilamiento y puesta
sobre el vehiculo de carga y su transpor-
te hasta el costado del buque;

7) Embarque/estiba del contenedor lleno
en el buque.

Descarga:

1) Desestiba/descarga  del contenedor
lleno del buque;

2) Traslado del contenedor lleno, del cos-
tado del buque al terminal de almace-
namiento extra-portuario, que implica
su transporte desde el costado del
bugue y posterior manipuleo desde el
vehiculo de carga hasta el lugar de api-
lamiento;

3) Entrega del contenedor lleno en el ter-
minal de almacenamiento extra-portua-
rio, que implica su manipuleo desde el
lugar de apilamiento y puesta sobre el
vehiculo de carga;

4) Transporte del contenedor lleno, del ter-
minal de almacenamiento extra-portua-
rio al lugar de vaciado;

5) Vaciado del contenedor;

6) Transporte del contenedor vacio del
lugar de vaciado al lugar designado por
el porteador para la re-entrega del con-
tenedor vacio;

7) Re-entrega del contenedor vacio en el
lugar designado, que implica su mani-
puleo desde el vehiculo de carga hasta
el lugar de apilamiento.

En cualquiera de las alternativas, el tras-
lado del contenedor lleno, desde el lugar
de llenado o de apilamiento hasta el costa-
do del buque, usualmente se hace hasta un
lugar de trdnsito en el muelle (denominado
zona de "pre-stacking" o "pre-apilamiento"),
desde donde se moviliza el contenedor al
costado del buque para su embarque, en el
caso de carga de exportacién. En el caso
de carga de importacién, el contenedor
lleno que ha sido descargado se moviliza
del costado del buque a la zona de "pre-
stacking", para su traslado hasta una zona
primaria para el internamiento de las mer-
cancias.

Las condiciones que rigen para el uso
del lugar de trénsito en el muelle (4rea de



"pre-stacking") son las establecidas en la
Directiva  N° 014-2000 TPC/GC del
Terminal Portuario del Callao del 18 de
diciembre del 2000, que permite la perma-
nencia transitoria de los contenedores de
exportacién e importacién en el lugar de
transito en el muelle (drea de "pre-stacking")
a partir de diez (10) horas contadas desde
antes de la hora estimada de arribo del
buque, en el caso de carga de exportacion;
y hasta diez (10) horas posteriores a la hora
de zarpe del buque, en el caso de carga de
importacién. Superados los tiempos maxi-
mos antes definidos, ENAPU quedaré facul-
tada para proceder a la facturacién corres-
pondiente por alquiler del drea ocupada por
la carga. Esta disposicién modifica el Art.
301 inciso c.1. del tarifario de ENAPU que
otorgaba un plazo de hasta veinticuatro (24)
horas de permanencia de los contenedores
en el muelle o lugares de trénsito.

La referencia general al contenedor de
carga completa (FEC.L.) es a un contenedor
llenado o vaciado en el local del usuario.
Sin embargo, el usuario tiene la opcién de
ingresar la carga suelta directamente a una
de las zonas de almacenamiento del termi-
nal portuario o a un terminal de almacena-
miento extra-portuario, para el llenado del
contenedor, o a un drea de almacenamien-
to de carga suelta en el terminal portuario
desde donde serd trasladada al lugar de
llenado del contenedor, en el caso de carga
de exportacién; o el usuario puede realizar
el vaciado del contenedor en una de las
zonas de almacenamiento del terminal por-
tuario o en un terminal de almacenamiento
extra-portuario, y retirar la carga suelta
directamente, o trasladarla a dreas de
almacenamiento de carga suelta del termi-
nal portuario desde donde serd retfirada
posteriormente, en el caso de carga de
importacién.

Cuando se trata de consolidacién/des-
consolidacién de carga en contenedores
(L.C.L. o "less than container load"), en el

caso de carga de exportacién, la carga
suelta ingresa directamente a una zona de
almacenamiento de contenedores del ter-
minal portuario, o a un terminal de almace-
namiento extra-portuario, o a dreas de
almacenamiento de carga suelta en el ter-
minal portuario desde donde se traslada
hasta el lugar de llenado del contenedor. En
el caso de carga de importacién, una vez
vaciado el contenedor, el usuario retira la
carga suelta directamente de la zona de
almacenamiento del terminal portuario, o
del terminal de almacenamiento extra-por-
tuario, o ésta se traslada a dreas de alma-
cenamiento de carga suelta desde donde
serd retirada posteriormente.

3. Servicios maritimo-por-
tuarios

Los servicios maritimo-portuarios que se
prestan en las modalidades de operacién
vigentes para contenedores de carga com-
pleta (FC.L.) son los siguientes:

1) Manipuleo del contenedor vacio
desde el lugar de apilamiento en el terminal
portuario o un terminal de almacenamiento
extra-portuario y su puesta sobre el vehicu-
lo de carga para el recojo de un contene-
dor vacio, en el caso de carga de exporta-
cién; y manipuleo del contenedor vacio
desde el vehiculo de carga hasta el lugar de
apilamiento en el terminal portuario o un
terminal de almacenamiento extra-portua-
rio, para su re-entrega, en el caso de carga
de importacién.

Este servicio lo prestan ENAPU, el pres-
tador de servicios que tfiene asignada una
zona de almacenamiento en el ferminal
portuario y el terminal de almacenamiento
extra-portuario; y consiste en la utilizacién
de un equipo de apilamiento ('stacker" o
también montacargas).



2) Transporte del contenedor vacio del
lugar de recojo designado por el porteador
al lugar de llenado; y transporte del conte-
nedor lleno del lugar de llenado al terminal
portuario o a un terminal de almacena-
miento extra-portuario, en el caso de carga
de exportacién; y transporte del contenedor
lleno del terminal portuario o un terminal
de almacenamiento extra-portuario al lugar
de vaciado; y transporte del contenedor
vacio del lugar de vaciado al lugar de re-
entrega designado por el porteador, en el
caso de carga de importacién.

Este servicio lo puede realizar el usuario
con sus propios camiones o contratarlo con
empresas de transporte terrestre, o pueden
prestarlo el porteador, sus agentes, el termi-
nal de almacenamiento extra-portuario o el
agente de aduana, principalmente sub-
contratando, a las empresas de transporte
terrestre.

3) Llenado del contenedor, que puede
hacerse en el local del usuario (fabrica,
almacén, etc.) directamente sobre la plata-
forma del vehiculo de carga, o, si el usua-
rio utiliza el terminal portuario o un terminal
de almacenamiento extra-portuario, se
puede hacer en el piso para el posterior
manipuleo del contenedor lleno hasta el
lugar de apilamiento o su puesta sobre el
vehiculo de carga, en el caso de carga de
exportacién. En el caso de carga de impor-
tacién, el vaciado del contenedor se puede
hacer en el local del usuario (fébrica, alma-
cén, efc.) directamente desde la plataforma
del vehiculo de carga, o, si el usuario utili-
za el terminal portuario o un terminal de
almacenamiento extra-portuario, en el piso
para el posterior manipuleo del contenedor
vacio hasta el lugar de apilomiento o su
puesta sobre el vehiculo de carga.

Este servicio usualmente lo realiza el
usuario con su propio personal y equipos
cuando el llenado/vaciado se hace en su
propio local. Si el usuario opta por ingresar

la carga suelta a un terminal de almacena-
miento extra-portuario para realizar alli el
llenado del contenedor, en el caso de carga
de exportacién; o realizar el vaciado del
contenedor y de alli retirar la carga suelta,
en el caso de carga de importacién, tam-
bién podria hacerlo con su propio personal,
o confratar el servicio con el terminal de
almacenamiento extra-portuario o el agen-
te de aduana. Pero, si el usuario decide
ingresar la carga suelta al terminal portua-
rio para realizar alli el llenado del contene-
dor, en el caso de carga de exportacién, o
realizar el vaciado del contenedor y de alli
retirar la carga suelta en el caso de carga
de importacién, por Ley N° 27866 Ley del
Trabajo Portuario (y su Reglamento aproba-
do por Decreto Supremo N° 003-2003-TR)
esto deben hacerlo los trabajadores portua-
rios y sélo pueden ser contratados por
Empresas o Cooperativas de Estiba y
Desestiba (sin embargo, éstas pueden ser
sub-contratadas por otros prestadores de
servicios).

4) Manipuleo del contenedor lleno en
zonas de almacenamiento del terminal por-
tuario del vehiculo de carga al lugar de api-
lamiento y, posteriormente, desde alli para
su entrega al equipo de traccién que lo
trasladard al costado del bugue o a la zona
de "pre-stacking", en el caso de carga de
exportacién; y en el caso de carga de
importacién del equipo de traccién que ha
trasladado un contenedor lleno que ha sido
descargado del costado del buque o la
zona de "pre-stacking" al lugar de apila-
miento, y desde alli para su puesta sobre el
vehiculo de carga.

Este servicio lo prestan ENAPU o el pres-
tador de servicios que tiene asignada una
zona de almacenamiento en el terminal
portuario, y consiste en la utilizacién de un
equipo de apilamiento ("stacker").

5) Manipuleo del contenedor lleno en el
terminal de almacenamiento extra-portuario



del vehiculo de carga al lugar de apilo-
miento, y desde alli para su entrega al vehi-
culo de carga que lo trasladard al costado
del bugue o a la zona de "pre-stacking", en
el caso de carga de exportacién; y del vehi-
culo de carga que ha trasladado un conte-
nedor lleno que ha sido descargado del
costado del buque o la zona de "pre-stac-
king" al lugar de apilamiento, y desde alli
para su puesta sobre el vehiculo de carga,
en el caso de carga de importacién.

Este servicio lo presta el terminal de
almacenamiento extra-portuario, y consiste
en la utilizacién de un equipo de apilamien-
to ("stacker").

6) Transferencia del contenedor lleno
desde zonas de almacenamiento del termi-
nal portuario hasta el costado del buque o
la zona de "pre-stacking", en el caso de
carga de exportacién; y desde el costado
del buque o la zona de "pre-stacking" hasta
zonas de almacenamiento del terminal por-
tuario, en el caso de carga de importacién.

Este servicio lo prestan ENAPU o el pres-
tador de servicios que tiene asignada una
zona de almacenamiento en el terminal
portuario; y consiste en la utilizacién de un
equipo de traccién (acarreador de contene-
dores, "terminal truck" o, eventualmente,
tractor con vagoneta).

7) Transporte del contenedor lleno del
terminal de almacenamiento extra-portua-
rio al terminal portuario hasta el costado
del buque o la zona de "pre-stacking", en el
caso de carga de exportacién; y viceversa
en el caso de carga de importacién.

Este servicio lo puede realizar el usuario
con sus propios camiones o contratarlo con
empresas de transporte terrestre, o pueden
prestarloel porteadoy sus agentes, el terminal
de almacenamientoextra-portuarico el agen-
te de aduana, principalmente swbontratando
a las empresasde transporteterrestre.

8) Independientemente de la alternativa
utilizada (embarque/descarga directos e
indirectos, via zonas de almacenamiento
del terminal portuario o terminal de alma-
cenamiento extra-portuario), si la recep-
cién/entrega del contenedor lleno se hace
en un lugar de trénsito en el muelle (zona
de "pre-stacking"), habré un manipuleo del
contenedor lleno en el muelle, del vehiculo
de carga o equipo de traccién a la zona de
"pre-stacking", y posterior movilizacié n
hasta el costado del buque para su embar-
que, en el caso de carga de exportacién; vy,
movilizacién del contenedor lleno que ha
sido descargado del costado del bugque a la
zona de "pre-stacking", y posterior manipu-
leo en el muelle desde la zona de "pre-stac-
king" y su puesta sobre el vehiculo de carga
o equipo de traccién, en el caso de carga
de importacién.

Este servicio lo presta el agente mariti-
mo, y consiste en la utilizacién de un equi-
po de apilamiento ('stacker").

9) Embarque/estiba del contenedor
lleno en el buque, que consiste en la prepa-
racién y enganche del contenedoren muelle
(basicamente el aseguramiento del spreader
de la gria del buque en los esquinerossupe-
riores del contenedor), izada del contenedor
con la gria del bugue y embarque, desen-
ganche del contenedora bordo, y asegura-
miento del contenedory trincado si va sobre
cubierta, en el caso de carga de exportacién;
y desestiba/descarga del contenedor del
buque, que consiste en el destrincado del
contenedoy, preparaciény enganche del con-
tenedor a bordo, izada del contenedorcon la
grta del buguey descargaa muelle, y desen-
ganche del contenedoren muelle, en el caso
de carga de importacion.

Por Ley N° 27866 Ley del Trabajo
Portuario (y su Reglamento aprobado por
Decreto Supremo N° 003-2003-TR) esto
deben hacerlo los trabajadores portuarios y
éstos sélo pueden ser contratados por



Empresas o Cooperativas de Estiba y
Desestiba (sin embargo, éstas pueden ser
sub-contratadas por otfros prestadores de
servicios).

La cuadrillai ncluird p ersonalt anto a
bordo como en muelle, para el
enganche/desenganchedel contenedar, ope-
racién de la gria del buque, asistenciaen la
estiba y desestiba del contenedar, trincado y
destrincadodel contenedor, asi como la tarja
de la carga embarcaday descargada.

4. Conceptos facturados

Los conceptos por los servicios mariti-
mo-portuarios que se prestan en las moda-
lidades de operacién, vigentes para conte-
nedores de carga completa (F.C.L.), son los
siguientes:

1) "Gate-Out". Se denomina asi a la
entrega de un contenedor vacio al usuario
en el lugar designado por el porteador, que
incluye su manipuleo desde el lugar de api-
lamiento y su puesta sobre el vehiculo de
carga, asi como la emisién de un Recibo de
Intercambio de Contenedor en el que se
detalla el estado en el que se entrega el
contenedor.

La entrega de un contenedor vacio
puede suponer la movilizacién de varios
contenedores en el patio de contenedores
vacios, dependiendo de las caracteristicas
requeridas (reforzado, N.O.R. 6 "non-ope-
rating reefer', etc.) y del lugar de destino en
el caso de los contenedores que son arren-
dados por el porteador (ya que estdn suje-
tos a restricciones en cuanto a los posibles
lugares de re-entregal).

También se le denomina entrega de
contenedor vacio.

El cobro se aplica por contenedor
(dependiendo del tamafo).

2) Transporte terrestre del contenedor
vacio del lugar de recojo designado por el
porteador al lugar de llenado y transporte
del contenedor lleno del lugar de llenado al
lugar de entrega designado por el portea-
dor (terminal portuario o terminal de alma-
cenamiento extra-portuario), en el caso de
carga de exportacion.

Usualmente el servicio se cotiza como
un flete por viaje redondo independiente
del nmero de contenedores (uno o dos de
20 pies) o del tamafo del contenedor (20
pies 6 40 pies), sujeto Unicamente al peso
bruto total.

3) Uso de muelle. Servicio portuario
regulado, cuya tarifa cubre la utilizacién de
la infraestructura del terminal portuario
para permitir el traslado del contenedor,
hasta el costado del buque, ya sea directa-
mente o a través de una zona de almacena-
miento del terminal portuario, en el caso de
carga de exportacién; o viceversa en el
caso de carga de importacién.

Incluye el servicio de pesaje, conforme a
las disposiciones aduaneras vigentes (el
cual no serd necesario en el caso de conte-
nedores vacios que ingresen o salgan con
las puertas vacias, en cuyo caso se efecta
un descuento en la tarifa).

La tarifa de uso de muelle para conte-
nedores con carga del Art. 203 del tarifario
de ENAPU se aplica aun si se ingresa carga
suelta y el contenedor es llenado en el ter-
minal portuario, en el caso de carga de
exportacién; o si el contenedor que ha sido
descargado del buque es vaciado en el ter-
minal portuario y la carga sale suelta, en el
caso de carga de importacion.

la t arifa se aplica por contenedor
(dependiendo del tamafo).



4) Servicio de manipuleo. Servicio por-
tuario no regulado, cuya tarifa cubre la
recepcién y apilamiento en zonas de alma-
cenamiento de un contenedor que ingresa
al terminal portuario, y posterior moviliza-
cién del lugar de apilamiento y entrega del
contenedor para su traslado al costado del
buque, en el caso de carga de exportacion;
y la recepcion y apilamiento en zonas de
almacenamiento de un contenedor que ha
sido trasladado del costado del buque, y
posterior movilizacién del lugar de apila-
miento para su retiro del terminal portuario,
en el caso de carga de importacién.

Las movilizaciones adicionales de con-
tenedores que se realicen dentro, entre vy
fuera de las dreas de almacenamiento
estdn sujetas a la tarifa por Servicio de
Manipuleo establecida en el Art. 207 del
Tarifario de ENAPU.

La tarifa se aplica por contenedor
(dependiendo si lleno o vacio).

5) Servicio de transferencia. Servicio
portuario no regulado, cuya tarifa cubre el
traslodo del contenedor desde dreas de
almacenamiento del terminal portuario
hasta el costado del buque o lugar de trén-
sito en el muelle (zona de "pre-stacking'), en
el caso de carga de exportacién; y vicever-
sa en el caso de carga de importacién.

La tarifa se aplica por contenedor
(dependiendo si lleno o vacio).

6) Derecho de embarque. Se denomina
asf al cobro integral de los servicios de Uso
de Muelle, Manipuleo y Transferencia antes
descritos, que realizan los prestadores de
servicios que tienen asignadas zonas de
almacenamiento en el terminal portuario y
los terminales de almacenamiento extra-
portuario.

El cobro se aplica por contenedor
(dependiendo del tamafo).

7) Servicio de traccién. Se denomina asf
al transporte terrestre del contenedor lleno
del terminal de almacenamiento extra-por-
tuario al terminal portuario, en el caso de
carga de exportacién; y viceversa en el caso
de carga de importacién.

Salvo por la distancia involucrada equi-
vale al Servicio de Transferencia, ya que el
contenedor se traslada desde dreas de
almacenamiento del terminal de almacena-
miento extra-portuario hasta el costado del
bugue o la zona de "pre-stacking’, en el
caso de carga de exportacién; y viceversa
en el caso de carga de importacién.

El servicio se cotiza como un flete por
viaje, independiente del tamafo del conte-
nedor (20 pies 6 40 pies).

8) Manipuleo al costado del buque. Es
el servicio de enganche y desenganche del
contenedor en muelle (principalmente ase-
guramiento del spreader de la gria en los
esquineros superiores del contenedor), que
realizan usualmente dos (02) estibadores en
tierra por cada grda utilizada. También se le
denomina manipuleo o movilizacién de
carga en muelle, gremios maritimos o tra-
bajadores en tierra.

Usualmente el cobro se aplica por tone-
lada métrica de carga bruta (incluida la tara
del contenedor).

9) Derecho de descarga. Se denomina asf
a un cobro integral de los serviciosde Uso de
Muelle, Manipuleoy Transferencia,antes des-
critos, que realizan los prestadores de servi-
cios que tienen asignadas zonas de almace-
namiento en el ferminal portuarioy los termi-
nales de almacenamientoextra-portuaria

El cobro se aplica por contenedor
(dependiendo del tamafio).

10) Transporte terrestre del contenedor
lleno del lugar designado por el porteador



(terminal portuario o terminal de almacena-
miento extra-portuario) al lugar de vaciado;
y transporte del contenedor vacio del lugar
de vaciado al lugar de re-entrega designa-
do por el porteador, en el caso de carga de
importacién.

Usualmente el servicio se cotiza como
un flete por viaje redondo, independiente
del nimero de contenedores (uno o dos de
20 pies) o del tamafno del contenedor (20
pies 6 40 pies), sujeto Unicamente al peso
bruto total.

11) "Gate-In". Se denomina asf a la re-
entrega de un contenedor vacio por el
usuario en el lugar designado por el porte-
ador, que incluye su manipuleo desde el
vehiculo de carga, una inspeccién detalla-
da del estado en el que se re-entrega el
contenedor y la emisién de un Recibo de
Intercambio de Contenedor.

La re-entrega de un contenedor vacio
puede suponer varias movilizaciones del
contenedor hasta el lugar de apilamiento si
éste debe ir previamente al patio de lavado
de contenedores y/o al patio de reparacién
de contenedores.

También se le denomina recepcién de
contenedor vacio.

El cobro se aplica por contenedor
(dependiendo del tamafo).

12) Desvio de contenedor. Se denomi-
na asi al cobro por la movilizacién en el
lugar de trdnsito en el muelle (zona de "pre-
stacking'), para segregar un contenedor
descargado del bugue que no va a utilizar
el terminal de almacenamiento extra-por-
tuario designado por el porteador.

El cobro se aplica por contenedor.

13) Venta de conocimiento de embar-
que. Como se indica es un cobro por el

juego de formularios de conocimiento de
embarque membretados del porteador, en
el caso de carga de exportacién.

El cobro se aplica sobre el conocimien-
to de embarque, independiente del nUmero
de contenedores declarados en éste.

14) Emisién de conocimiento de
embarque. Como se indica es un cobro por
llenar los datos en el conocimiento de
embarque, en el caso de carga de exporta-
cién.

El cobro se aplica sobre el conocimien-
to de embarque, independiente del ndmero
de contenedores declarados en éste.

15) Seguro por Uso de Contenedor. Es
el cobro que se realiza para cubrir los
dafios por el uso del contenedor por el
usuario, desde que lo recibe vacio en el
lugar designado por el porteador hasta que
lo entrega lleno para su embarque a bordo
del buque, en el caso de carga de exporta-
cién. En el caso de carga de importacion,
cubre los dafios por el uso del contenedor
por el usuario desde que lo recibe lleno al
costado del buque hasta que lo re-entrega
vacio en el lugar designado por el porteador.

También se le denomina servicio de
administraciéon de contenedores.

El cobro se aplica por contenedor.

5. Flete maritimo, recargos
y otros cargos del portea-
dor

5.1 Flete maritimo

En primer lugar, lo que estd incluido en
el flete marftimo y lo que no lo estd, depen-



de de lo que hayan estipulado las partes
(porteador y usuario) en el contrato de
transporte maritimo.

5.1.1 Transporte maritimo de "puerto
a puerto"

El elemento central de la tarifa es el flete
maritimo bdsico. Al haberse convertido el
contenedor en la unidad de carga, se ha
simplificado y se cobra al usuario que
embarca un contenedor de carga completa
(F.C.L.) un nivel de flete maritimo bdsico por
contenedor (FC.L.) aplicable a la clase
correspondiente a la mercancia (C.B.R. o
Container Box Rate), en lugar de hacerlo
por las toneladas efectivas de carga dentro
del contenedor.

5.1.2 Transporte maritimo de "puerta
a puerta"

La tarifa integral de punto de origen a
punto de destino debe considerar las tarifas
de transporte terrestre ('inland haulage") y
los costos de manipuleo en el terminal por-
tuario.

Asi, han surgido dos sistemasalternativos

- una tarifa de tres partes que incorpora
al flete maritimo los gastos de terminal
en ambos extremos: flete terrestre (en
origen) + flete maritimo + flete terrestre
(en destino);

- unatarifade cincopartes:fleteterrestre(en
origen) + gastos de terminal (puerto de

embarque) + flete maritimo + gastos de ter

minal (puertode descarga)+ flete terrestre
(en destino).

El usuario tiene la opcién de excluir las
porciones terrestres, en cuyo caso el portea-
dor no cobra nada por el transporte terrestre.
Sin embargo, el porteador controla la movi-
lizacién por el terminal portuario, por lo que
los gastos de terminal no son opcionales.

5.1.3 Transporte maritimo de "puerto
a puerta"

Se excluyen del flete que cobra el porte-
ador el flete terrestre en origen y los gastos
de terminal en el puerto de embarque.

5.1.4 Transporte maritimo de "puerta
a puerto"

Se excluyen del flete que cobra el porte-
ador los gastos de terminal en el puerto de
descarga vy el flete terrestre en destino.

5.2 Los recargos

Los recargos al flete marftimo se aplican
para hacer frente a los costos adicionales
que incurre el porteador que son de cardc-
ter temporal, de modo de evitar el tener que
modificar la tarifa de fletes con demasiada
frecuencia.

5.2.1 El recargo por combustible (B.S.
o Bunker Surcharge/B.A.F. o Bunker
Adjustment Factor)

Se requiere mantener niveles de flete
estables ante cambios reiterados o impre-
vistos en el precio de combustible (princi-
palmente por fluctuaciones en la cotizacién
internacional del petréleo) y, eventualmen-
te, los costos de combustible que son irre-
versibles se incorporan en el flete marftimo
basico y queda un B.S./B.A.F. residual.

5.2.2 El recargo por ajuste monetario
(C.S. o Currency Surcharge/C.A.F. o
Currency Adjustment Factor)

Se aplica desde que un porteador incu-
rre costos en diferentes monedas y diferen-
tes porteadores incurren el mismo rubro de
costo en diferentes monedas. Estos costos
se ajustan en relacién con la moneda de la
tarifa (usualmente el délar americano). Para
ello, se selecciona una canasta ponderada
de monedas y el C.S./C.A.F. se mueve en la
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medida que el nivel ponderado se mueve
contra el délar americano (se pueden apli-
car diferentes C.S./C.A.F. en distintas dreas
geogrdficas).

5.2.3 Los gastos de terminal (T.H.C. o
Terminal Handling Charge).

Consiste en una suma fija por contene-
dor que el porteador cobra al usuario,
usualmente como un recargo al flete mari-
timo. Suele variar en funcién del puerto de
que se trate, y los conceptos incluidos en el
TH.C.y los que no lo estdn también pue-
den variar.

EI T.H.C. sélo se aplica a puertos extran-
jeros (cuando los gastos de terminal no
estdn incorporados a la tarifa bdsica). En el
puerto de destino lo paga el comprador
extranjero, en el caso de carga de exporta-
cién. En el puerto de origen lo paga el ven-
dedor extranjero, en el caso de carga de
importacion.

5.3 Cargos adicionales

También pueden haber cargos adiciona-
les a la carga, aplicables cuando la mani-
pulacién y/o el transporte es mds dificil o
mds costoso (por ejemplo, cargas pesadas
o especiales, trasbordos o puertos que
requieren cobertura adicional de seguro
por riesgo de guerra, etc.).

5.4 Cargos opcionales en destino

Cuando el porteador o sus agentes
prestan servicios por cuenta del usuario
(por ejemplo, vaciado del contenedor, des-
pacho aduanero, etc.).

La préctica es variada en cuanto a los
cobros por los servicios provistos por el por-
teador que deben figurar en el conocimien-
to de embarque. Lo usual es que deberian
incluirse el flete marftimo bésico y los recar-
gos (cuando no se hace una remisién gene-

ral a un "flete segn contrato"), asi como los
cargos adicionales. Sin embargo, los car-
gos opcionales usualmente son facturados y
cobrados al usuario por el agente general o
el agente maritimo.

Se hace referencia a un flete "all-in" (A.l.
o "all inclusive"), cuando no se incluyen por
separado recargos al flete (por combustible,
por ajuste monetario, etc.), los que se con-
sideran incluidos en el flete maritimo.

6. Condiciones del trans-
porte maritimo - ‘"Liner
Terms"

El contrato de transporte marftimo esta-
blece el nivel del flete maritimo y lo que éste
incluye. Si bien el transporte marftimo clara-
mente estd incluido en el flete maritimo, el
contrato debe establecer cémo serdn asig-
nados entre el usuario y el porteador los
costos de embarque y descarga, estiba y
desestiba, trincado y destrincado de los
contenedores.

6.1 "Liner terms"

El transporte en servicio regular o de
linea, usualmente, se realiza en las condi-
ciones denominadas "liner terms" (L.T.), que
significa que se incluye el transporte mariti-
mo y el costo de manipuleo en los puertos
de embarque y descarga segin la costum-
bre de esos puertos.

El término "full liner terms" (FL.T.) signifi-
ca que es "liner-in" en el puerto de embar-
que y "liner-out" en el puerto de descarga v,
por tanto, es sinébnimo de "liner terms".

La costumbre del puerto varia amplia-
mente de pais a pais y, dentro de los paises,
de puerto a puerto. En algunos pafses, el



flete marftimo excluye todos los costos de
monipuleo, mientras que en otros, se inclu-
ye el manipuleo entre la bodega y la borda
del bugque o el muelle o incluso el lugar de
reposo de la carga (lugar de apilamiento en
el caso de contenedores).

Por tanto, los términos "embarque" vy
"descarga" y las estipulaciones en el contra-
to de transporte referidas a éstos deben
interpretarse de acuerdo a la costumbre en
el puerto respectivo (@ menos que tal cos-
tumbre contradiga o varfe estipulaciones
expresas en el contrato).

La responsabilidad primaria del usuario
es entregar el contenedor al costado del
buque en el puerto de embarque, de forma
tal que permita a éste tomar el contenedor
con su propia groa. El usuario debe prove-
er y pagar el personal y equipos necesarios
en tierra y el buque debe izar el contenedor
y embarcarlo.

En el caso de la descarga, la responsa-
bilidad primaria del usuario es recibir a su
costo el contenedor al costado del buque
en el puerto de descarga, no mds allég del
alcance de la grda del buque. El buque
debe izar el contenedor y descargarlo y el
usuario debe proveer y pagar el personal y
equipos necesarios en tierra.

Esta alternativatambién se denomina de
"gancho a gancho'y la intencién es que el
porteadordisponga y pague todo el trabajo
dentro del periodo de "gancho a gancho"
Esto significa, que el flete maritimo cubre el
periodo desde que el c ontenedor ha sido
enganchadoen la gria del bugue en el puer-
to de embarque, hasta que el contenedorha
sido descargado al costado del buque y se
encuentralisto para ser desenganchadode la
gria en el puerto de descarga.

En el caso de carga de exportacion:

Por cuenta del usuario:

- preparacién y enganche del contenedor
en muelle (bdsicamente el aseguramien-
to del spreader de la gria en los esqui-
neros s uperiores del contenedor, a
menos que la tecnologia naviera utiliza-
da lo asegure autométicamente).

Por cuenta del porteador:

- izada del contenedor con la gria del
bugue y embarque,

- desenganche del contenedor a bordo, y

- aseguramiento del contenedor y trinca-

do.
En el caso de carga de importacién:
Por cuenta del porteador:

- destrincado del contenedor,

- preparacién y enganche del contenedor
a bordo,

- izada del contenedor con la gria del
bugue y descarga a muelle.

Por cuenta del usuario:
- desenganche del contenedor en muelle.
6.2 FL.O. ("free in and out")

Significa que el usuario debe embarcar
la carga y ponerla en la bodega del buque,
asi como retirarla de la bodega y descar-
garla, libre de riesgo, responsabilidad y
costo para el porteador.

FL.LO.S. ("free in and out and stowed"),
que significa que el usuario, ademds de
embarcar la carga y ponerla en la bodega
del buque, y retirarla de la bodega y des-
cargarla, debe estibarla y desestibarla en la
bodega del buque, libre de riesgo, respon-
sabilidad y costo para el porteador.

6.3 FL.L.O. o "free in/liner out"

Es posible asignar al usuario sélo el
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costo de embarque, o embarque/estiba, o
embarque/estiba/trincado (F1.L.O. o "free
in/liner out").

6.4 L.1.LF.O. o "liner in/free out"

Es posible asignar al usuario sélo el
costo de descarga, o descarga/desestiba, o
descarga/desestiba/destrincado (L.I.LEO. o
"liner in/free out").

7. Partes del contrato de
transporte maritimo

Las relaciones entre el usuario y el por-
teador no deben verse en forma aislada, ya
que al acordar los términos y condiciones
del contrato de compra-venta internacional
las partes deben decidir, entre otras cosas,
quién se ocupard del transporte, del segu-
ro, del financiamiento, etfc.

El contrato de compra-venta es el acuer-
do bdsico de la transaccién, y establece el
marco de los contratos subsiguientes (de
transporte, de seguro, de financiamiento,
etc.). Algunas de las cuestiones principales
se tratan en la denominada cldusula de
entrega (de las mercancias) o de transpor-
te, en la que las partes acuerdan la division
entre ellas de los costos y riesgos involucra-
dos en el transporte de las mercancias.

El contrato de compra-venta internacio-
nal de mercancias determina, entre otras,
quién es responsable de contratar el trans-
porte maritimo y por cuenta de quién y, por
tanto, cudles son las condiciones que rigen
entre el porteador y el usuario nacional.

Si el usuario nacional es quien contrata
el transporte, sus relaciones con el portea-
dor se regirdn en base al contrato de trans-
porte maritimo celebrado con éste, que

puede o no estar completa y correctamente
reflejado en el conocimiento de embarque,
y supletoriamente por los usos y costumbres.

De ofro lado, si el usuario extranjero es
quien contrata el transporte, regird sus rela-
ciones con el porteador en base al contrato
de transporte maritimo celebrado con éste.
Por su parte, el usuario nacional y el porte-
ador regirdn sus relaciones en base a las
condiciones del conocimiento de embarque
(si éste ha sido transferido, por ejemplo, por
endoso), en tanto que si el usuario nacional
no tiene una relacién contractual con el
porteador, sélo podrdn inferirse ciertas con-
diciones relativas a la entrega de la carga,
ya sea del conocimiento de embarque o de
los usos y costumbres.

Los diferentes sistemas legales tratan los
términos comerciales de diferente manera y
su significado puede ser modificado por
acuerdo de las partes, las costumbres del
trafico particular o los usos del puerto de
que se trate. Por ello, las partes deben dejar
bien en claro el significado del término
comercial que d esean utilizar, y a sea
mediante una apropiada cldusula de la ley
aplicable al contrato o la inclusién de la
definicién del término comercial acordado
o la adopcién de alguno de los conjuntos
de términos comerciales estdndar.

Respecto de esto Gltimo, con las Reglas
Internacionales para la Interpretacion de los
Términos Comerciales de la Cédmara de
Comercio Internacional (CCl), denomina-
das comUnmente INCOTERMS, se ha
logrado cierta armonizacién en la termino-
logia. Los INCOTERMS determinan el signi-
ficado de ciertas cldusulas de transporte uti-
lizadas en el comercio internacional, preci-
sando los deberes, responsabilidades vy ries-
gos del comprador y el vendedor en la
compra-venta internacional, a fin de evitar
errores de interpretacion.

Los INCOTERMS? no pretenden definir

2.- Ver Matriz de distribucién de servicios y conceptos entre comprador y vendedor segin INCOTERMS en el Anexo N° 5
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todas las posibilidades contractuales, sino
Unicamente reglamentar la divisién de ries-
gos (y costos) entre las partes, dejando que
todos los demas detalles se regulen con-
tractualmente y segin los diferentes usos y
costumbres locales.

La versién original de los INCOTERMS
(1936) ha sido objeto de sucesivas revisio-
nes, siendo la versién mds reciente los

INCOTERMS-2000.

Con el fin de facilitar su utilizacién, los
INCOTERMS se presentan en orden cre-
ciente de las obligaciones del vendedor,
estableciendo cuatro grupos o categorias:

*  Grupo E (EXW), que fija la totalidad de
los riesgos y costos a cargo del compra-
dor;

* Grupo F (FCA, FAS, FOB), que estable-
ce a cargo del comprador los riesgos y
costos inherentes al transporte principal;

*  Grupo C (CFR, CIF, CPT, CIP), que esta-
blece los costos del transporte principal
a cargo del vendedor, mientras que los
riesgos inherentes a dicho transporte
recaen sobre el comprador;

* Grupo D (DAF, DES, DEQ, DDU, DDP),
que establece a cargo del vendedor
todos los costos y riesgos hasta el lugar
convenido de entrega.

Todos los INCOTERMS se utilizan para
la modalidad de transporte maritimo y flu-
vial. Los INCOTERMS EX.W., FC.A.,, C.PT,
C.I.P, D.AFF y D.D.U. se utilizan también
para la modalidad de transporte por carre-
tera, ferrocarril, aérea y multimodal, en
tanto que el INCOTERM D.D.P. sélo se utili-
za para la modalidad de transporte mariti-
mo y fluvial, por carretera y ferrocarril.

8. Recomendaciones adl
contratar los servicios y
presentar reclamaciones

(1) Identificar en el contrato de compra-
venta internacional quién es responsable de
contratar el fransporte maritimo con el por-
teador y los demds servicios maritimo-por-
tuarios.

(2) Informarse debidamente. Para ello,
el usuario puede visitar las pdginas web de
los prestadores de servicios (porteadores,
ENAPU, terminales de almacenamiento
extra-portuario, agentes maritimos, etc.), o
hablar directamente con aquellos prestado-
res de servicios con los que tiene mayor
movimiento, para mantenerse actualizado
sobre servicios y tarifas.

(3) Al tener que hacer una eleccién,
comparar una estructura de costos totales
de la distribucién fisica internacional de la
carga; y no sélo los fletes y recargos cotiza-
dos por el porteador.

(4) Solicitar al porteador, en cada opor-
tunidad, una cotizacién por escrito del flete
marftimo, los recargos y cargos adicionales
aplicables al transporte en cuestién y el
plazo de validez de dicha cotizacién.

(5) Solicitar a los demds prestadores de
servicios (agente general, agente maritimo,
terminal de almacenamiento extra-portua-
rio, transportista terrestre, etc.), en cada
oportunidad, una pro-forma de los gastos
aplicables al transporte en cuestién y el
plazo de validez de la misma a fin de evitar
sorpresas desagradables.

(6) En el caso de términos que resulten
poco conocidos o ambiguos, solicitar al
prestador de servicios una descripcién por

escrito del término en cuestiéon.

(7) Si sélo se recibe una explicacién
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oral, enviarle por escrito al prestador de
servicios lo que se ha podido entender
como descripciéon del término, y solicitar
una confirmacién al respecto.

(8) Establecer un protocolo interno para
verificar que la documentacién emitida en
torno al transporte en cuestién, incluida la
facturacién, corresponda a lo acordado
con los prestadores de servicios, tanto en
relacién con las operaciones realizadas y
los servicios brindados como de las tarifas y
precios cotizados.

(9) Solicitar que el "booking note" inclu-
ya un defalle del flete maritimo, recargos y
cargos adicionales del porteador; o, de lo
contrario, solicitar la cotizacién por separa-
do en los mismos términos, tal como ha
sido indicado.

(10) Solicitar que, ademds de los deta-
lles de las mercancias (clase, cantidad y
tipo de bultos, marcas de identificacion,
peso, etc.), el "booking note" incluya otros
detalles del transporte a efectuar (nombre
del buque, puertos de embarque/destino;
fecha estimada de embarque, lugar de ori-
gen/destino si aplicable).

(11 Solicitar que el "booking note" inclu-
ya los términos y condiciones del conoci-
miento de embarque, o una remisién a los
términos y condiciones del conocimiento de
embarque generalmente utilizado, o una
versiéon corta del conocimiento de embar-
que, o los principales términos y condicio-
nes que se consideren de interés particular
durante el periodo hasta que el conoci-
miento de embarque sea emitido.

(12) Solicitar que el "booking note" sea
firmado o cuando menos emitido en papel
membretado del porteador o sus agentes.

(13) Establecer claramente en el contra-

to de transporte maritimo la asignacién de
costos, obligaciones y responsabilidades
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por el embarque y la descarga, estiba y
desestiba, trincado y destrincado de los
contenedores, y la responsabilidad para
disponer estas faenas (el concepto de "liner
terms" no es muy preciso, y si no se estipu-
la en forma especifica lo que esté y no estd
incluido en el flete maritimo, dependerd de
la costumbre del puerto).

(14) Establecer claramente a la hora de
negociar el contrato de transporte mariti-
mo, la venta del formulario de conocimien-
to de embarque por el porteador o sus
agentes, el cobro por su emisién, o la asig-
nacién de responsabilidad por su emisién y
presentaciéon para la firma.

(15) Solicitar al porteador que el usuario
directamente llene el formulario de conoci-
miento d e embarque, con excepcién del
céleulo del flete, y presentarlo para la firma
del capitdn o el agente.

(16) Revisar las condiciones contractua-
les impresas en el conocimiento de embar-
que o, si se trata de una versién corta del
conocimiento de embarque, los términos y
condiciones usuales del porteador incorpo-
rados para sustituir las condiciones impre-
sas.

(17) Si las condiciones del conocimiento
de embarque, que se emite posteriormente
al embarque, no concuerdan con las del
acuerdo previo, presentar evidencia sobre
los condiciones precisas de dicho acuerdo,
que prevalecerdn sobre las condiciones del
conocimiento de embarque.

(18) Si el conocimiento de embarque
contiene alguna cldusula impresa, estam-
pada o escrita que afiade condiciones nue-
vas e imprevistas de las que el usuario no
estd enterado cuando embarca las mercan-
cias, o no ha sido informado durante el
embarque, solicitar un nuevo conocimiento
de embarque que exprese las condiciones
usuales del porteador.



(19) Evaluar la conveniencia de celebrar
contratos con pres’rodores de servicios,
sobre todo si regularmente recibe servicios
de éstos (por ejemplo, de terminales de
almacenamiento extra-portuario, transpor-
tistas terrestres, agentes generales, etc.).

(20) Evaluar la conveniencia de llevar a
cabo una negociacién en bloque junto con
ofros usuarios con quienes exista alguna
compatibilidad (por e jemplo, | a misma
clase de mercancia, no necesariamente en
las mismas rutas, pero si que puedan ser
atendidas por un mismo porteador, efc.).

(21) Evaluar la conveniencia de nego-
ciar con el porteador un contrato de trans-
porte combinado desde o hasta un punto
interior, en lugar de negociar cada servicio
por separado.

(22) Evaluar la conveniencia de nego-
ciar con cualquiera de los prestadores de
servicios (porteador, agente maritimo, ter-
minal de almacenamiento extra-portuario,
etc.) el servicio completo o integral hasta o
desde el gancho.

(23) Verificar si el porteador condiciona
el transporte maritimo a la utilizacién de
determinado terminal de almacenamiento
extra-portuario, o si el porteador o el termi-
nal de almacenamiento extra-portuario del
cual es cliente, de manera injustificada,
deja de embarcar la carga proveniente de
ofro terminal de almacenamiento o presen-
tada por el usuario para embarque al cos-
tado del buque, lo que constituiria abuso de
posicién de dominio.

(24) Verificar si el porteador o sus agen-
tes subordinan la celebracién de un contra-
to de transporte maritimo en "liner terms" a
la aceptacién de utilizar determinado termi-
nal de almacenamiento extra-portuario, lo
que constituiria abuso de posicién de domi-
nio.

(25) Examinar los argumentos que brin-
da el porteador o sus agentes para justificar
las razones por las cuales la utilizacién de
otfro terminal de almacenamiento extra-por-
tuario o del terminal portuario no permiten
garantizar el embarque de la carga del
usuario, a fin de determinar si se trata de un
acto de competencia desleal, contrario a la
libre competencia en actividades econémi-
cas y, en consecuencia, ilicito y prohibido.

(26) Examinar la descripcién de los con-
ceptos calificados de cobros indebidos o los
argumentos brindados por los prestadores
de servicios para justificarlos, a fin de deter-
minar si se frata de un acto de competencia
desleal.

(27) Examinar cualquier otra conducta
de los prestadores de servicios que resulte
contraria a la buena fé comercial, al normal
desenvolvimiento de actividades econémi-
cas y, en general, a las normas de correc-
cién que deben regir a las actividades eco-
ndémicas.

(28) Informar al porteador respecto de
los prdcticas irregulares de los prestadores
de servicios (agente general, agente mariti-
mo, terminal de almacenamiento extra-por-
tuario, etc.) que pudiera afectar negativa-
mente el negocio de su principal.
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ANEXO N2 1

Modalidades de operacion

Las modalidades de operacién para el embarque de cargo de exportacién y lo des-
carga de carga de importacion en contenedores de carga completa (FC.L. & "full con-
tainer laad®), cuye llenado y vaciade es por cuenta y riesgo del usuario son:

Vit LEYENDA N\

@ GATE - OUT @ Engonche @ Troceidn
Transparte Terresire Viocio {B‘ Manipules / Recepcion @ Desenganche
@ Lienado @ Manipuleo / Entrego ® Vocindo

@ Transporte Terresire Lleno @ Transterencio @ GATE - IN

Embarque directo

Implica &l ingreso ol terminal portuorio de un contenedor lleno directamente hosta el costado
del buque.

Entrado ol
Terminal Portucna

; - __
® © ®@ ®

Embarque indirecto via ENAPU (principalmente la Zona N2 16 en el
Terminal Portuario del Callao)

El usuario entrego un contenedor lleno en el drea de almacenomiento del terminal portuario,
desde donde es traslododo hosta el costado del bugue.

Entrada al
Tarminal Portuonio




Embarque indirecto via zonas de almacenamiento asignadas a pres-
tadores de servicios

En el caso del Terminal Portuorio del Callao, el vsuario entrega un contenedor lleno en la zono
de almocenomiento asignada por ENAPU, desde donde es troslodado al costado del buque
para su posterior embargue.

Depdsite Entroda of

de Vocios Terminal Perluorio

Embarque indirecto via terminal de almacenamiento extra-portuario

El vsuario entrega un contenedor lleno en un terminal del almacenamiento de carga maritima
extra-portuario, desde donde es trasladodo al terminal porfuario hasta el costodo del buque
para su posterior embargue.

Entrado al
Tarminaol Portuario

Tesrminal de
Almocenamienio
Extraparfunmia

Almocan




Embarque via zona de "pre-stacking"

En cualquisra de los alternatives de embarque, &l traslude del contenedor lleno desde &l lugar
de llenade o de apilamiento hasto el costado del bugue usualmete se hace hasta el lugar de
transito en &l muelle [denominado zona de "pre-stacking” o "pre-apilamienta”), desde donde se
maoviliza el contenedor al costado del bugue para su posterior embargue.

Zano de
Pre - stocking

Entrada of
Tarminol Porfuaria

@ﬁ@ Manipules al costada @

del Bugue

Descarga directa

Implica el retiro de un conteneder llene que ha sido descargodo al costads del bugue direc-
tamente fuera del terminal paruarie.

Entrado ol D&frﬁii-m
Terminal Portuario de Vocios

Almacan

|

1
i




Descarga indirecta via ENAPU (principalmente la Zona N2 16 en el
Terminal Portuario del Callao)

El usuario recibe en el drea de almacenomiento del terminal poruaric un contenedor llenc
que ho sido troslododo desde el costodo del bugue, uno vez descorgado.

Entrada ol Dapdsile
Terminal Porfwvorio

de Yocios

Descarga indirecta via zonas de almacenamiento asignadas a pres-
tadores de servicios

En el coso del Terminal Portvario del Colloo, el usuorio recibe un contenedor lleno gue hao sido
troslododo desde el costodo del bugue, una vez descorgodo.

Entrada al
Tarminal Portuario




Descarga indirecta via terminal de almacenamiento extra-portuario

El usuario recibe en un ferminal de almacenamiento de carga maritima exiro-porfuario un con-
tenedor lleno que ha sido traslododo desde el terminal portuarde, ung ver descorgado del
bugue,

Deposite

de Vacies

», Entrodo ol
1 Terminal Portuaro

Tarminal de
Almacennminnia.

Exfraportuaric > |

Descarga via zona de “pre-stacking”

En cualguiera de los altermotivas de descarga, el contenedor lleno que ho sido descargado se
moviliza del costodo del bugue hasta un lugor de trdnsito en el muelle ([denominodo zona de
“pre-stacking” ¢ “pre-apilomienta”), desde donde es trasladado hasta une zona primario parg
el posterior internomiento de las mercancias.

Entreda al
Terminal Parluare

(D Manipuleo of costado @ﬁ@

del Buque
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ANEXO N2 2

Glosario de términos en inglés

"All-in" o 'all inclusive" (A.l) -
Denominacién que se da al flete cuan-
do no se incluye por separado recargos
(por combustible, por ajuste monetario,
etc.), los que se consideran incluidos en
el flete maritimo.

"Booking note" - Compromiso de reser-
va de espacio a bordo del bugue que
emite el porteador con instrucciones res-
pecto al lugar y fecha de recojo o re-
entrega de el(los) contenedor(es) asigna
dos y detalles del transporte contratado.

"Bunker Surcharge o Bunker Adjustment
Factor" (B.S. o B.A.F.) - Recargo al flete
marftimo bdsico por ajuste en el precio
del combustible.

"Currency Surcharge o Currency
Adjustment Factor" (C.S. o CAF) -
Recargo al flete maritimo bdsico por
ajuste monetario.

"Container Box Rate" (C.B.R) - Nivel de
flete maritimo bdsico por contenedor
aplicable a la clase correspondiente a la
mercancia, en lugar de hacerlo por las
toneladas efectivas de carga dentro del
contenedor.

"Free in and out" (F.1.O.) - Condicién del
transporte que significa que el usuario

debe embarcar la carga y ponerla en la
bodega del buque, asi como retirarla de
la bodega y descargarla, libre de riesgo,
responsabilidad y costo para el portea-
dor.

"Free in and out and stowed" (F.[.O.S.) -
Condicién del transporte que significa
que el usuario, ademds de embarcar la
carga y ponerla en la bodega del
buque, y retirarla de la bodega y des-
cargarla, debe estibarla y desestibarla
en la bodega del buque, libre de riesgo,
responsabilidad y costo para el portea-
dor.

"Free in/liner out' (F.1.L.O.) - Condicién
del transporte que significa que el usua-
rio sélo corre con el costo de embarque,
o embarque/estiba, o embarque/esti-
ba/trincado.

"Full container load" (F.C.L.) -
Contenedor cuyo llenado y vaciado es
por c uenta y riesgo del usuario.
Denominado también contenedor d e
carga completa.

"Full liner terms" (F.L.T.) - Condicién del
transporte que significa que es "liner-in"
en el puerto de embarque y "liner-out"
en el puerto de descarga. Es sinénimo
de "liner terms".




"Gate-In" - Re-entrega de un contenedor
vacio por el usuario en el lugar designa-
do por el porteador, que incluye su
manipuleo desde el vehiculo de carga y
eventual apilamiento.

"Gate-Out" - Entrega de un contenedor
vacio al usuario en el lugar designado
por el porteador, que incluye su manipu-
leo desde el lugar de apilamiento y su
puesta sobre el vehiculo de carga.

"'INCOTERMS" - Denominacién que se
da comUnmente a las Reglos
Internacionales para la Interpretacién de
los Términos Comerciales de la Cdmara
de Comercio Internacional (CCl).

"Inland haulage" - Transporte interior de
un contenedor, principalmente aplicable
al transporte terrestre.

"Less than container load" (L.C.L) -
Contenedor consolidado con carga de
varios usuarios. Denominado también
contenedor de carga incompleta.

"Liner in/free out" (L.I.F.O.) - Condicién
del transporte que significa que el usua-
rio sélo corre con el costo de descarga,
o descarga/desestiba, o descarga/des-
estiba/destrincado.

¢ 'Liner terms" (L.T.) - Condiciones usuales

del transporte en servicio regular o de
linea, que significa que se incluye el
transporte marftimo y el costo de mani-
puleo en los puertos de embarque y des-
carga segun la costumbre de esos puer-
tos.

"Non-operating reefer" (N.OR) -
Contenedor refrigerado utilizado como
contenedor para carga seca.

"Pre-stacking" - Lugar de trénsito de la
carga en el muelle. Denominado tam-
bién zona de "pre-apilamiento".

"Spreader’ - Bastidor de suspensién de
la groa del bugue que sirve para el
embarque, descarga o movilizacién
entre bodegas de un contenedor.
Cuenta con dispositivos que encajan en
los esquineros superiores del contene-
dor para asegurarlo.

"Stacker" - Equipo de apilamiento.
Denominado también apiladora.

"Terminal Handling Charge" (T.H.C.) -
Recargo al flete maritimo bésico por
gastos de terminal aplicables a la carga.




ANEXO N2 3

Relacién de los servicios y conceptos ofrecidos por los
distintos prestadores de servicios maritimo-portuarios por
tipo de despacho

DESPACHO NORMAL
EORCERTD AGENTE lEEhITE TERMIMAL MMACE!:I TERMIMAL TRAMEPORT AGEMNTE
GEMERAL MARITIMO | ALMACEMAM |COMT VACIOS]| PORTUARID TERRESTRE AT A
FLETE LT ¥
RECARGOS [
GATE-OUTAM v v
TRAMSP TERR ¥
LSO MLUIELLE ¥
MANIPULED W
TRAMSFEREMC W
TRACCION v
MARIE MIUELLE v
DESViO [l
VENTA C/E ¥ v
EMISION C/E "k "
SEGURD CONT i
* Prsds sobrarks wio o abo presador de sesvieiss
Uno o mds de eslos cobimos pusden estor inciusdos en fo lquidacitn de un presfodor de servoos dislirdo ol gue io onging
{por fo general en le figuidacidn dal agerte de aduvana)
DESPACHO ANTICIPADO |via termingl de almacenomisnto)
Lo
COMCERTO AGEMTE AGIf_NTf TERMIMAL A.LM-I\CEN TERMIMMAL TRANSPORT AGEMTE
GEMERAL MARITIMO | ALMACENAM (CONT VACIHOS| PORTUMRIO | TERRESTRE ADUAMA
FLETELT ¥
RECARGOS ¥
GATE-CUT/IM il V'
TRAMSP TERR Vv
USO MUELLE ¥
MANIPULED v
TRAMSFEREMC ¥
TRACCION ¥
MAMIE MUELLE v
DESVIO ¥
VEMTA C/E V" V"
EMISION C/E e V"
SEGURD COMT v

* Puads cobrorle wio o ofo presiodor de sanickes
Linm o mds de eshos cobings puedan esior incluidon en la liquidacksn de un preshodor de ssrvcios diftinge ol gue o criging

[por io generol en o liguidocian daf apenie o aduana)




DESPACHO ANTICIPADO [directs almacsn usuario)

COMCEPTC: AGEMTE A-GEN‘I‘E TERMIMAL ALMALCEH TERMIMAL | TRAMSPORT AGEMTE
GEMERAL MARITIMO ALMACEMAM [CONT VACIOS! PORTUARIO TERRESTRE ADIA R
FLETE L.T v
RECARGOS ¥
GATE-OUT/IM V" "
TRANSE TERR v
USC MUELLE ¥
MANIPULED v
TRAMSFERENC '
TRACCION
MAMIE MUELLE v
DESVIO I'd
WENTA C/E v V"
EMISION C/E T e
SEGLIRD CONT ¥
* Place cobmrin uno o oo greckador de senvicien
Une & mds de eghos codros pueden silor imcfuidas en o lguidocidn de un presfoder de servdos dishino al gue 8 onpind
{par io genevol en Io iguidooon def agente de aduana)]
DESPACHO URGENTE [directs almacén usuaria)
ADOH
CONCEPTO AGEMTE AGENTE TERMINAL AMMCHH TERMIMNAL | TRAMSPORT AGEMNTE
GEMERAL MARITIMG | ALMACEMAM, (CONT VACIOS | PORTUARIO | TERRESTRE ADLAMNA
FLETE LT v
RECARGOS ¥
GATE-OUT/IN [ i
THAMSP TERR v
LISD MLIELLE v
MAMIPULED v
TRAMSFEREMC v
TRACCION
MAMIP MUJELLE ¥
DESVID ¥
VERTA C/E il v
EMISICHN C/E V" V"
SEGURD CONT v

* Pupde cobredo une u oo peesfodlar de sardcios
Uiz @ s e esfos cobeos poeden estor mcluidos an lp Nguideoidn de un prastade de sevidics dismio al gue lo oging

{por o gmnemi &n fo igwdocidn de! pgente de pdumno)




ANEXO N2 4

Resumen de los INCOTERMS 2000

1) EXW
En f dbrica o F ranco fdbrica ("Ex-
works").

El vendedor cumple su obligacién de
entrega cuando pone las mercancias a dis-
posicién del comprador en su establec-
imiento (fabrica, taller, almacén, e tc.). El
comprador debe disponer lo necesario, a
su costo y riesgo para llevar las mercancias
a su destino, incluido el carguio del vehicu-
lo o llenado del contenedor en el establec-
imiento del vendedor (salvo acuerdo en
contrario).

Los términos "En tienda" ("Ex-store") y "En
almacén" ("Ex-Warehouse") son sinénimos
del INCOTERM "En fdbrica"; y se refieren al
lugar de almacenamiento de las mer-
cancias en tierra. Normalmente no incluye
el almacenamiento a flote (por ejemplo, en
lanchones o barcazas).

2) FCA
Libre/Franco transportista ("Free car-
rier").

El vendedor cumple su obligacién de
entregar las mercancias cuando las pone a
cargo del porteador nombrado por el com-
prador en el lugar fijado, incluido el car-
gufo del vehiculo o llenado del contenedor.
Si el comprador no indica un punto especi-

fico, el vendedor puede escoger dentro del
lugar de entrega estipulado el punto donde
el porteador se hard cargo de las mer-
cancias. El comprador debe ocuparse de
contratar el tfransporte, pagar el flete y nom-
inar al porteador.

El INCOTERM FC.A. reemplazé al ante-
rior ER.C. (también 'Libre/Franco trans-
portista") y comprende también a los anteri-
ores | NCOTERMS F .O.R./F.O.T.
("Libre/Franco en vagén/camién") y FO.B.
Aeropuerto que fueron suprimidos.

3) FAS
Libre/Franco al costado del buque
("Free alongside ship").

El vendedor cumple su obligacién de
entrega cuando las mercancias han sido
colocadas al costado del buque segin la
costumbre del puerto, bien sea sobre el
muelle o en barcazas, en el puerto de
embarque convenido. Las partes también
pueden acordar la entrega "Libre/Franco en
lanchones" ("Free on lighter'), en cuyo caso
la responsabilidad del vendedor termina
cuando las mercancias pasan la borda del
lanchén.

El  comprador debe nominar dl

porteador, contratar el transporte y pagar el
flete, y dar aviso al vendedor del nombre

#?



del buque, muelle para el embarque y
fechas de entrega.

Si el comprador no nomina el buque a
tiempo, si el buque que nomina no arriba a
tiempo o no puede embarcar las mer-
cancias, o si el comprador no da instruc-
ciones a tiempo sobre la fecha de entrega o
puerto de embarque, serd responsable de
los costos adicionales incurridos por el
vendedor y el riesgo de las mercancias.

Los derechos portuarios sobre la carga,
asi como los gastos de lanchonaje son de
cuenta del vendedor. Sin embargo, si las
partes acuerdan que la entrega se hard
"Libre/Franco a muelle" ("Free to docks") o
"Entregado a muelle" ('Delivery to docks")
estos costos serdn de cuenta del com-
prador.

En el transporte de contenedores algu-
nas veces se uliliza la expresién
"Libre/Franco estacién de arribo" ('Free
arrival station" o f.a.s.), cuyo significado es
distinto a | INCOTERM F .AS., pues el
porteador se compromete a entregar los
contenedores a la estacién de arribo
especificada en el contrato, listos para
despacho aduanero y vaciado por o por
cuenta de los importadores.

4) FOB
Libre/Franco a bordo
board").

("Free on

El vendedor cumple su obligacién de
entrega cuando las mercancias pasan la
borda del buque en el puerto de embarque
convenido. El vendedor deberé pagar los

costos de embarque si éstos no estén inclu-
idos en el flete.

El compradordebe nominaral porteador,
contratar el transporte y pagar el flete; paga
los costos de descarga y los costos de
embarque (si éstos estdn incluidos en el
flete), y avisar oportunamente al vendedor el
nombre del buque en el que ha reservado
espacio. Si lo dispuesto en relacién con el
buque falla, el comprador debe sustituir el
buque en el mdas breve plazo posible y paga
los costos adicionales incurridos por el
vendedor como consecuencia de la sustitu-
cién o transferencia. La responsabilidad por
el pago de derechos portuarios es similar al
caso del INCOTERM FA.S.

Existen tres tipos de contratos F.O.B.:

a) El contrato F.O.B. estricto o cldsico,
por el cual el comprador debe nominar un
buque apropiado. El vendedor hace entre-
ga de las mercancias bajo un contrato de
transporte de mercancias por mar celebra-
do con el porteador, pero este contrato es
por cuenta del comprador. El vendedor
recibe el conocimiento de embarque en el
que normalmente aparece como embar-
cador.

b) El contrato F.O.B. con servicios adi-
cionales, por el cual el vendedor dispone el
transporte (y el seguro), pero lo hace por
cuenta del comprador. En este caso, e |
comprador no estd obligado a nominar un
bugue (lo hace el vendedor). Al igual que
en el primer caso, el vendedor hace entre-
ga de las mercancias bajo un contrato de
transporte de mercancias por mar, recibe
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un conocimiento de embarque a su nombre
o como agente del comprador y lo trans-
fiere al comprador.

c) El contrato F.O.B. (comprador contra-
ta con el porteador), por el cual el com-
prador celebra el contrato de transporte de
mercancias por mar directamente con el
porteador o a través de un intermediario
(por ejemplo, un agente de carga). El com-
prador nomina el buque, el vendedor entre-
ga las mercancias a bordo y el conocimien-
to de embarque se entrega directamente al
comprador (no pasa por las manos del
vendedor).

En la prdctica se presentan variaciones
y combinaciones de estos tipos de contratos
FO.B. pero en todos los casos el com-
prador tiene que pagar el flete. El contrato
FO.B. algunas veces establece expresa-
mente que el comprador deberd dar aviso
anticipado al vendedor en un plazo deter-
minado antes de la fecha en la que se
espera que el buque esté listo para recibir
las mercancias.

5) CFR
Costo y flete ("Cost and freight").

El vendedor debe contratar el trans-
porte, pagar el flete hasta el destino con-
venido y los costos de embarque (si éstos
estédn incluidos en el flete). El vendedor
debe entregar las mercancias a bordo y
proporcionar al comprador un conocimien-
to de embarque "limpio a bordo".

Sin embargo, el riesgo de pérdida o
dafio de las mercancias, asf como cualquier

ofro gasto adicional que surja después que
los mercancias pasan la borda del buque
en el puerto de embarque se transfieren al
comprador, quien debe pagar los costos de
descarga (si éstos no estdn incluidos en el
flete).

El t#érmino C.FR. no es muy frecuente,
excepto cuando por razones politicas o
debido a falta de divisas algunos paises exi-
gen a los importadores a contratar los
seguros localmente en lugar de comprar en
condiciones C.I.F.

Algunas veces este término aparece
como C & F.

6) CIF
Costo, seguro y flete ("Cost, insurance
and freight").

El vendedor tiene las mismas obliga-
ciones que en el caso del INCOTERM C.FR.
y, ademds, debe contratar el seguro de las
mercancias contra los riesgos marftimos
que soporta el comprador por pérdida o
dafio de las mercancias durante el trans-
porte, y pagar la prima correspondiente.

El comprador debe aceptar la entrega
de las mercancias al embarque una vez que
le presentan los documentos de embarque;
y, pagar los costos de descarga (si éstos no
estén incluidos en el flete).

El objetivo del contrato C.I.F. no es la
venta de los propias mercancios sino la
venta de los documentos relacionados con
las mercancias. Es decir, no se contrata que
las mercancias arribardn, s ino que el
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vendedor entregard documentos que evi-
dencien que las mercancias han sido
embarcadas, que estdn siendo trans-
portadas y que se encuentran aseguradas.

Si de acuerdo a la intencién de las
partes, la enfrega de las mercancias es una
condicién sine qua non, el contrato no es
C.I.E. Sin embargo, si la fecha de arribo de
las mercancias sélo determina la fecha en
la que el comprador estd obligado a pagar
el precio, el contrato es C.I.F.

Expresiones como "peso neto descarga-
do', "tonelaje entregado”, o similares, nor-
malmente sélo se refieren a la determi-
nacién del precio y no afectan la naturaleza
del contrato C.I.F Es decir, estas cldusulas
significan que una vez que las mercancias
han sido descargadas el vendedor debe
permitir un ajuste en el precio.

El vendedor tiene la opcién de embarcar
las mercancias o comprar mercancias que
se encuentran a flote, y el comprador no
puede obligarlo a elegir una de ellas. Sin
embargo, si una de las alternativas deja de
ser posible, el vendedor estd obligado a uti-
lizar la otra, siempre que el objeto del con-
trato no se haya frustrado.

La caracteristica esencial de la estipu-
lacién C.I.F. es que, como resultado de la
transferencia de los documentos de embar-
que, se establece una relacién directa entre
el comprador de un lado vy, el porteador y el
asegurador de otro, que permiten al com-
prador  demandar d irectomente  al
porteador en caso de pérdida o dafio de las
mercancias o exigir directomente al asegu-

rador la respectiva indemnizacién.

Si al transferir los documentos no se
constituye una relacién directa entre el
comprador de un lado vy, el porteador y el
asegurador de otro, el contrato no es C.I.F.
El contrato puede especificar que el embar-
que se hard en buque determinado "o susti-
tuto", o en un "buque directo" (es decir, sin
transbordos). Si el contrato no prohibe
transbordos, el comprador tiene derecho a
solicitar un conocimiento de embarque
emitido por el porteador que transporta las
mercancias hasta el puerto de destino,
porque sélo recibird las mercancias contra
entrega de dicho documento.

7) CPT
Flete-porte pagado hasta ("Carriage
paid to").

El vendedor debe contratar el trans-
porte, pagar el flete hasta el destino con-
venido, y entregar las mercancias al primer
porteador, recabando de éste el respectivo
documento de transporte. El comprador
debe aceptar la entrega de las mercancias
una vez que éstas han sido entregadas al
primer porteador, y una vez recibido el
respectivo documento de transporte.

El INCOTERM C.PT. reemplazé al ante-
rior D.C.P. ("Entregado flete/porte pagado"
6 "Delivered carriage paid').

8) CIP

Flete-porte y seguro pagado hasta
("Carriage and insurance paid to").

El vendedor tiene las mismas obliga-




ciones que en el caso del INCOTERM C.PT
y, ademds, debe contratar el seguro de las
mercancias contra los riesgos que soporta
el comprador por pérdida o dafio de las
mercancias durante el transporte, y pagar la
prima correspondiente. El comprador debe
aceptar la entrega de las mercancias una
vez que se le presentan los documentos.

9) DAF
Entrega en frontera ("Delivery at fron-
tier").

El vendedor cumple su obligacién de
entrega, cuando las mercancias han sido
despachadas en aduana para  su
exportacién en el lugar convenido de la
frontera; pero antes de ser despachadas en
la aduana fronteriza del pais colindante
para su importacién. La palabra "frontera”
debe ser definida con la mayor precisién
posible.

El comprador debe pagar el transporte
posterior, obtener la licencia de importacién
y pagar los derechos de importacién y otras
tasas (si las hubiere).

Algunas veces este término aparece
como "Franco en frontera" ('Franco fron-
tier").

10) DES
Entrega sobre el buque ('Delivered
ex-ship").

El vendedor cumple su obligacién de
entrega, cuando pone las mercancias a dis-
posicién del comprador a bordo del buque,
en el puerto de destino convenido, antes de

haber sido despachadas en aduana para su
importacién.

El comprador debe pagar los costos de
descarga, los derechos de importaciéon vy
otfras tasas (si las hubiere).

La diferencia con el INCOTERM C.I.F. es
que los documentos no sustituyen a las mer-
cancias, y la entrega debe hacerse en
especie.

Algunas veces se utiliza la referencia "a
flote en" ("afloat per') un buque determina-

do.

El INCOTERM D.E.S. reemplazé al ante-
rior E.X.S. ("en buque" 6 "ex ship").

11) DEQ

Entrega sobre el muelle, derechos
aduaneros pagados ("Delivered ex
quay, duty paid").

El vendedor cumple su obligacién de
entrega al poner las mercancias a disposi-
cién del comprador sobre el muelle en el
puerto de destino convenido, una vez que
ha sido despachada en aduana para su
importacién. El comprador debe recibir las
mercancias en el muelle en destino.

Si las partes acuerdan que el comprador
despache en aduana las mercancias para
su importacién y pague los derechos de
importacién correspondientes, se debe uti-
lizar el término "derechos no pagados'
("duty unpaid").

Asi mismo, si las partes excluyen de las
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obligaciones del vendedor algunos de los
costos ocasionados por la importacién de
las mercancias, tales como el .GV, se
debe indicar claramente mediante la adi-
cién de las palabras pertinentes.

Por ejemplo, "Entrega sobre el muelle,
I.G.V. no pagado" ("Delivery ex-quay, VAT
unpaid").

No debe confundirse éste término con
"Libre/Franco a muelle" ("Free to docks" o
"Franco quay").

El INCOTERM D.E.Q. reemplazé al
anterior EX.Q. ("en muelle" o "ex quay").

12) DDU
Entregado, derechos aduaneros no
pagados ("Delivered duty unpaid")

El vendedor cumple su obligacién de
entrega, cuando pone las mercancias a dis-
posicion del comprador en el lugar con-
venido del pais de importacién.

El comprador debe recibir las mer-
cancias en el lugar de destino convenido,
pagar los derechos de importacién y otras
tasas (si las hubiere).

Si las partes acuerdan que el vendedor
realice los trémites aduaneros y pague los
gastos relacionados, se debe expresar
claramente mediante la adicién de las pal-
abras pertinentes.

Si las partes incluyen en las obligaciones
del vendedor algunos de los costos oca-
sionados por la importacién de las mer-
cancias, tales como el .GV, se debe
expresar claramente con las palabras perti-
nentes. Por ejemplo, "Entregado, d erechos
aduaneros no pagados, |.G.V. pagado"
("Delivered duty unpaid, VAT paid").

13) DDP
Entregado, derechos aduaneros
pagados ("Delivery duty paid")

El vendedor cumple su obligacién de
entregar las mercancias, cuando las pone a
disposicién del comprador en el lugar con-
venido del pais de importacién, una vez
despachada en aduana para  su
importacién y pagados los derechos de
importacién y tasas (si las hubiere).

El comprador debe recibir las mer-
cancias en el lugar de destino convenido.

Si las partes excluyen de las obliga-
ciones del vendedor algunos de los costos
ocasionados por la importacién de las mer-
cancias, tales como el .GV, se debe
expresar ¢ laramente. P or  ejemplo,
"Entregado, derechos aduaneros pagados,
|.G.V. no pagado ('Delivered duty paid, VAT
unpaid").

Algunas veces este término aparece
como "Franco en domicilio" ("Franco domi-
cile") o "Entrega libre" ("Free delivery").
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ANEXO N2 5

Matriz de distribucién de servicios y conceptos entre
comprador y vendedor segun INCOTERMS

EXPORTACION FCL

DEG

Gate- Ol c W v v v ¥
Tronsporte Terresire Vocio c V(1) v W v W v
Lienado c W v ¥ ¥ ¥ ¥
Transparie Tarrestre Llano c Y1) v ¥ W L "
Troccion (3] c = ¥ ¥ v v W
Uso de Muelle c c W v ¥ W ¥
Manipulao c = W v ¥ W v
Transferencia c g ¥ ¥ ¥ v ¥
Desecho de Embarque|4) c = v W ¥ W ¥
Manipules ol Costodo Bugque Cc c v v ¥ v ¥
Emborque c g C W ¥ v y
Flete Maritima [F1.0.5.) c c c c v v "
Descorgo an Desting C c C C WIC 2) W ¥
TH.C. en Desting c G C C cC < ¥

C = Comprodar

V = Vendedor

1] Depandiends dal punio de enfrego

(2] Vsl flaw es LT, © s flole es LLECL

(3] 5 Termwnd! de Alrmacenomisahn Edvo-poanaoin

(4] Abemativa o Uso de MuelleMenipuieay Trons=rencio

%] Tomokén oplcoble a Incaterms CPEAOE




IMPORTACION FCL

TH.C. an Origen C = Y W v W ¥ v
Embargue en Origen C C c ¥ W W ¥ v
Flete Maritima (F1LO.5.) (o o [a [= W v ¥ v
Descarga e c s c Wi {1 o ¥ ¥
Manipules ol Costado Bugue C c c C C c C ¥
Uzo da Mualle c c C c c C c ¥
Manipuleo c £ C c c C = W
Tronsferancia € & € c [ c c ¥
Derecho de Descargao (3} C C C G c = = ¥
Troccian(4] c c c c c c C W[
Tranzporte Terrestre Lleno C 53 C Cc C C 5 c
Vaciado c c c c C C T c
Transporte Terrestre Yocio [ c [ c c = c c
Gote-In C i C C c C C

C = Comprador

V = Vendedor

W 5 flete es LT, C siflete es LLRO
{2} Dependiendo ded punio de entega
(3 Altematen o Lo do Moalle/vMa rdooles Transferencio
4} 5 Terminal de Amecenomiants Edm-poraris
15 Tambign aplicotle & MCOTERMS CRT/CIP
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