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Resumen

La gerencia de riesgos es un campo ampliamente tratado en el ambito indus-
trial. Lamentablemente en el sector del transporte de mercancias, y en especial
en nuestro pais, la gestion de riesgos no esta tratada en la forma y profundidad
qgue deberia. Sin embargo, aquellas compafiias que en los préximos afios no
gestionen de forma adecuada los riesgos por los que se puedan ver afectadas,
tendran graves problemas de subsistencia.

Esta tesis tiene por objetivo dar un enfoque claro y racional de los riesgos a los
que se expone una organizacién expuesta al transporte de mercancias y como
debe gestionarlos. Sera mision de esta tesis dar un enfoque sobre este asunto
desde el punto de vista asegurador y sobre cual debe ser la posicion de las
aseguradoras ante la gerencia de riesgos de una empresa de transportes.

Palabras Clave:Gestion de Riesgos, Transporte de Mercancias, Transferencia de Riesgos.

Resum

La geréncia de riscos es un camp ampliament tractat en 'ambit industrial. La-
mentablement en el sector del transport de mercaderies, i especialment al nos-
tre pais, la gestié de riscos no esta tractada de la forma i profunditat amb que
es deuria. No obstant, aquelles companyies que en els propers anys no gestio-
nin de forma adequada els riscos per els que es pugui veure afectades, tindran
greus problemes de subsistencia.

Aquesta tesi té per objectiu donar un enfoc molt nitid i racional dels riscos als
gue s’exposa una organitzacié exposada al transport de mercaderies i com
s’han de gestionar. Sera missié d’aguesta tesis donar un enfoc d’aquest as-
sumpte des del punt de vista assegurador i quina ha de ser la posicié de les
asseguradores davant la gerencia de riscos d’'una empresa de transports.

Paraules Clau: Gestié de Riscos, Transport de Mercaderies, Transferéncia de Riscos.

Summary

Nowadays, risk management is a field widely discussed in the industrial sector.
Unfortunately, in the freightage sector, and especially in our country, risk man-
agement is not treated in the way that it should be. However, companies that in
next few years do not adequately manage the risks will have serious subsis-
tence problems.

The aim of this thesis is to give a clear and rational vision of the risks that have
an organization exposed to freight transport and how to manage them. It will be
the mission of this thesis to give an insurance point of view and what should be
the position of the insurance companies in front of the risk management in a
transport company.

Keywords:Risk Management, Freight Transport, Risk Transfer.
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Gerencia de Riesgos en el sector del Transporte

de Mercancias
Enfoque y solucion desde el ambito asegurador

1. Introduccion

A pesar de que el concepto gerencia de riesgos ha tomado importancia en los
ultimos afios, es importante conocer que la gestion de riesgos como tal (no en-
tendido como un concepto derivado del aspecto puro de aseguramiento, que
l6gicamente es muy anterior a éste) es un término que no aparece hasta princi-
pios del siglo XX.

Desde entonces, muchos han sido los pasos que se han dado en este campo
que van encaminados a dar una visidn mas global al concepto de riesgo y al
analisis y enfoque que se le da al mismo.

Generalmente se asocia el concepto de gerencia de riesgos a términos como
transferencia, aseguramiento, evitar el impacto de catastrofes, grandes sinies-
tros, etc... pero como veremos durante el desarrollo de esta tesis la gestion de
riesgos vista desde un punto de vista integral pretende como ultimo fin estable-
cer esquemas eficientes y efectivos de administracion, gestion y control de to-
dos los riesgos a los que se expone una empresa o entidad en el desarrollo de
Su negocio.

En contrapartida a este “moderno” concepto, el transporte es tan antiguo como
el hombre. Desde su existencia, el hombre ha tenido la necesidad de despla-
zarse, y con el tiempo, cada vez mas lejos. Y no solo de transportarse a si
mismo, sino también de transportar mercancias que, en su inicio y en aquellas
gue eran pesadas, suponian un grave inconveniente a la hora de moverlas. En
este sentido la rueda fue el primer gran invento que facilitd el desarrollo de todo
tipo de transportes terrestres. A partir de ahi, y gracias al propio afan del hom-
bre por el transporte, se han ido desarrollando otros inventos que han llevado
(a dia de hoy) a una modernizacion del transporte que visto en perspectiva ge-
nera cierto veértigo.

Como aspecto fundamental derivado del transporte nace en la antigiiedad un
concepto que se puede considerar la antesala al seguro de transporte. Este es
el préstamo a la gruesa, que consiste en una especie de contrato de mutuo
acuerdo consistente en que el prestamista entrega dinero o bienes fungibles a
un naviero para realizar un transporte maritimo, obligandose el naviero a pagar
al prestamista el precio del riesgo si el viaje concluye en la forma esperada, en
caso contrario, el naviero no debe nada al prestamista (perdiendo el capital e
intereses).



La logica evolucidon del comercio y del transporte y fruto de aspectos econémi-
cos llevé a los comerciantes a pensar en formulas de compartir los riesgos de
transportar mercancias.

Progresivamente se fue desarrollando el negocio de compartir en partes el va-
lor de una mercancia transportada (llamando a ese “negocio” suscribir). A partir
de ahi los “suscriptores” pasaron a llamarse “Lloyd’s Underwriters” y nacié el
concepto “seguro”.

Es interesante cruzar dos conceptos como son la gerencia de riesgos y el ase-
guramiento del transporte de mercancias, en cuanto ambos provienen o han
nacido en épocas tan diferentes y que han tenido evoluciones tan poco seme-
jantes.

Todavia en el transporte de mercancias se utiliza terminologia arcaica y desfa-
sada para los tiempos en los que nos encontramos pero que por su habitual
utilizacion sigue estando presente en la cotidianidad de las personas que traba-
jan en él.

Por el contrario, la gerencia de riesgos trata aspectos modernos y actuales con
un enfoque claramente adaptado a las necesidades del momento.

Todo ello, y conjugando ambos aspectos y tratando de aportar una vision
practica del asunto, el lector encontrara en esta tesis una aproximacion
pragmatica a la realidad de los problemas actuales en el transporte de mer-
cancias y el sector del aseguramiento del mismo y un camino a recorrer para
adoptar soluciones a ellos.

1.1. Objetivo

El objetivo de esta tesis es, en primer lugar, dar un necesario repaso al concep-
to de gestion de riesgos e introducirlo al significado que tiene para un sector
como el del Transporte de Mercancias. Sera necesario en esta primera etapa
hacer una amplia introduccion de lo que significa para la economia el sector del
Transporte de Mercancias. A partir de este primer enfoque se pretende dar
unas pautas para hacer un analisis completo de lo que las organizaciones des-
arrolladas deben implantar para tener una gerencia de riesgos eficiente y efec-
tiva (que, l6gicamente en este estudio, estan enfocados a los riesgos derivados
del transporte de mercancias).

Por ultimo, y como colofén a esta tesis, se pretende dar un enfoque asegurador
a la gerencia de riesgos y como las aseguradoras pueden y deben influir en la
gestion de riesgos de aquellas empresas que, o bien se dedican al transporte
de mercancias, o éste juega un papel muy importante dentro de su actividad.
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2. Definiciones y aproximacion a la gestion de
riesgos

Antes de entrar en materia, se debe hacer una breve resefia al concepto de
riesgo, gestion y gerencia de riesgos y a qué normativa se deben cefiir o aplicar
para una correcta gestion del riesgo.

Riesgo puede definirse de muchas y diversas formas, desde la definicibn méas
extensa que da la RAE: “Contingencia o proximidad a un dafio” hasta definicio-
nes mucho mas especificas como la que hace la Asociacién Espafola de Ge-
rencia de Riesgos y Seguros: “Efecto de la incertidumbre, motivada por los fac-
tores e influencias internas y externas que tiene una organizacioén sobre los
objetivos de la misma”.

Esta ultima definicion introduce un concepto que se debe tener muy presente a
la hora de hablar de riesgos, y es el de la incertidumbre. Asi la introduce Knight
en su tesis doctoral: Riesgo, incertidumbre y beneficio. En ella se distingue en-
tre lo que es riesgo y lo que significa el término incertidumbre, “que debe ser
considerado como aquello que es de caracter subjetivo, y que precisamente
por ello, aporta y justifica la funcion del empresario”.

A partir de aqui, hay un gran nimero de publicaciones que se centran en definir
y clasificar el concepto incertidumbre, pero se entiende que esto no es objeto
de la presente tesis.

Introducido el concepto de incertidumbre, y para lo que corresponde a este es-
tudio, se considera que una forma pragmatica y muy aproximada de definir el
riesgo es hacerlo de forma matematica mediante la siguiente expresion:

Riesgo = Amenaza x Vulnerabilidad

Una vez conocido el término riesgo, se trata de definir qué significa gestionar
y/o gerenciar los riesgos.

Segun la Fundacion MAPFRE, “gestion de riesgos es la cultura, procesos y
estructuras que se encargan de, por una parte, minimizar los efectos negativos
de los riesgos, y por otra, de beneficiarse de sus oportunidades para alcanzar
los objetivos fijados por los responsables de una organizacion”.

Aglutinando las diferentes definiciones, conceptos y conocimientos se puede
establecer que la gestion de riesgos trata de un procedimiento por el cual se
llevan a cabo un conjunto de acciones mediante una serie de herramientas que
tienen como objetivo identificar, cuantificar, reportar y tomar medidas en rela-
cion con los diferentes riesgos existentes para poder maximizar la probabilidad
y las consecuencias de aquellos riesgos positivos y minimizar la probabilidad y
las consecuencias de aquellos que son considerados negativos.

Ya, por ultimo, se recurre a la definicion dada por Iturmendi Morales en relaciéon
con el concepto de Gerencia de Riesgos. El mismo la define como “la actividad
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profesional directiva, de caracter estratégico, que tiene por objeto identificar,
evaluar, intervenir, prevenir, proteger, tomar decisiones de actuacion e informar
las situaciones de riesgo implicito y/o explicito en una organizacion, mediante
una metodologia cientifica y directiva, cuya finalidad es conseguir el cumpli-
miento de los objetivos estratégicos de la misma y la atencion de todos sus
grupos de interés”.

Para poder llevar a cabo una correcta e integral gestiéon de riesgos se debe re-
currir a marcos conceptuales ya fijados que permitan al gerente de riesgos en-
frentar y resolver los problemas con que se encuentre.

Para no recurrir y explicar cada una de las organizaciones y estandares que se
dedican al desarrollo de estandares de gestion de riesgos nos centraremos en
el mas conocido, desarrollado y aplicado: la ISO 31000: 2009.

2.1. 1SO 31000: 2009

Complementando las definiciones ya plasmadas en la presente tesis, debemos
hacer referencia a lo que, segun al ISO 31000, debemos entender por riesgo.
Se define riesgo como el “efecto de la incertidumbre sobre la consecucion de
los objetivos”.

Como se observa, de nuevo se hace menciénal concepto incertidumbre, que
como se ha tratado anteriormente resulta de vital importancia entender que
éste es un aspecto poco objetivable y que tiene mas que ver con el comporta-
miento humano y aspectos inexactos que con una ciencia propiamente dicha.

Mas alla de definiciones y generalidades, lo que realmente aporta valor de la
ISO 31000: 2009 son los 11 principios y su aplicacién que en ella se plasman.
Se considera indispensable poner en valor dichos principios para entender qué
pretende este marco de referencia a la hora de enfocar una correcta gestion de
riesgos.

Principio 1: La gestion del riesgo crea y protege valor.

El riesgo no debe ser gestionado para su propio bien, sino para lograr los obje-
tivos y la mejora del desempefio.

Principio 2: La gestion del riesgo es una parte integral de todos los procesos de
la organizacion.

La gestion del riesgo debe estar integrada a otras actividades y procesos de
gestion, sino se percibird como una tarea administrativa que ni crea ni protege
valor.

Principio 3: La gestion del riesgo es parte de la toma de decisiones.
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El proceso de toma de decisiones debe tomar en consideracion la evaluacion
de los riesgos que ello supone. La gestion de riesgos se debe aplicar de forma
proactiva como parte de la toma de decisiones.

Principio 4: La gestién del riesgo trata explicitamente la incertidumbre.

En la fase de evaluacién del riesgo es vital tomar en consideracién el efecto de
la incertidumbre. Es importante conocer la naturaleza y el origen de esa incerti-
dumbre.

Principio 5: La gestion de riesgo es sistematica, estructurada y oportuna.

Se requiere para una correcta gestion de riesgos de unas practicas organiza-
cionales que permitan que la gestion sea eficaz y eficiente para poder obtener
unos resultados fiables.

Principio 6: La gestion del riesgo se basa en la mejor informacion disponible.

Es fundamental disponer a la hora de evaluar los riesgos que la informacion de
entrada sea fiable y provenga de un andlisis pormenorizado de todos los facto-
res que intervienen en la obtencion de los datos disponibles.

En caso de tener informacion limitada es importante tener en cuenta la incerti-
dumbre a la hora de tomar decisiones.

Principio 7: La gestion del riesgo se adapta.

Es importante tener en cuenta que la ISO 31000: 2009 proporciona un enfoque
genérico, y por tanto, no tiene en cuenta cada una de las especificidades de los
diferentes sectores a los cuales puede ser aplicable. Por tanto, se debe ser
flexible y adaptable a la hora de disefiar un marco de trabajo en la gestion de
riesgos.

Principio 8: La gestion del riesgo integra los factores humanos vy culturales.

Vital es conocer(cuando se disefia un marco de trabajo) los factores humanos y
culturales de una organizacion.

Principio 9: La gestién del riesgo es transparente y participativa.

La gestion de riesgos debe involucrar a todos los estamentos de una organiza-
cion, y todos deben sentirse parte en ella. Lo contrario genera tensiones y falta
de confianza que puede llevar a despreocupacién y falta de cooperacion.

Principio 10: La gestién del riesgo es dinAmica, iterativa y responde a los cam-
bios.

Los cambios en las organizaciones son constantes y para una correcta gestion
del riesgo deben ser tenidos en cuenta en el marco de trabajo.

Principio 11: La gestidn del riesgo facilita la mejora continua de la organizacion.
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La mejora continua del riesgo puede reducir la incertidumbre, y por tanto, facili-
tar una aproximaciéon al andlisis de riesgos. Es vital que las organizaciones
permanezcan alerta a nuevas oportunidades de mejora que permitan mejorar la
gestion del riesgo.

Tras la enumeracion de estos 11 principios, la ISO 31000: 2009 establece un
marco de trabajo que es importante conocer para poder tener éxito en la ges-
tion del riesgo.

Figura 1. Relaciones entre los componentes del marco de trabajo de la gestién del riesgo

Mandato y compromiso (4.2)

1L

Disefio del marco de trabajo de la gestion del riesgo (4.3)

Comprension de |z organizacion y da su contexio (4.3.1)
Establecimiento de la politica de gestion del riesgo (4.3.2)
Obligacion de rendir cuentas (4.3.3)

Integracion en los procesos de la organizacion (4.3.4)

Recursos (4.3.5)

Establecimiento de los mecanismos internos de comunicacion y de
informacion (4.3.6)

Establecimiento de los mecanismos externos de comunicacion y de
informacién {(4.3.7)

Implementacion del proceso de gestion del riesgo (4.4)
Mejora continua del marco de trabajo

(4.6) Implementacion del marco de trabajo de la gestion del

riesgo (4.4.1)
Implementacion del proceso de gestion del riesgo (4.4.2)

Seguimiento y revision del marco de trabajo (4.5)

Fuente: ISO 31000: Gestién del riesgo

Como se puede apreciar en la figura 1, el marco de trabajo esta destinado a
formalizar un procedimiento para que la gestiéon de riesgos se desarrolle de
forma eficaz.

No es objeto de la presente tesis el ahondar en cada uno de los aspectos
plasmados en la anterior figura, sino mas bien presentar de forma resumida la
gestion de riesgos y su estandar de referencia a través de la ISO 31000: 2009
para posteriormente adentrarnos en lo que realmente es de interés en el pre-
sente caso como es el sector del transporte de mercancias y la aplicacién que
la gerencia de riesgos tiene al mismo.

Antes de ello, la ISO 31000:2009 define un proceso de gestidon del riesgo que
se hace necesario plasmar de forma esquematica.

Figura 2. Proceso de gestion del riesgo
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E

Establecimienio del contexto (5.3)

Apreciacion dil riesgo (5.4)

» |dentificacion del riesgo (5.4.2)

Comunicacion ] Sagui;-ienla
conzulta Analisis del riesgo (5.4.3) 4 revision
(5.2) (5.8)

F
L

Evaluacion del riesgo (5.4.4)

Tratamiento del riesgo (5.5)

Fuente: ISO 31000: Gestién del riesgo
Con la figura 2, la ISO 31000: 2009 pretende ilustrar de forma muy clara que el
proceso de gestidon del riesgo debe ser una parte integrante de la gestion, que
debe integrarse en la cultura y las practicas de la organizacion y debe saber
adaptarse a los procesos de negocio de la misma.
De forma muy resumida:

Comunicacioén y consulta:

Una de los primeros aspectos que se debe afrontar en la gestion de riesgos es
la comunicacion y consulta (tanto interna como externa). Esta comunicaciéon y
consulta debe ser una actividad del proceso fundamental ya que permite esta-
blecer las primeras percepciones sobre el riesgo.

De nuevo, cobra especial importancia la veracidad de la informacion recabada
y la implicacién de cada una de las unidades que participan en la recopilacién
de dicha informacion. En este punto es necesario recalcar que las informacio-
nes recopiladas pueden diferir en algunos aspectos (incluso llegando a entrar
en contradiccion entre ellas). Es por ello que se hace importante identificar, re-
gistrar y tomar en consideracion cada una de ellas.

Establecimiento del contexto:

Cualquier organizacién que pretenda llevar a cabo una gestion adecuada de los
riesgos debe establecer un contexto (tanto interno como externo) que defina
claramente los pardmetros a tener en cuenta a la hora de gestionar el riesgo.
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Dentro de esta fase se encuentra englobada la definicion de los criterios del
riesgo que se aplican para evaluar la importancia del riesgo. En dichos criterios
se deben considerar factores tales como la naturaleza, los tipos de causas y
consecuencias, el método de definicion de la probabilidad, los plazos, nivel al
que el riesgo es tolerable, etc...

Apreciacion del riesqo:

Seguramente esta es la fase mas conocida y dénde se ven reflejados los resul-
tados del andlisis global de los riesgos. En ella se identifican, analizan y se
evallan los riesgos que afectan a una organizacion.

La fase de identificacion tiene por objetivo generar una lista exhaustiva de ries-
gos. Dicha identificacién debe contener riesgos, tanto si estan en control 0 no
de la organizacion. Para ayudar a este proceso se realizara (en un capitulo
posterior) una clasificacién de los riesgos para que en el momento de la identi-
ficacion no se pase por alto ninguno de ellos.

Posteriormente se realizara el analisis del riesgo(fase en la cual se pretende
comprender el riesgo). Dicha comprensién implica considerar las causas y
fuentes del riesgo, sus consecuencias (sean positivas o negativas) y la probabi-
lidad que se materialicen.

Finalmente, y como fase final de la apreciacion del riesgo, se debe evaluar el
riesgo. Esta ultima fase permitira una correcta toma de decisiones, determinan-
do los riesgos a tratar y la prioridad para implementar el tratamiento.

Tratamiento del riesqgo:

Una vez identificado, analizado y evaluado, el riesgo debe ser tratado. Tratar el
riesgo significa implementar una o varias medidas para modificar el riesgo. Una
vez implementado se debe iterativamente tomar una de las siguientes decisio-
nes:

Evaluar un tratamiento del riesgo.

Decidir si los niveles de riesgo residual son tolerables.

Si no son tolerables, generar un nuevo tratamiento del riesgo.
Evaluar la eficacia de este tratamiento.

Seqguimiento v revision:

De la misma forma en que la evaluacion, identificacion, analisis y tratamiento
del riesgo implica un proceso iterativo, no se debe olvidar que el seguimiento y
revision es un proceso que debe llevarse a cabo de forma periddica para ase-
gurar que el procedimiento es el adecuado. Uno de los valores afnadidos de
esta actividad es que debe resultar muy enriquecedora para poder afiadir aque-
llos aspectos que funcionan y cuales no.

Asimismo, esta actividad permite identificar los riesgos emergentes.
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2.2. Clasificacion de los riesgos

Para poder ayudar en una de las fases clave del proceso de gestion del riesgo,
se presenta a continuacion una de las clasificaciones mas comunes y, que se
consideran mas adecuadas para ayudar a la hora de identificar los riesgos que
pueden afectar a una organizacion.

1. Riesgos del entorno: Son aquellos riesgos que no tienen que ver con la pro-
pia actividad de la organizacion, pero que pueden afectar a ella.

2. Riesgos estratégicos: Son aquellos riesgos que tienen relacion con los obje-
tivos de la empresa a largo plazo.

3. Riesgos operacionales: Son aquellos riesgos derivados de los problemas
que pueden afectar a la empresa en el transcurso de su actividad habitual.
Se pueden subdividir en:

3.1.Riesgos de la naturaleza: Derivados de la accién de agentes naturales
externos o internos tales como lluvias, granizo, terremotos, etc...

3.2.Riesgos tecnolégicos: Derivados de la actividad de produccion que de-
sarrolla la organizacion tales como parada en la produccién por fallo
mecanico, fallo en el suministro de energia, etc...

3.3.Riesgos de transporte: Derivados de la actividad de transporte en la or-
ganizacion tales como fallo en las condiciones contractuales con el pro-
veedor del transporte, accidente del vehiculo transportador, averias,
etc...

3.4.Riesgos personales: Derivados de los posibles dafios que se causen a
las personas tales como accidente laboral, dafios a un cliente o visitan-
te, etc...

3.5.Riesgos de responsabilidad: Derivados de los posibles dafios que se
causen a terceros con ocasion de la propia actividad de la empresa ta-
les como defecto en un producto fabricado que dafia a terceros, res-
ponsabilidad medioambiental, etc...

4. Riesgos politicos y antisociales: Son aquellos riesgos que se engloban de-
ntro de aquellos relacionados con las actividades humanas, politicas y so-
ciales, tales como pérdida derivada de un cambio politico, guerras, terroris-
mo, etc...

5. Riesgos financieros y comerciales: Son aquellos riesgos que tienen relacion
con una posible pérdida pecuniaria tales como pérdida de clientes, falta de
liquidez, posibles créditos, etc...

Dicha clasificacién no sirve mas que para ayudar a que la organizacion no olvi-
de ninguno de los riesgos a identificar. Asi pues, gracias a esta evaluacion se
prevé obtener un listado exhaustivo de los diferentes riesgos que afectan o
pueden afectar a la organizacion.
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Se recuerda en este momento que para una correcta identificacion de todos y
cada uno de los riesgos es necesario conocer profundamente la empresa y su
actividad e identificar todas las posibles fuentes de riesgo.

2.3. Proceso de implementacion de la gestion de riesgos

Una vez se ha podido establecer un listado de todos los riesgos que pueden
afectar a una organizacion, el siguiente paso sera el de establecer la magnitud
de los mismos. Para ello sera necesario conocer la probabilidad de ocurrencia
(frecuencia) y el grado de perjuicio que produciria en la organizacién en caso
de ocurrir el siniestro (intensidad).

A priori dicha tarea no parece sencilla ya que en muchos casos (y especialmen-
te en aquellas organizaciones jovenes) no se tendra informacion fiable de mu-
chos de los riesgos a tener en cuenta. No obstante, se debe apoyar dicha esti-
macion en datos del sector.

Asimismo, es importante siempre considerar que no so6lo debemos tomar en
cuenta los siniestros ocurridos, sino también aquellos conatos de siniestros que
se han sucedido dentro de la organizacion.

Nunca se debe perder de vista las medidas que ya se estan tomando en la or-
ganizacién para mitigar o evitar los riesgos, asi como los diferentes tipos de
actividades que se llevan a cabo en la misma.

A la hora de hacer una estimacion de la intensidad es necesario considerar la
valoracion de los bienes patrimoniales de la empresa y donde se encuentran.

La intensidad también debe venir estudiada desde el punto de vista que no to-
dos los conatos de siniestro o siniestros suponen al final una pérdida para la
empresa y que la magnitud de la misma no siempre es inicialmente bien esti-
mada.

Por ultimo y ante la estimacion de frecuencia e intensidad nunca se debe olvi-
dar las leyes y normativas aplicables (tanto dentro de la organizacion como fue-
ra de ella).

Todo esto que se ha definido en este capitulo debe tener como consecuencia
un mapa de riesgos. Dicho mapa de riesgos puede tener el formato que se
desee, no siendo en ningun caso algo fijo y que se debe dar por valido en todas
las organizaciones por igual, incluso debe poderse ver modificada por la exis-
tencia de nuevos riesgos y por la diferencia en la intensidad de los mismos, asi
como la frecuencia en la que aparecen. Nunca se debe olvidar que esta matriz
de riesgos es continua y, por tanto, debe ser constantemente revisada y puesta
en cuarentena.

A modo de ejemplo, en la figura 3, se presenta un posible mapa de riesgos:
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Figura 3. Mapa de riesgos

Frecuencia
Muy frecuente | Frecuente Ocasional |Poco probable Remota
> 75% 51% - 75% 26% - 50% 10% - 25% <10%
Muy grave
T |Grave
°
2 |Moderada
]
= Baja
Muy baja

Fuente: Elaboracién propia

Dicho mapa de riesgos, como se puede apreciar, posee un formato 5x5, donde
se han estandarizado la clasificacién de intensidad y frecuencia. En ocasiones
dicha estandarizacion (que supone agrupar en bloques de frecuencia e intensi-
dad los diferentes riesgos) puede simplificar el tratamiento posterior de los ries-
gos.

A partir de esta tabla, se catalogaran los riesgos (por ejemplo, como se presen-
tan a continuacion).

Figura 4. Mapa de riesgos con detalle de catalogacion de riesgo

Frecuencia
Muy frecuente Frecuente Ocasional Poco probable Remota
>75% 51% - 75% 26% - 50% 10% - 25% <10%

Muy grave

E Riesgo grave
g Moderada Riesgo moderado
= Baja Riesgo leve
Muy baja Riesgo muy leve

Fuente: ISO 31000: Gestién del riesgo

A partir de esta catalogacion se deberan tomar decisiones con cada uno de los
riesgos especificados en cada una de las zonas proponiendo mejoras en las
medidas de prevencion de cada uno de ellos, métodos de transferencia a las
polizas de seguro contratadas, formacion/capacitacion de los empleados, etc...

Una de las decisiones clave a tomar es la transferencia de riesgos hacia poli-
zas de seguros. Para ello es imprescindible analizar las poélizas de seguros ya
contratadas por la organizacion. Es vital recabar toda la informacion en este
sentido y elaborar o que se conoce como mapa de pdlizas. En esta fase del
tratamiento del riesgo es importante, no solo disponer de un adecuado control
sobre las pélizas contratadas, sino de los siniestros pagados por las asegura-
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doras, las comunicaciones con los mediadores, el tiempo de pago de los sinies-
tros, etc...

Una vez realizado este mapa de pdlizas viene una etapa clave. Dicha etapa es
la del analisis de si los riesgos estan correctamente controlados (ya sea me-
diante un correcto control interno, o una buena transferencia a poélizas de segu-
ros). Para poder llevar a cabo este andlisis es fundamental tener muy bien defi-
nido el mapa de riesgos, el mapa de pdlizas y las medidas de control que se
estan aplicando, asi como la normativa vigente que sea de aplicacion a cada
uno de los riesgos.

Una vez llegados a este punto es el momento de la toma de decisiones (lo que
se conoce en el ambito de la gerencia de riesgos como tratamiento del riesgo),
y ello se realizara a través de dos procedimientos especificos como son el Plan
de aseguramiento y el Plan de reduccién / mitigacion de riesgos. En el caso del
presente estudio, ésta sera una etapa clave en el desarrollo de la tesis por lo
gue dejaremos su explicacion para mas adelante.

A modo de ejemplo, en la figura 4, se expone un posible proceso de gestion de
riesgos aplicado a una organizacion determinada:

Figura 4. Ejemplo de gestion de riesgos aplicada

Comprensién Estudio del
del negocio entorno
Politica organizacional
de riesgos
Elaboracion del mapa de riesgos
Andlisis de las pdlizas Mapa de pélizas

Andlisis del control interno y pélizas a
los riesgos identificados

v

Adecuacion mapa de riesgos vs
mapa de pdlizas

|
v v

Reuniones
internas

Informe de Gestion de Riesgos

Fuente: Elaboracién propia

Plan de
aseguramiento

Reuniones aseguradoras y/o mediacién

Plan de reduccion /
mitigacién de riesgos
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3. Sector del Transporte de Mercancias

En este capitulo se realizara una breve introduccion al sector del transporte y
se abordaran aspectos propios del mismo en Espafia. No es objetivo de esta
tesis hacer una extensa descripcion de la historia del transporte de mercancias,
no obstante, es casi imprescindible detenerse y ver de dénde nacen los riesgos
en el sector del transporte de mercancias para entender a cuales de ellos de-
bemos hacer frente de una forma u otra.

3.1. Origen e historia

El transporte es una actividad del sector terciario, que es definido como el des-
plazamiento de personas, animales o mercancias desde un lugar determinado
a otro mediante un vehiculo o medio de transporte a través de una determinada
infraestructura.

El origen del transporte se sita en la prehistoria donde los hombres tenian un
sistema de caminos interconectados por los cuales se trasladaban distintos
tipos de mercancias. A pie o sobre animales, las mercancias llegaban a su des-
tino. En ocasiones se utilizaban puentes de cuerdas entre las montafias. En
otras, se utilizaban botes o canoas como medio de comunicacion.

Antes de la época industrial los viajes eran lentos e inseguros debido a la in-
existencia de medios de transporte eficaces. Todo el transito por tierra se hacia
mediante animales o en carros tirados ellos en las pocas carreteras que exist-
ian por aquel entonces.

El transporte de grandes mercancias era realizado por mar, o por vias fluviales.

El transporte por tierra se realizaba para transportar mercancias ligeras y de
alto valor afadido y era llevado a cabo por arrieros profesionales que se agru-
paban en gremios. Por otro lado, el transporte de mercancias pesadas y volu-
minosas requeria mas medios. Generalmente, dicho transporte se llevaba a
cabo por personas vinculadas al propio pueblo productor del bien, que, de for-
ma temporal, al finalizar las tareas agricolas se dedicaban al comercio.

Por aquel entonces, existian dos tipos de vias: los caminos de herradura y las
carreteras. En los primeros sélo podian transitar mulas, bueyes, caballos y per-
sonas y en las segundas circulaban los carros. Las carreteras eran escasas y
sélo unian las principales ciudades y suponian un trayecto inseguro, por lo que
los Reyes Catdlicos crearon en 1476 la Santa Hermandad.

En Espafia, los Borbones crearon una red de seis carreteras principales, que
comunicaban Madrid con la costa y la frontera. Estas vias necesitaban conti-
nuas reparaciones, sobre todo tras la generalizacién en el siglo XVIII de las
ruedas de clavos. La responsabilidad de tener en buen estado las carreteras
correspondia al municipio. Para ello se cre6 a lo largo de la red un servicio de
peones camineros encargados de mantener la via en buen estado, pagados
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por el municipio por medio de los impuestos de paso. No obstante, con fre-
cuencia, no se reparaba la via mas que con motivo de la visita real. En esta
época, los viajes eran largos y lentos; se solia emplear mas de una jornada, por
lo que habia también una red de posadas y ventas a intervalos regulares de
jornadas y medias jornadas que garantizaban el descanso de los viajeros y la
reposicion del ganado. Estas ventas fueron particularmente importantes en la
via de Andalucia, que atravesaba el despoblado de La Mancha y Sierra More-
na.

De otro caracter era el transporte fluvial y maritimo. Los barcos permitian una
mayor carga, por lo que eran mas rentables, pero necesitaban lugares de puer-
to donde arribar. En todas las ciudades importantes de la costa o en los rios
navegables, habia puerto; pagado tanto por el municipio como por las cofradias
de los mercaderes. Estos puertos tuvieron una infraestructura muy compleja
para garantizar la buena marcha de las transacciones. Actuaron como lugar de
mercado.

Durante la revolucién industrial el transporte consigue un avance espectacular,
fundamentalmente por dos motivos: la creacion de una via segura y adecuada
para el transporte, y una maquina potente y regular. Estas caracteristicas las
tuvo el ferrocarril, que fue el gran medio de transporte que impulsé la revolucion
industrial, no sélo porque ponia las mercancias en el mercado en grandes can-
tidades, sino porque él mismo demandd gran cantidad de productos industria-
les. Fue con la maquina de vapor aplicada al transporte como se consigan es-
tos avances. El transporte por ferrocarril permitid, al disponer de una via priva-
tiva y rapida, transportar grandes cantidades de mercancia de una manera se-
gura, rapida y regular. En Espafa, por ejemplo, a pesar de la lentitud inicial de
25 km/h de la linea Barcelona—Mataré, en 1848, superaron con mucho los 15
km/h que se conseguian en las lineas mas rapidas de diligencias regulares,
como la de Madrid a Lisboa.

La aplicacién de la maquina de vapor a la navegacion fue un avance cualitativo
importante, pero no podia competir con ventaja contra los veleros hasta bien
entrado el siglo XX, cuando se consiguieron los barcos metélicos de gran tone-
laje y se redujo la carga de carbon. En los primeros barcos de vapor la carga
de carbdn necesaria para hacer funcionar la maquina ocupaba la mayor parte
del espacio util.

A comienzos del siglo XX se consiguieron los primeros derivados del petrdleo
de manera industrial, y se logré tratar el hevea para obtener caucho. Comenzé
entonces el asfaltado de las carreteras y se obtuvo, con el motor de explosion y
la rueda de caucho, un vehiculo rapido, tanto como el tren, y seguro, pero mu-
cho mas versatil. Al no depender de la via férrea se pudo llegar a todas partes,
lo que hizo muy superior al ferrocarril.

El coche fue aumentando progresivamente su capacidad de carga, hasta que
aparecieron los camiones. Sin embargo, las carreteras, que hasta el momento
habian estado infrautilizadas por falta de un vehiculo adecuado, tomaron pronto
un protagonismo decisivo; hasta el punto de desplazar en pocos afios al ferro-
carril. El transporte por carretera evita la carga y descarga del tren (dos opera-

22



ciones menos), y también el almacenamiento en la estacion, esto solo hace al
transporte por carretera mas barato. Ademas, impulsé la industria siderdrgica
de transformacion y cre6 una compleja red de servidores para el automovil.

Por esa misma época los barcos a vapor desplazaron a los veleros, y la avia-
cibn comienza a desarrollarse hasta alcanzar un protagonismo decisivo en el
transporte de viajeros, mercancias perecederas y productos de poco peso y
volumen, pero de alto valor afiadido, como las flores o las joyas. Los grandes
volimenes de mercancia a larga distancia y el comercio internacional, siguie-
ron estando en manos de la marina mercante.

En la actualidad el sector del transporte es esencial para el funcionamiento de
los paises, es por ello que son los diferentes estados los que construyen las
infraestructuras como: carreteras, vias de ferrocarril, puertos y aeropuertos,
que todos pueden utilizar mas o menos libremente. En zonas subdesarrolladas
la construccién de carreteras es garantia de desarrollo.

3.2. Conceptos basicos del Transporte de Mercancias

Centrando la atencién en el transporte de mercancias, y dejando de lado el
transporte de personas, se debe conocer una terminologia basica y aspectos
propios del sector para en una etapa posterior poder analizar los riesgos con
mayor eficacia.

En el comercio internacional, el transporte tiene como objetivo trasladar una
mercancia desde un punto determinado en un pais hasta un punto determinado
en otro pais de destino de forma que llegue a su destino en las condiciones de
contrato que son:

e Llegar dentro del plazo acordado, usando los medios de transporte ade-
cuados.

e Entregar sin dafios la mercancia objeto del contrato.

En un transporte internacional puede llegar a darse la siguiente secuencia de
actividades:

Carga y estiba en el medio de transporte.

Transporte interior en el pais de origen.

Despacho aduanero de exportacion.

Transporte a vehiculo internacional.

Transporte internacional.

Desestiba y descarga en el punto de introduccién en destino.
Despacho aduanero de importacion.

Transporte interior en el pais de destino.

. Descarga en destino final.

10. Recepcion.

©CoNoO~wNE
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3.2.1. Clasificacion del transporte de mercancias

El transporte puede clasificarse segun distintos criterios, pero se entiende que
para el presente estudio (y por su rapidez) la mejor forma de clasificarlo es por
el medio en que se desarrolla, distinguiéndose los siguientes tipos:

Transporte maritimo
Transporte aéreo
Transporte por carretera
Transporte ferroviario
Transporte multimodal

Transporte maritimo:

El transporte a través del mar es el medio de transporte mas utilizado en el co-
mercio internacional fundamentalmente propiciado por su coste menor y una
muy alta capacidad de carga. Se diferencia en el transporte maritimo entre dos
grandes grupos de metodologia de transporte: el transporte de carga fraccio-
nada y el transporte de carga masiva. El primero es realizado por buques de
linea regular, y el segundo (en cambio) por los buques llamados “buques
tramp” que conectan dos puntos con poco trafico maritimo.

En ambos casos, el precio del transporte (denominado flete) se fija en funcion
del peso o el volumen de la mercancia, el que sea superior. Asi, por ejemplo,
una mercancia de mucho volumen pero ligera pagara por su volumen. El fun-
cionamiento convencional de este tipo de transportes es que se realice una
reserva para el transporte a bordo de un buque. Una vez confirmada la reserva,
la empresa encargada del transporte envia una nota de embarque en la que se
debe indicarla figura que se ocupara de recoger la mercancia una vez que ésta
llegue al puerto de destino, quién pagara los costes de descarga y si la mer-
cancia debe depositarse en los almacenes del puerto de destino.

Las diferentes figuras (operadores) que intervienen en el transporte maritimo
son:

e Armador: Es el propietario del buque y el legalmente autorizado a sus-
cribir contratos de fletamento con el porteador de la mercancia.

e Porteador: Es el transportista (propiamente dicho), que en ocasiones
puede coincidir con la figura del propio armador.

e Consignatario de un buque: Es el agente del armador o porteador que se
encarga de las gestiones comerciales en cada puerto.

e Cargador: Es el exportador o el importador de la mercancia y su figura
resulta de gran relevancia porque es el responsable del embarque de la
mercancia que suscribe el contrato de transporte maritimo.

e Estibador: Es la persona o empresa que se encarga de realizar las ope-
raciones portuarias (tales como carga y descarga del buque).
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Transporte aéreo:

El transporte aéreo tiene una gran ventaja estratégica frente al resto de medios
de transporte: la rapidez. Este medio de transporte supone el mas usado para
para productos perecederos o de gran valor o para hacer llegar la mercancia
hasta mercados poco accesibles. En contraposicion, es el medio de transporte
de mayor coste en relacion con el peso de la mercancia y se muy utilizado, por
ejemplo, para el transporte de muestras.

Debido a la citada rapidez que posee este medio de transporte en relacién con
otros, se pueden identificar diversas ventajas como son: ahorro de costes fi-
nancieros de capital inmovilizado, reduccién de costes de embalaje y seguro, y
riesgo menor de demoras y robos. No solo eso, sino que el uso de este medio
es sencillo y la logistica menos compleja que, por ejemplo, la del transporte
maritimo. Generalmente la entrega de la mercancia se produce en la terminal
de carga de la linea aérea (una vez reservado espacio en el citado medio)y
ésta se encarga del transporte principal. No obstante, un gran numero de lineas
aéreas poseen su propio servicio de recogida de mercancias en fabrica, al-
macen,... y transporte hasta la terminal.

No todo son ventajas, el transporte aéreo l6gicamente tiene limitaciones a nivel
de dimensiones, tanto en tamafio como en peso, debido al tamafio de las puer-
tas de acceso a los aviones y al peso maximo por superficie. En la actualidad y
debido a la competencia existente en el mercado, las lineas aéreas ofrecen
precios especiales, aunque la International Air Transport Association (IATA) es
la asociacion encargada de establecer las tarifas internacionales.

Transporte por carretera:

El transporte por carretera es un medio poco complejo y muy accesible para
cualquier exportador. Por sus caracteristicas permite llevar practicamente cual-
quier mercancia de "puerta a puerta”, de una forma relativamente rapida y
econdmica.

En general, el transporte por carretera se suele diferenciar entre: cargas com-
pletas o grupajes (cargas agrupadas). Las cargas completas suponen contratar
el servicio de un vehiculo para un determinado recorrido. Por el contrario, en
las cargas agrupadas se implican a varios cargadores lo que supone compartir
el servicio de un mismo vehiculo.

Transporte ferroviario:

El transporte ferroviario es adecuado para el envio de vagones completos a
largas distancias. No es muy utilizado actualmente.

Transporte multimodal:

Este tipo de transporte es simplemente una combinacién de los anteriormente
descritos. El mismo es realizado, no obstante, por un solo operador, que emite
un documento Unico.
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Entre los aspectos técnicos del transporte multimodal estan el concepto de
“ruptura de carga”. Se entiende por ruptura de carga la descomposicién(total o
parcial) de la carga en sus elementos para proceder a su almacenaje 0 a su
transporte a los receptores de la mercancia.

La gestidbn comercial del transporte multimodal es realizada por los denomina-
dos Operadores de Transporte Multimodal (OTM). Dichas organizaciones sue-
len ser compaiiias navieras y operadores ferroviarios especializados en la ges-
tiobn de este tipo de transporte. Normalmente no son propietarios de los medios
utilizados, pero fijan un contrato de transporte multimodal, asumiendo la res-
ponsabilidad del cumplimiento del mismo.

Entre las ventajas del transporte multimodal se pueden encontrar:

e Reduccion del tiempo de manipulacion en las operaciones de carga y
descarga.

¢ Disminucion de costes de transporte, al encontrar el sistema de transpor-
te mas adecuado para la mercancia que se transporta.

e Reduccion de los tiempos de transporte al utilizarse el sistema mas rapi-
do y fiable.

¢ Disminucion de las inspecciones por un sistema de precinto que elimina
controles aduaneros.

e Simplificacion de la documentacion al utilizarse un Unico documento.

e Posibilidad de seguir la mercancia y su trazabilidad.

e Reduccion del numero de siniestros derivados de robos y dafios.

En la figura 5, se muestra de forma rapida las principales ventajas e inconve-
nientes, asi como las principales caracteristicas de los medios de transporte
que influyen en su conveniencia:

Figura 5. Ventajas e inconvenientes de los diferentes medios de transporte

Medio de transporte Rapidez Capacidad Seguridad Coste Tipo de,
mercancia
Maritimo Muy baja Muy alta Alta Bajo Contenedores y
granel
Aéreo Muy alta Baja Muy alta Alto Alto valor'y
perecederas
Carretera Alta Baja Media Bajo Todas
Ferroviario Media Alta Alta Medio Graneles, sélidos y
contenedores
Multimodal Alta (*) Media (*) Media Medio Todas

(*) Dependiendo la combinacion de medios de transporte que se utilice

Fuente: Elaboracién propia
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Independientemente del medio de transporte utilizado para desplazar una de-
terminada mercancia es vital presentar una figura especifica del sector y que
cobra una gran importancia en el comercio internacional: El Transitario.

El transitario es un agente del cargador (ya sea exportador o importador). Nor-
malmente el cargador utiliza la figura del transitario para elegir el transporte, la
contratacion del mismo y toda la documentacion necesaria para ello.

Los transitarios aportan una serie de ventajas a los cargadores:

e Asesoran sobre el medio de transporte mas adecuado para cada envio,
el embalaje necesario y las facilidades de almacenamiento.

e Se encargan de toda la tramitacion y documentacion del transporte. Este
hecho supone una gran ventaja ya que la documentacion asociada al
transporte suele ser laboriosa y dificil para una empresa no habituada a
exportar y/o importar.

e Asimismo, se encargan de reservarlos diferentes espacios de carga en
los distintos medios de transporte que se van a utilizar, consiguiendo
mejores precios que los que ofrecen algunas compafias de transporte.
Los grandes transitarios pueden contar con su propia flota de transporte.

3.2.2. El contrato de transporte

Es importante resaltar, antes de entrar a un analisis de riesgos en el transporte
de mercancias, la importancia de la documentacion asociada al transporte. Los
costes que se originan derivados de dicha documentacion son una parte impor-
tante del costo final del producto. Si estos documentos contuvieran errores, el
coste se incrementa de forma considerable.

Es necesario un cuidado especial al rellenar la documentacién. Se suelen co-
meter errores como diferencias en la descripcién de la mercancia, casillas in-
completas en declaraciones de aduanas, ausencia de instrucciones en puerto
de destino,... que provocan retrasos y pérdidas economicas. Las mercancias
gue llegan a puertos, aeropuertos o estaciones de ferrocarril sin identificaciéon
se depositan en almacenes, con el coste que ello supone. Ademas, los retrasos
originan una mala relacion con el cliente y una eventual pérdida de pedidos.

La documentacidon comercial:

El documento basico es la factura comercial y, por tanto, debe confeccionarse
con el maximo detalle y precision. La factura debe incluir toda la informacion
comercial que llevaria una transaccion habitual y debe, ademas:

e Incorporar detalles sobre el medio de transporte, fecha y lugar de entre-
ga de las mercancias.

e Relacionar el contenido de los paquetes, asi como el peso y medidas.

e Especificar el Incoterm utilizado (mas adelante se desarrollara este con-
cepto) y condiciones de pago.
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Como documento que acompafia a la factura, en el que se recoge el contenido
de los bultos de la operacién comercial, se debe citar el packinglist o lista de
contenido.

La documentacion del transporte:

A pesar de gue existen convenios internacionales diferentes segun el medio de
transporte utilizado (carretera, ferrocarril, aéreo o maritimo), todos ellos se re-
fieren a la existencia de unos contratos con sus caracteristicas propias (obliga-
ciones de las partes). En general, la responsabilidad del transportista empieza
en el momento en que se hace cargo de la mercancia. Resulta conveniente al
efecto, precisar la operacion con el Incoterm correspondiente.

Para el transporte maritimo pueden existir:

e Conocimiento de Embarque (Bill of Lading, BL o B/L): Este documento
acredita el contrato de transporte por via maritima para el caso de carga
fraccionada. Es elaborado por la naviera, su agente naviero o el capitan
del barco. En él se hace constar el haber recibido la carga a bordo del
buque para ser transportada al puerto que se indica en el mismo docu-
mento. Cumple tres funciones principales:

o recibo de las mercancias
o titulo de propiedad de las mismas
0 prueba del contrato de transporte

e Pdliza de fletamento: Es un contrato de transporte para el caso de car-
gas masivas. Recoge las responsabilidades y obligaciones del propieta-
rio del buque y del cargador respecto a la utilizacion del buque para
efectuar el transporte.

Para el transporte aéreo existe:

e Conocimiento de embarque aéreo (AWB): Actla al mismo tiempo de
contrato y de recibo de la mercancia. Sin embargo, a diferencia del co-
nocimiento de embarque, no confiere la titularidad de la mercancia.

Para el transporte por carretera existe:

e Carta de porte por carretera (CMR): Actda al mismo tiempo de contrato y
de recibo de la mercancia. Sin embargo, a diferencia del conocimiento
de embarque, no confiere la titularidad de la mercancia.

Para el transporte por ferrocarril existe:

e Carta de porte por ferrocarril (CPR): Cumple funciones similares al ante-
rior.
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3.2.3. INCOTERMS

Por ultimo, y antes de hacer una breve resefa al sector del transporte de mer-
cancias en el estado espafiol, es necesario hacer una mencion especifica a los
términos de compraventa internacional que mas comdnmente se conocen co-
mo INCOTERMS. EIl contrato de compraventa es la base de la relacién entre
comprador y vendedor y sobre las cuales gira toda la actividad comercial.

La diferencia entre el comercio internacional y el nacional es basicamente la
distancia que separa a las partes contratantes, lo que conlleva una serie de
problemas al no ser posible la realizacion de la compraventa examinando las
mercancias, conviniendo un precio, pagarlo y recoger la mercancia adquirida.
Es por ello que se hace imprescindible la existencia de un convenio en el cual
se fijen las obligaciones y los derechos de las partes contratantes. Es esencial
convenir si el comprador transportara la mercancia por su cuenta, o si el ven-
dedor se encargara de la entrega, etc...

Para ayudar a los comerciantes a solventar estas inseguridades, la comision de
practicas comerciales de la Camara de Comercio Internacional desarrollé los
INCOTERMS (International Commercial Terms), una coleccion de clausulas
que aclaran los derechos y obligaciones de las partes, con independencia de la
nacionalidad de las mismas.Los INCOTERMS regulan los derechos y obliga-
ciones de comprador y vendedor en relacion a:

La entrega de las mercancias.

La transmisién de los riesgos.

La distribucion de los gastos.

Los tramites documentales necesarios para cruzar las fronteras.

Es importante destacar que dichos términos comerciales carecen de base le-
gal, ya que obtienen su reconocimiento en su contante uso cuotidiano, por lo
gque para que sean de aplicacion a un contrato determinado, éste debera espe-
cificarlo expresamente. No obstante, y debido al uso que se le dan, los INCO-
TERMS se han convertido en una de las fuentes mas importantes de derecho
mercantil internacional.

A continuacion, se presenta una breve descripcion de cada uno de los 11 IN-
COTERMS que se fijan en la ultima actualizacion de 2010:

EXW / Ex Works (en fabrica):

Implica que el vendedor cumple su obligacion de entrega cuando pone la mer-
cancia en su establecimiento a disposicion del comprador.

El Incoterm EXW se puede utilizar en cualquier medio de transporte o con una
combinacion de ellos. El comprador asume los gastos con esta modalidad.
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FCA / Free Carrier (libre transportista):

El vendedor cumple su obligacién de entregar la mercancia cuando la pone
(despachada en aduana para la exportacion) al cargo del transportista nombra-
do por el comprador en el lugar o punto fijado, si no es asi el vendedor podra
escoger dentro de la zona estipulada el lugar o punto de entrega. El vendedor
debe entregar la mercancia en un punto acordado dentro del pais de origen.

Si la mercancia se recoge en las instalaciones del vendedor, éste debe asumir
los costes y gastos de la carga en el medio de transporte, por el contrario, si es
recogida en cualquier otro lugar, el vendedor no sera responsable de la des-
carga.

FAS / Free Along Ship (libre al costado del buque):

Este Incoterm debe ser utilizado exclusivamente cuando el transporte de la
mercancia se realiza por barco.

El vendedor entrega la mercancia cuando ha sido colocada al costado del bu-
gue o sobre el muelle, en el puerto de embarque convenido. Este Incoterm exi-
ge que el comprador despache la mercancia en aduana para su exportacion.

FOB / Free on Board (libre a bordo):

Este Incoterm también debe ser utilizado exclusivamente cuando el transporte
de la mercancia se realiza por barco.

El vendedor entrega la mercancia cuando la misma sobrepasa la borda del bu-
que en el puerto de embarque convenido. El vendedor tiene que despachar la
mercancia de exportacion.

CER / Cost&Freight (coste vy flete):

De nuevo, este Incoterm debe ser utilizado exclusivamente cuando el transpor-
te de la mercancia se realiza por barco.

El vendedor paga los gastos y el flete necesarios para hacer llegar la mercanc-
ia al puerto de destino convenido, si bien el riesgo de pérdida o dafio de la
mercancia se transfiere del vendedor al comprador cuando la mercancia tras-
pasa la borda del buque en el puerto de origen. Este término exige que el ven-
dedor despache la mercancia de explotacion.

CIE / Cost, Insurance&Freight (coste, sequro v flete):

Una vez mas, este Incoterm debe ser utilizado exclusivamente cuando el trans-
porte de la mercancia se realiza por barco.

El vendedor paga los gastos y el flete necesarios para hacer llegar la mercanc-

ia al puerto de destino convenido, si bien el riesgo de pérdida o dafio de la
mercancia se transfiere del vendedor al comprador cuando la mercancia tras-
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pasa la borda del buque en el puerto de origen. Este término exige que el ven-
dedor despache la mercancia de exportacion.

CPT / Carriage Paid To (transporte pagado hasta):

El vendedor paga el flete del transporte de la mercancia hasta el destino con-
venido. El riesgo de pérdida o dafio de la mercancia, asi como cualquier gasto
adicional debido a acontecimientos que ocurran después del momento en que
la mercancia haya sido entregada al transportista, se transfiere del vendedor al
comprador cuando la mercancia ha sido entregada al transportista, habiendo
contratado el vendedor el seguro de la mercancia.

Este término exige que el vendedor despache la mercancia en aduana para la
exportacion. Dicho término se puede usar con cualquier medio de transporte,
incluido el multimodal.

CIP / Carriage and Insurance Paid To (transporte y sequro pagado hasta):

El vendedor debe hacerse cargo de todos los costes, incluidos el transporte
principal y el seguro, hasta que la mercancia llegue al punto convenido en el
punto de destino convenido.

El riesgo se transfiere del vendedor al comprador en el momento de la entrega
de la mercancia al transportista en el pais de origen. El vendedor contrata el
seguro y paga la correspondiente prima. En caso de que el comprador deseara
una cobertura mayor a la contratada debera acordarlo con el vendedor o con-
tratar su propio seguro adicional.

Este término exige que el vendedor despache la mercancia en aduana para la
exportacion. Dicho Incoterm se puede usar con cualquier medio de transporte,
incluido el transporte multimodal.

DAT / Delivered At Terminal (entrega en terminal):

El vendedor asume todos los costes, incluidos el transporte principal y el segu-
ro (que en este caso no es obligatorio),hasta que la mercancia se coloca en la
Terminal asumiendo los riesgos hasta ese momento.

Reemplaza el Incoterm DEQ.

DAP / Delivered At Place (entrega en destino convenido):

El vendedor asume todos los costes, incluidos el transporte principal y el segu-
ro (que en este caso no es obligatorio), hasta que la mercancia esdespachada
en el puerto de destino, asumiendo los riesgos hasta el momento.

Reemplaza los Incoterms DAF, DDU y DES.
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DDP / Delivered Duty Paid (entrega derechos pagados):

Este Incoterm significa el maximo de obligaciones para el vendedor y no debe
utilizarse si el vendedor no puede obtener la licencia de importacion.

El vendedor paga todos los gastos hasta dejar la mercancia en el punto conve-
nido en el pais de destino. El comprador no realiza ningun tipo de tramite. Los
gastos de aduana de importacién son asumidos por el vendedor.

Para una mejor comprension de los INCOTERMS se incluye la figura 6dénde
se puede apreciar mejor donde empiezan y acaban las obligaciones de las par-
tes:

D

Figura 6. INCOTERMS. Descripcién grafica de costes/riesgos de vendedor y comprador.
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3.3. Sector del Transporte de Mercancias en Espafia

El sector del Transporte de Mercancias es un sector econémico con una impor-
tancia estratégica elevada y en crecimiento en relacion con otros sectores de la
economia espafiola. Es muy importante tener en cuenta que este sector es vital
a la hora de contribuir a la actividad de otros sectores como son el turismo, el
comercio y la industria.

Esta importancia aumenta si se tiene en cuenta el constante proceso de globa-
lizacion en el que se esta inmerso, que exige mayor capacidad para adaptarse
a las necesidades de intercambios comerciales y de pasajeros a escala mun-
dial.

La posicion geografica de Espafia (como via de entrada a Europa y puente en-
tre ésta, Africa y América) permite que los servicios de transporte y logistica
cobren mas importancia si cabe y aumenta el potencial de su actividad.

El sector del transporte en Esparfia cerro el ejercicio 2016 con un crecimiento
del 4%, después de seis afios de caidas y una leve recuperacién en 2015.

En términos de valor afiadido bruto (VAB) la contribucion del transporte de
mercancias a la riqueza se sitta en el 4%, mientras que segun encuestas de
poblacién activa (EPA), los trabajadores de este sector rondan el millén de per-
sonas.

Se debe tomar en cuenta que el 85% de la distribucion del transporte de mer-
cancias en la Unién Europea (expresado en toneladas por kildmetro) se debe al
transporte de mercancias por carretera. No obstante, este porcentaje se dispa-
ra en nuestro pais hasta el 95%, siendo Espafia el quinto pais de la Union Eu-
ropea donde mas protagonismo adquiere el transporte por carretera.

El transporte maritimo representa el 20% del PIB del sector transporte y el 1%
del PIB total. El tradfico de mercancias en los puertos alcanza los 450 millones
de toneladas cada afo. El trafico de contenedores fletados alcanza los 11 mi-
llones de TEU (unidad equivalente al contenedor de 20 pies). El 78% de las
importaciones y el 51% de las exportaciones de Espafa se realizan a través de
los puertos.

El principal puerto del pais es el Puerto de la bahia de Algeciras, con 72 millo-
nes de toneladas y 3,3 millones de TEU. Es el primer puerto del Mediterraneo
en términos de trafico de contenedores. El segundo puerto del pais es el Puerto
de Barcelona (Zona Franca) que gestiona 55 millones de toneladas y tres mi-
llones de TEU. Le sigue el Puerto de Valencia, con 2,6 millones de TEU y un
trafico total de 51,4 millones de toneladas. Otros puertos importantes son Bil-
bao y Tarragona.

El trafico aéreo mueve mas de 90 millones de toneladas. Madrid aglutina el

51% de las mercancias; Barcelona, el segundo aeropuerto de Esparia, gestiona
cerca del 16%.
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El trafico ferroviario supone solo el 4% del total. Es lento, no muy fiable y la red
de ferrocarril no dispone de un buen mantenimiento. Los trenes se suelen em-
plear para el transporte de productos de hierro y acero, productos mineros,
carbén, propano y butano.

En los ultimos afios se esta generalizando el transporte combinado de mer-
cancias.

Por otro lado, 2016 fue el primer afio desde 2008 donde se aprecié una recupe-
racion importante en la evolucién del numero de empresas espafiolas. Desde
2008 hasta 2015 habian desaparecido mas de 22.000 empresas y en este pa-
sado afio se crearon mas de 3.000 nuevas empresas relacionadas con el
transporte de mercancias por carretera.

Asimismo, el parque espafiol de vehiculos de transporte ha tenido un importan-
te crecimiento con mas de 20.000 vehiculos durante el Ultimo afio, a pesar de
que desde 2008 hasta 2015 la caida habia sido de mas de 80.000 vehiculos.
De igual forma, la edad media de los vehiculos se ha visto incrementada muy
notablemente constatandose un envejecimiento constate de la flota.

En términos de facturacion, el sector del transporte de mercancias por carrete-
ra dio signos de recuperacién en 2015 con un incremento del 1,8% respecto al
2014, tal y como se puede apreciar en la figura 7:

Figura 7. Evolucion de facturacion del transporte de mercancias por carretera en Espafia

AfiO Facturacion (en .. i
millones de €) Facturacion (en millones de €)
2007 19.100 25.000 €
2008 18.000
2009 16.800 20.000 € 1910016 000
2010 13.800 16.800 15 875
2011 14.300 14300 15550
2012 13.900 15.000€
2013 13.450 13.800 13.900 13.450
2014 15.550 10.000 €
2015 15.825

5.000 €

0€
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Fuente: Elaboraciéon propia a partir de informacion de DBK Consultores
Como se puede apreciar, en el transporte de mercancias en Espafa predomina

claramente el transporte terrestre, y mas concretamente, aquel que es realiza-
do por carretera.

Es importante conocer qué tipo de mercancias se transportan en nuestro pais y

en qué orden de magnitud se realiza. En la figura 8 se presentan las toneladas
por tipo de producto transportado durante los ultimos 15 afios en nuestro pais.

34



Figura 8. Toneladas transportadas por tipo de producto en Espafia

PRODUCTOS MINERALES BRUTOS . MAQUINS,
perono | Tora | ACRICOLAS Y |, FloliCios v|  PRODUCTOS | O MANUFACTURADOS | (LU CH 000y || OTRAS
ANIMALES PETROLIFEROS Y MATERIALES DE MERCANCIAS
VIVOS FORRAJES CONSTRUCCION TRANSACCIONES
ESPECIALES
2016  1.285.612 157.841 245.240 56.803 416.743 251.450 157534
2015 1.258.749 158.534 234.534 57.579 423523 228.069 156510
2014 1.184.866 145,899 215.789 50.319 390.687 224.385 157.786
2013 1.124.833 140.079 205.407 54.457 377.845 203.589 143.456
2012 1.239.140 132.444 208.037 60.724 467.649 214.230 156.056
2011 1.466.502 128.906 197.403 68.862 684.076 218.306 168.949
2010  1.566.705 115.489 201.184 72.169 795.402 225.602 156.859
2009 1711314 125.877 192.725 83512 941,694 218.832 148,673
2008 2.120.494 126.388 206.301 80.679 1.256.719 249.456 200.950
2007 2.408.978 133.981 197.451 85.434 1.533.861 260.598 197.653
2006  2.387.526 134.044 187.521 79.814 1.539.097 242,054 204.997
2005 2.210.644 127.346 153.785 75.865 1.391.075 272.453 190.120
2004  2.012.726 120.786 151.986 75.203 1.230.018 251.726 183.007
2003 1.850.099 118.999 127.225 62.042 1.161.934 227.238 152.661
2002 1.760.533 115.780 128.536 66.490 1.083.187 215.835 150.705

Fuente: Ministerio de Fomento del Gobierno de Espafia

También resulta muy interesante conocer la evolucion del nimero de vehiculos
autorizados y la capacidad de carga de los mismos.

Figura 9. Niamero de vehiculos autorizados y capacidad de carga de éstos en Espafa
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Fuente: Ministerio de Fomento del Gobierno de Espafia
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4. Gerencia de riesgos en el sector del transporte
de mercancias

Una vez conocidos los conceptos de Gerencia de Riesgos y una introduccién al
Transporte de Mercancias, sus conceptos basicos y el estado actual del sector
en nuestro pais, se procede a continuacién a conocer los riesgos intrinsecos al
transporte de mercancias.

Antes, es importante conocer las figuras que intervienen o pueden intervenir en
el transcurso de un determinado transporte. Cada una de estas figuras puede
tener riesgos comunes, pero a la vez diferentes dependiendo del prisma en que
se trate.

Basicamente se conocen tres figuras basicas:

Cargador / Expedidor / Remitente: Es aquel que por cuenta propia o aje-
na encarga el transporte de mercancias al porteador.

Porteador / Transportista: Es aquel que contrae la obligacion de trans-
portar la mercancia,

Destinatario / Consignatario: Es la figura a la cual se le envian las mer-
cancias.

Pero mas alla de estas figuras podemos encontrar:

Subcontratista / Transportista efectivo: tercera parte a la que el transpor-
tista ha encargado la ejecucién del transporte, completamente o una par-
te del mismo.

Armador: En el caso del transporte maritimo, propietario del buque.
Fletador: En el caso del transporte maritimo, persona fisica o juridica
que alquila (fleta) un buque para su explotacion.

Agente maritimo o0 consignatario: Representante o fletador del buque en
un puerto. Realiza todas las gestiones necesarias para el despacho do-
cumental frente a las autoridades locales, da atencion a la tripulacion del
buque, asi como los suministros que precise. El consignatario, por cuen-
ta del armador, negocia, gestiona, liquida los fletes y gastos ocasionados
por las mercancias y firma los conocimientos de embarque de las mer-
cancias de exportacion y recibe los conocimientos de las mercancias
canjeables por las mercancias descargadas de importacion.

Estibador: Persona o empresa que ejecuta las operaciones e manipula-
cion de las mercancias en tierra, carga y descarga de los buques.
Transitario: ya definido anteriormente en esta tesis, y que actla como in-
termediario y toma las disposiciones necesarias y proporciona servicios
complementarios para el transporte de mercancias.

Agencia de transportes: empresa que interviene en la contratacion del
transporte internacional realizando la gestion y contrataciéon del mismo.
Puede desarrollar su actividad contratando los medios de transporte que
necesite, ya que no disponer de vehiculos propios es condicion indis-
pensable para efectuar esta gestion. Actla como transportista frente al
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exportador/importador y de cargador frente a los transportistas cuando
contrata sus servicios.

e Agente de aduanas: Persona fisica o juridica, facultada por la Direccién
de Aduanas para tramitar la documentacién necesaria en los despachos
de importacidén y exportacion de las mercancias, asi como efectuar los
pagos de aranceles, impuestos licencias, etc...

Existen otras figuras secundarias y otras derivadas del tipo de transporte, como
pueden ser: Operador de transporte intermodal, Transportista de larga distan-
cia, Operador intermodal, Operador de ferrys, Operador de terminales, agentes
IATA, etc...

Para la presente tesis, se pretende hacer un andlisis de los riesgos asociados a
éstas, pero antes y para simplificar la cuestion, se deben clasificar en dos
grandes grupos:

1. Empresas “actoras” del Transporte de Mercancias:
a. Transportistas
b. Transitarios
c. Operadores logisticos
d. Agentes de aduanas
e. ..
2. Empresas “usuarias” del Transporte de Mercancias.
a. Cargador
b. Destinatario

Esta tesis, a pesar de querer englobar a muchas de estas empresas, debe cen-
trarse en analizar de forma pormenorizada alguna o algunas de ellas.

Las empresas que se dedican directamente al Transporte de Mercancias, y a
pesar de ser diferentes en su concepciéon, podriamos calificarlas como de un
perfil de riesgo similar. Su mision es la de prestar un servicio a sus clientes pa-
ra el transporte de unas determinadas mercancias desde un punto del mundo a
otro, y por ello sus riesgos son los propios derivados de su actividad como
transportistas o miembros de, lo que en transporte se conoce como, la cadena
de transporte.

Por el contrario, aquellas organizaciones que no tienen su enfoque en el trans-
porte por su propia concepcion del riesgo(ya que estan concebidas, por ejem-
plo, para producir o fabricar un determinado bien) es I6gico y normal que su
percepcion del riesgo difiera de las anteriores. Un ejemplo muy pragmatico de a
lo que se refiere esta puntualizacion es la tipica empresa del sector secundario
(industrial). Logicamente, su ambito de intervencidén es la propia fabricacion,
pero es evidente que no puede centrar inicamente sus esfuerzos en la produc-
cion, ya que después de producir debera distribuir entre sus compradores, dis-
tribuidores, intermediarios...

La gestion de riesgos es especialmente interesante en estas organizaciones,

puesto que el concepto de riesgo casi hunca esta bien enfocado en los riesgos
derivados del transporte. ¢Por qué esto es asi? Seguramente porque se sub-
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contrata este servicio y se entiende que, al subcontratarse, se traslada el riesgo
de transporte al transportista. Pero esta circunstancia debe rapidamente des-
aparecer del pensamiento de cualquier gerente de riesgos que pretenda anali-
zar una organizacion de este tipo.

Se va, por tanto, a desarrollar el concepto de riesgo desde dos puntos de vista
bien diferentes:

1. El del porteador de la mercancia.
2. El del cargador/destinatario de la mercancia.

4.1. Mapade Riesgos

Antes de empezar a estudiar/identificar/evaluar los diferentes riesgos asociados
a cada uno de los tipos de organizaciones que se han definido es necesario
recalcar que la presente tesis no tiene por objeto identificar absolutamente to-
dos los riesgos a los que se enfrentan este tipo de organizaciones, sino centrar
el analisis en aquellos que se derivan del transporte de mercancias y que por
su importancia juegan un papel relevante en los objetivos de una organizacion.

En este sentido, un gerente de riesgos de una determinada empresa relaciona-
da con el transporte de mercancias debe aplicar lo detallado en el capitulo 2 de
la presente tesis para poder realizar una gestion integral de riesgos, pero debe
quedar claro que no es objetivo de esta tesis elaborar un estudio global de to-
dos esos riesgos, sino centrar y aportar soluciones sobre aquellos que se con-
sideran relevantes y trascendentes para el sector.

Para ello, recordar la clasificacion de los riesgos que se realizé en el capitulo 2:

Riesgos del entorno
Riesgos estratégicos
Riesgos operacionales
3.1.Riesgos de la naturaleza
3.2.Riesgos tecnolégicos
3.3.Riesgos de transporte
3.4.Riesgos personales
3.5. Riesgos de responsabilidad
Riesgos politicos y antisociales
5. Riesgos financieros y comerciales
Se podria afirmar que una empresa dedicada al transporte de mercancias con-

vive con los riesgos de transporte, y podriamos considerar que dichos riesgos
sSon en si riesgos estratégicos.
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En cambio, en una organizacion no dedicada al transporte de mercancias pero
que (debido a su actividad) puede ser considerada como “cliente” de este sec-
tor(como son los cargadores/exportadores y destinatarios/importadores) si se
deben considerar los riesgos del transporte como algo diferenciado de los ries-
gos estratégicos.

Es por ello que precisamente en los cargadores, expedidores, receptores, con-
signatarios de mercancia es donde la gerencia de riesgos del transporte es
mMAas interesante, puesto que aporta valor. Este valor es consecuencia (gene-
ralmente) del desconocimiento que se tiene del sector del transporte de mer-
cancias, y en general, del comercio.

Asi pues, se va a enfocar esta tesis hacia el estudio (identificacion, analisis,
evaluacion y posterior tratamiento) de los riesgos derivados del transporte para
aguellas organizaciones en las que el transporte significa una parte fundamen-
tal en su funcionamiento, pero que no son empresas dedicadas expresamente
a prestar servicios de transporte (y/o servicios derivados del mismo).

4.1.1. Riesgo de compraventa segun el INCOTERM utilizado

El primer factor que debe tener en consideracion cualquier importa-
dor/exportador de una determinada mercancia a la hora de realizar una tran-
saccion comercial es en qué términos y condiciones se va a realizar esa com-
praventa. Por tanto, la primera cuestion que se suscita es: ¢Qué INCOTERM
utilizar en una compraventa? Ldégicamente esto es un pacto entre dos partes
(importador y exportador), pero es evidente que es un término vital a valorar a
la hora de comprar o vender una determinada mercancia.

Ejemplificando esto ultimo, no es lo mismo comprar un determinado bien con
unas caracteristicas técnicas determinadas, en un determinado pais, a un de-
terminado precio y unos costes derivados fijos si se debe asumir el riesgo de
transporte, como si no debe hacerse. Este analisis no debe ser realizado desde
el punto de vista estrictamente econdmico, sino también desde el punto de vis-
ta estratégico. ¢ Qué significa esto? En un contrato de compraventa se pacta el
lugar donde se transmite el bien comprado/vendido, y l6gicamente eso significa
gue si, por ejemplo, una empresa compradora debe gestionar el transporte pa-
ra ir a buscar un bien a la otra punta del mundo, no es lo mismo que ese bien le
sea servido en sus propias instalaciones.

No obstante, se debe tener en cuenta que este aspecto debe ser considerado
como un riesgo, pero a la vez como una oportunidad. Para el vende-
dor/exportador de mercancias puede significar una oportunidad el hecho de
asumir los riesgos derivados del transporte con el fin de ofrecer a sus clientes
un servicio en el que se encargue de entregar la mercancia en las propias ins-
talaciones del comprador. Este hecho puede ayudar al vendedor/exportador a
captar nuevos clientes, pero l6gicamente, supone un riesgo a la hora de trans-
portar el bien vendido.
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Para poder realizar un correcto analisis de este riesgo es muy importante tener
muy presentes las explicaciones desarrolladas durante el punto 3.2.3 de la pre-
sente tesis y especialmente se debe tener claro dénde se produce la transmi-
sion del riesgo tal y como se ejemplifica en la figura 6.

Cualquier organizacion que realice este analisis debe primeramente entender
este decalogo de aspectos derivado del uso de los Incoterms:

1.- Incoterms©2010

Es importante que se precise este término en el documento de compraventa
(generalmente en las facturas) para que las partes tengan claro que se estan
empleando los términos de la dltima renovacién y no las referidas a los afos
anteriores ni posteriores, ya que siguen vigentes y todavia pueden ser suscep-
tibles de utilizacion.

2.- Mencidn correcta del Incoterm en el documento de compraventa

Es necesario escribir las siglas del Incoterm elegido para la operacién de com-
praventa (Por ejemplo: EXW, FOB, CIF, DDP,...) y el punto de entrega de la
mercancia convenido por ambas partes, y a continuacion hacer referencia a la
Ciudad o Pais.

3.- Operaciones de transporte de carga convencional

Se aconseja el uso de los Incoterms denominados como maritimos FAS, FOB,
CFR y CIF para operaciones de compraventa de mercancias en régimen de
carga convencional, es decir aquella mercancia que no utiliza contenedor.
También es recomendado para el transporte de mercancias a granel.

4.- Operaciones de transporte en contendor

Se recomienda para la mercancia transportada en contenedor(ya sea en réegi-
men de grupaje o completo) el uso de términos polivalentes (EXW, FCA, CPT,
CIP, DAT, DAP y DDP) en sustitucion de los términos maritimos (FAS, FOB,
CFR, CIF)ya que los Incoterms polivalentes muestran con mayor fidelidad y
exactitud el punto exacto de entrega de la mercancia con la finalidad de evitar
conflictos.

5.- Operaciones con uso de diferentes medios de transporte

Se recomiendo, si se utilizard mas de un medio de transporte, el uso también
un Incoterm polivalente, EXW, FCA, CPT, CIP, DAT, DAP y DDP.

6.- Transmision de la propiedad de la mercancia

Los Incoterms no reflejan ningun tipo de transmision de la propiedad de la mer-
cancia, por lo que se debe incluir en cada uno de los contratos, la aceptacion
de pedidos, facturas proforma y/o comerciales realizados, una clausula de re-
serva de la propiedad.
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7.- Costes de la operacién de compraventa

A la hora de efectuar el célculo de costes de las operaciones, se debe tomar
como punto de partida el Incoterm que previamente se haya pactado, y
ademas, incluirlo en valor de la venta, sin olvidar que algunos exigen el asegu-
rar la mercancia para que ésta llegue a un puerto seguro de cualquier riesgo.

8.- Traspaso de riesgos de los Incoterms del grupo C.

Estos términos, CIF, CFR, CIP y CPT hacen referencia a los contratos de em-
barque, por lo que no son contratos de entrega en destino. En este caso el
traspaso de riesgos se realiza al comprador en el momento que el vendedor
entrega la mercancia en origen.

También cabe recordar que algunos Incoterms polivalentes del grupo C, es de-
cir CPT i CIP no especifican el momento acordado de entrega, si ho que hacen
referencia al contrato de embarque. Entonces siempre es recomendable espe-
cificar cuando y donde se entrega la mercancia en el pais de origen para desde
un inicio delimitar responsabilidades.

9.- Operaciones con paises terceros

En caso de ser vendedor/exportador, no es aconsejable utilizar el Incoterm
DDP para operaciones con otros paises. Es mas aconsejable utilizar un DAP
que limita las obligaciones del vendedor hasta que se despacha la mercancia
en la Terminal del puerto de destino.

10.- Ventas en términos CIF o CIP

Es importante especificar claramente la cobertura del seguro y su extension
geografica/temporal para este tipo de Incoterms en los que es obligatorio la
contratacion de un seguro especifico por el 110% del valor CIF y que garantice
una cobertura minima.

Una vez conocidos estos aspectos a tener en cuenta en el uso de los Inco-
terms, se analiza desde el punto de vista del cargador/expedidor/exportador de
una determinada mercancia cuales de ellos resultan mas ventajosos y de la
misma forma cuales lo son desde el punto de vista del importador/destinatario
de la misma. Asimismo, se expondra cuales de ellos los mas utilizados por am-
bas partes.

Desde el punto de vista del Exportador:

Partiendo desde el Incoterm con menos responsabilidades para el exportador,
EXW (Ex Works), muchas organizaciones nuevas en el comercio internacional,
por inexperiencia, proceden de la misma manera en una operacion de exporta-
cion que en una compraventa nacional, usando el incoterm EXW (en fabri-
cal/lugar convenido). Mediante este Incoterm se entiende que una mercancia
esta entregada cuando el vendedor la pone a disposicion del comprador en el
establecimiento del vendedor o en otro lugar convenido (ya sea su fabrica, un
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almaceén, ...) Es lo mas parecido al alcance normal de una compraventa nacio-
nal, por lo que a priori puede parecer la opcibn mas cémoda.

No obstante, el Incoterm Ex Works tiene grandes desventajas. A pesar de no
comportar casi obligaciones para el exportador (entrega de mercancia y docu-
mentacion necesarias y embalaje), y al contrario de lo que se podria pensar, el
exportador asume riesgos que desconoce y que pueden tener importantes con-
secuencias.

El principal riesgo al utilizar este Incoterm es la falta de control sobre las forma-
lidades aduaneras de exportacion. Esto se traduce en dos grandes problemas:

1. En el momento del despacho de exportacion: El vendedor aparece como
exportador en la declaracién de exportacion autorizando al agente de adua-
nas que haya escogido el comprador para realizar las gestiones. En este
caso quién controlara los datos declarados sera el comprador escogiendo
estos datos tan sensibles como la partida arancelaria.

2. Después del despacho de exportacion: Al tratarse de una operacion de ex-
portacidn, la venta estard exenta de IVA. No obstante, la normativa exige
expresamente que el exportador deba tener en su poder los documentos
acreditativos de dicha exportacion empezando por el DUA de exportacion.
En las exportaciones EXW quien se encarga de las gestiones aduaneras es
el comprador por lo que en la mayoria de los casos el exportador quedara
con una entrega exenta de IVA sin tener el documento acreditativo de dicha
exenciéon. Ante una eventual inspeccion de hacienda el exportador se veria
obligado a solicitar precipitadamente todos los DUA’s de las operaciones de
exportaciones exentas y de no conseguirlos dichas operaciones dejarian de
gozar de la exencién y liquidarian el IVA correspondiente mas la sancion
gue correspondiera.

En conclusion, ya sea por la falta de experiencia o por la comodidad, se debe
tener en consideracion el riesgo de exportar utilizando el Incoterm EXW. Para
evitar dichas complicaciones se puede optar por utilizar el Incoterm FCA / Free
Carrier (libre transportista), en las instalaciones del vendedor. De esta forma el
exportador que no quiera utilizar un Incoterm que implique transporte puede
tener el control de las obligaciones tributarias de exportacion (de las que sera
titular), y ser asesorados por su agente de aduanas de confianza.

Asumiendo mayor rango de responsabilidad, el exportador cominmente suele
optar por usar el Incoterm llamado FOB / Free on Board (franco a bordo). Re-
almente este suele ser un Incoterm muy recomendable en casos que el expor-
tador no tenga experiencia en este sector, ya que a pesar de que la responsa-
bilidad como vendedor es limitada al Unicamente deber dejar la mercancia en el
puerto de origen, eso implica que no decide la naviera, ni los costes, ni los
tiempos asociados a ella, por lo que se pierde el control sobre los costes, y por
lo tanto competitividad.
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Los costes de la naviera pueden cambiar de forma muy significativa el precio
de venta de la mercancia, con lo que puede ser un cambio muy significativo
que debe ser tomado en consideracion.

Aumentando en nivel de riesgo, los Incoterms CFR / Cost and Freight (Coste y
Flete) y CIF / Cost, Insurance and Freight (Coste, seguro y flete) son segura-
mente los Incoterms mas recomendables para el exportador en caso de tener
experiencia en el sector, ya que se trata de un Incoterm muy competitivo y de
riesgo limitado.

Se considera competitivo porque permite al vendedor controlar los costes del
transporte internacional hasta el puerto de destino, lo que posibilita el ahorro en
costes. Si se controlan dichos costes, se tiene al alcance aspectos tan impor-
tantes como: valorar distintas navieras, conseguir mejores tarifas con el transi-
tario, o decidir cuales son los tiempos de transito que convienen mas. Ademas,
no tiene unas obligaciones tan importantes como los Incoterms DDP o DAP.

Por ultimo, en los Incoterms DDP (Delivered Duty Paid (entrega derechos pa-
gados) y DAP / Delivered At Place (entrega en destino convenido) el exportador
esta entregando la mercancia en el almacén de su cliente en el pais de destino.
Eso significa que el exportador debe controlar absolutamente todo lo que pase
en el pais de destino. Todo el peso recae sobre éste, asi que debe ser muy
consciente de la complejidad que pueda haber en el pais de destino.

Puede que se trate de un pais que no es importador habitual, que tenga mu-
chas restricciones, 0 no esté adecuadamente habilitado para recibir un trans-
porte. Un pais que esta en desarrollo puede tener muchas complicaciones en
los transportes, aduanas lentas, etc...y todo eso puede generar muchos costes.

Si se hace es porgue es un pais preparado o porgue el transitario esté fisica-
mente en el pais, para que pueda tener un mayor control y agilidad sobre el
proceso.

Légicamente, una gran ventaja de este Incoterm para el exportador es que
cuanto mas se controlen los gastos del transporte mas competitividad se tiene,
asi que, si se controla absolutamente todos los gastos hasta el almacén del
importador, la competitividad del exportador es mayor.

Desde el punto de vista del Importador:

Todo lo expresado para el exportador sirve de igual forma para el importador,
pero en sentido contrario. No obstante, hay ciertos matices que vale la pena
destacar.

Si se tiene en cuenta que el importador actia como cliente en la compraventa,
lo ideal para éste es recibir la mercancia en su pais y ocuparse, a partir de ese
momento, de los costes derivados para hacer llegar la mercancia hasta sus
instalaciones. Es por ello que generalmente se recurre a un Incoterm como el
CIF por la comodidad que supone para éstos recibir la mercancia en el puerto
de llegada con transporte y seguro pagados.
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Dicha comodidad tiene su contrapunto en las ventajas que supone la compra
en condiciones FOB vy la contratacidén del transporte y el seguro de transporte
internacional.

Al comprar FOB el importador puede conocer el precio del transporte y del se-
guro de transporte con anterioridad a la compra del producto. EI conocimiento
exacto de esos gastos por parte del importador (asi como de los gastos gene-
rados a la llegada a puerto de destino) le va a facilitar la correcta ejecucion de
los escandallos de compra.

Al contratar el transporte internacional, el importador puede negociar también
los gastos generados a la llegada al puerto de destino (descarga, movimientos
en puerto, manipulaciones, entrega...).

Al contratar el transporte internacional, el importador puede decidir como quiere
gue venga la mercancia (grupaje o contenedor completo) e incluso puede dar
instrucciones para el llenado del contenedor a fin de aprovechar al maximo la
capacidad del mismo.

Igualmente, el importador puede decidir en qué puerto debe embarcarse y (so-
bre todo) a qué puerto quiere que llegue la mercancia. EI comprar CIF hace
gue en ocasiones el exportador (al desconocer los puertos de destino) contrate
el transporte maritimo internacional hasta algun puerto importante, pero, tal
vez, alejado del domicilio del importador y con gastos de llegada mas elevados
para el comprador.

Al comprar FOB, el importador puede elegir una comparfia de seguros de
transporte solvente, eficaz y conocida y puede optar por la cobertura que mas
le convenga. Si compra CIF desconoce la seriedad, solvencia y eficacia de la
compafia aseguradora y la cobertura contratada seré la que interese al expor-
tador.

Por otra parte, al comprar FOB, el importador puede contratar un Unico seguro
de transporte puerta a puerta (house to house). De comprar CIF es posible que
la poliza contratada por el exportador sea puerto a puerto (pier to pier) y obligue
al importador a contratar adicionalmente y a su cargo un seguro de transporte
desde el puerto de llegada hasta su almaceén.

Con todo lo definido hasta este momento, se debe tener en consideracion que
los Incoterms mas utilizados en la compraventa internacional son el FOB vy el
CIF.

Se recuerda (en este momento) la importancia de entender la eleccién de un
Incoterm no s6lo como un riesgo en el sentido de deber soportar una posible
pérdida o dafio a la mercancia, sino también de entenderlo como una oportuni-
dad de negocio frente a los clientes/proveedores/transportistas que puede per-
mitir reducir costes, obtener mejores resultados, tener un mayor control del ne-
gocio, mejores servicios, etc...
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4.1.2. Riesgos politicos y antisociales

Las organizaciones que por su propia estrategia se dedican al comercio inter-
nacional (ya sean exportadores o importadores) y especialmente aquellas dedi-
cadas al propio sector del transporte internacional de mercancias deben tener
muy en cuenta la situacién politico-social de los paises de donde importan o
exportan mercancias. Ademas, se debe tener en consideracion la situacion de
los paises por los cuales (en un momento u otro del transporte) la mercancia
discurrira por su territorio.

Este hecho tomara especial relevancia en aquellas empresas en las que el con-
trato de compraventa les obliga a hacerse cargo del riesgo, aun cuando la mer-
cancia no ha salido o llegado a su pais (tal y como se ha visto en el capitulo
anterior).

Para esta tesis, incluird el riesgo politico, aquellos riesgos de guerras, tumultos,
huelgas, etc... Segun muchos autores, el concepto de riesgo politico no sélo
acomete aspectos como el de las guerras y huelgas (tales como riesgos socio-
politicos, administrativos, soberanos, etc...) pero es necesario recordar que se
esta abordando esta tesis desde el punto de visto de riesgos derivados del
transporte de las mercancias y, por tanto, no se debe entrar a valorar otros as-
pectos que no sean propios del transporte.

El interés se centra en identificar aquellos paises por donde transcurren las
mercancias con riesgo de guerra, tumulto o huelgas, ya que es muy posible
qgue dicha situacién genere un dafio, extravio, retraso en la entrega de la mer-
cancia que debe ser analizado y tratado por la figura que asume dicho riesgo
en el transporte de mercancias.

Figura 10. indice de paz global en 2017

Fuente: 2017 Global Peacelndex
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En la figura 10 se muestra una vision global de los niveles de paz mundial en
2017 que publica GPI anualmente y en los que destacan los paises mas con-
flictivos del mundo como son: Iraq, Siria, Sudan del Sur, Afganistan y Yemen. Y
en los que sobresalen como paises con mayor indice de paz: Islandia, Norue-
ga, Suiza, Dinamarca y Suecia

En cuanto al propio sector del transporte de mercancias el Joint War Commit-
tee, que se dedica a la valoracién de riesgos bélicos publica trimestralmente un
listado de las areas geogréficas mas peligrosas.

Actualmente dicho listado incluye las siguientes zonas:

Africa:

Benin.

Eritrea, pero solo al Sur del 15° N.

Golfo de Guinea, pero solo en las aguas de las zonas econdémicas exclusivas
de Togo, Benin y Nigeria al norte de la latitud 3° N.

Libia.

Nigeria

Somalia.

Togo.

Océano Indico / Mar de Arabia / Golfo de Aden / Golfo de Oman / Sur del Mar
Rojo:

Las aguas delimitadas por los siguientes limites:

a) Por el Noroeste, por el Mar Rojo, al sur por el paralelo 15° N.

b) Por el Oeste del golfo de Oman por el meridiano 58° E.

c) Por el Este, por el meridiano 58° E.

d) Por el Sur, por el paralelo 12° S.

Exceptuando las aguas costeras de los territorios colindantes hasta 12 millas
de la costa a menos que se disponga lo contrario.

Asia:
Pakistan.

Indonesia / Malasia / Filipinas:

Borneo, pero solo la costa Noreste entre los puertos de Kudat y Tarakan (am-
bos incluidos).

Puerto de Yakarta.

Archipiélago Zulu, siendo el mismo el area delimitada por:

a) Por el lado Oeste, una linea recta entre Tanjung Bidadari (5° 49’ 6” N, 118°
21’ 0™ E) hasta la posicion 3° 32’ 0" N, 118° 57’ 0" E.

b) Por el lado Sureste, una linea recta desde alli hasta la posicion 5° 50’ 0” E,
y desde alli hacia el Norte hasta la posicion 7° 06’ 6” N, 122° 31’ 0"E.

c) Por el lado Norte, una linea recta desde alli hasta la punta Batorampon.

d) Y por el lado Noroeste, una linea recta desde alli de vuelta hasta Tanjung
Bidadari.
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Oriente Medio:

Bahréin, excluyendo el transito.

Iran.

Iraq, incluyendo todas las terminales de aceite en alta mar.
Israel.

Libano.

Arabia Saudi, excluyendo el transito.

Siria.

Yemen.

Ameérica del Sur:
Venezuela, incluyendo las instalaciones en alta mar en la ZEE venezolano.

Asi pues, uno de los grandes riesgos a evaluar a la hora de llevar a cabo el
transporte de una determinada mercancia es el riesgo de guerra de los paises
por los cuales podra transcurrir (incluidos las aguas jurisdiccionales en caso de
transporte maritimo) la mercancia objeto del transporte.

Este analisis puede hacer modificar de forma importante una determinada tran-
saccion. Puede significar desde desestimar una transaccion comercial, propo-
ner otras rutas, utilizar otros medios de transporte, etc...

Es necesario, asimismo, a la hora de emprender una transaccion comercial
tener en cuenta el riesgo de huelgas (como, por ejemplo, el actual estado de
huelgas intermitentes de estibadores en los puertos espafioles) y tumultos po-
pulares.

En el caso de Espafia se debe tener presente que el sector del transporte de
mercancias siempre ha tenido un importante componente reivindicativo y con
capacidad para convocar huelgas que han (literalmente) detenido el trafico de
mercancias en el pais. Muestra de ello fue la ultima gran huelga de transportes
convocada por las asociaciones de autonomos del sector, y no secundada por
la patronal, y que se mantuvo vigente entre el 9 y el 15 de junio de 2008.

4.1.3. Riesgos econémicos derivados de aranceles e impuestos

Otro de los riesgos a tener en cuenta en el comercio y que, por tanto, afecta al
transporte de mercancias, son los tramites aduaneros y regimenes arancela-
ros.

Cualquier exportador/importador de mercancias debe evaluar este riesgo con el
objetivo de conocer la viabilidad de una determinada operacién, asi como esta-
blecer un escandallo de costes que le permita conocer la viabilidad de la mis-
ma.

Es importante recalcar que este riesgo puede perfectamente influenciar positiva

0 negativamente en una determinada operacion comercial, con lo que debe ser
visto no sélo como un riesgo, sino también como una oportunidad.
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4.1.4. Riesgos de caracter legal

No es despreciable asumir que en el transporte internacional de mercancias
uno de los riesgos mas notorios y evidentes es la legislacion aplicable a cada
pais.

Antes de llevar a cabo una exportacion o importacién, una organizacion debe
tomar en consideracion las leyes que se aplican a cada pais importador o ex-
portador. Ademas se deben tener muy presentes las leyes aplicables en cada
uno de los paises por los que la mercancia transitara.

Ademas de las propias leyes de los paises, es necesario conocer que para el
propio transporte de mercancias existe multiple legislacion aplicable de carac-
ter especifico para el sector. Solo por citar alguna, se debe conocer: el conve-
nio CMR, el convenio CIM, el convenio de Ginebra, las Reglas de York y Ambe-
res.

4.1.5. Riesgos derivados del &mbito geogréfico

Hasta este momento se ha hablado de riesgos politicos (derivados de una de-
terminada situacion politico y/o social) y riesgos de caracter legal, pero no hay
que olvidar aquellos riesgos que son consecuencia del propio ambito geografi-
co.

Los riesgos de ambito geografico se pueden englobar dentro de los siguientes
grupos:

e Situacién geografica. El conocimiento actualizado de la ubicacion, situa-
cién y accidentes geogréficos es un factor de gran importancia para va-
lorar el buen fin de la operacién de transporte.

e Distancias y rutas. Conceptos como la duracién de los viajes, los medios
empleados y la necesidad o no de transbordos son conceptos clave en
lo que se refiere a riesgos geogréficos.

e Climatologia/Fenomenologia. Factores muy importantes a la hora de
analizar un transporte son los fenOmenos climatolégicos y geoldgicos.
Se deben tener muy presentes aspectos como posibles cambios de cli-
ma durante el transcurso de un determinado viaje o cambios climaticos
bruscos en las areas por donde debe transitar la mercancia.

¢ Medios disponibles. Otro de los aspectos geograficos fundamentales es
el de los medios disponibles. La disponibilidad y calidad de medios en
puertos, aeropuertos, terminales, etc... en los lugares y/o paises de ori-
gen, transito y/o destino son factores que inciden directamente en la po-
tencialidad de materializacion de riesgos de toda indole.

Es importante llevar a cabo un estudio de dichos riesgos para estudiar la con-

veniencia y/o viabilidad de una determinada operacion comercial y/o transporte
de mercancia.
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4.1.6. Riesgos derivados de la eleccién del modo y medio de transporte

Otro de los riesgos mas importantes a la hora de afrontar un transporte de mer-
cancia es la eleccion del modo (las condiciones en que se va a transportar) y
del medio de transporte a utilizar.

Estas elecciones son de vital importancia en términos de capacidad, rapidez y
coste (como ya se ha visto en capitulos anteriores) pero también y de forma
muy importante para un control de la siniestralidad, ya que en gran medida los
efectos de la siniestralidad son muy diferentes segun las elecciones llevadas a
cabo.

Antes de entrar a valorar la eleccion a llevar a cabo es importante tener un co-
nocimiento profundo de la mercancia a transportar y el origen y destino del
transporte. Es fundamental realizar la evaluacion de este riesgo como parte de
un procedimiento para evaluar la viabilidad de una transaccion comercial, ya
que puede darse el caso que para una mercancia determinada, la viabilidad de
transportarla sea muy escasa si el modo y el medio de transporte a utilizar no
es operativamente suficiente para hacer frente a los costes derivados de estas
operaciones.

Ejemplificando lo anterior, imaginemos una mercancia (cuyo margen de benefi-
cio al importarla pueda ser relativamente escaso) y que para poder transportar-
la es necesario varios medios de transporte (por ejemplo, maritimo y terrestre
con diferentes transvases y cambios de buque y/o camion) y en el que ademas
para poder transportarla se deba preparar, embalar y/o acondicionar de tal for-
ma que el coste de todo ello sea mayor al propio beneficio obtenido. Ldgica-
mente dicha transaccion comercial no tendra sentido.

Con todo ello, se presenta a continuacién una evaluacion de lo que supone la
eleccion del modo y medio de transporte.

En primer lugar, y como se ha relatado anteriormente, se debe conocer el tipo
de mercancia a transportar.

Entre ellas se pueden hacer diferentes clasificaciones segun su estado fisico,
naturaleza, etc... pero como clasificacion inicial y somera se puede claramente
diferenciar entre:

Mercancia general
Perecederos
Mercancias peligrosas
Animales vivos
Mercancias de alto valor

Como es légico cada tipo de mercancia requerirA de unas condiciones de
transporte determinadas y es importante que se analice pormenorizadamente
el modo en que se va a transportar.
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No obstante, normalmente cabra la posibilidad de elegir entre diferentes modos
de transporte. Para entender lo que supone este hecho se presenta a continua-
cion casos especificos en los que se va a comprobar el analisis del riesgo que
supone este hecho.

En primer lugar, supongamos que nos encontramos con una materia a trans-
portar como puede ser el aceite. El transporte terrestre y/o maritimo de este
tipo de sustancias generalmente se realiza mediante dos tipos de envases dife-
renciados. Uno de ellos es el comunmente conocido como contenedor cisterna,
de caracter rigido en forma cilindrica y que suele venir protegido por una jaula
exterior. La otra forma mas comuan de transportar el aceite se realiza a través
de unos contenedores comercialmente conocidos como Flexitanks. Estos con-
tenedores son contenedores al uso, pero en su interior se ubica un embalaje
fabricado con polietileno con varias capas en su interior y con polipropileno en
su exterior. Este tipo de tanques permite transportar liquidos de forma mas ba-
rata, con menos pérdidas de carga, menos costes de lavado y mas respetuoso
con el medio ambiente. No obstante, el Flexitank ofrece niveles de siniestrali-
dad mucho mas elevados.

Este tipo de decisiones son precisamente a las que nos referimos cuando
hablamos del modo en que se desea transportar una determinada mercancia y
cobran una importancia esencial a la hora de la toma de decisiones.

Es importante destacar que este riesgo debe (de nuevo) ser entendido como un
riesgo/oportunidad.

Otro ejemplo para entender esta situacion es la eleccion de transportar la mer-
cancia en concepto de carga completa o grupaje. Una eleccion u otra depen-
dera de la cantidad de mercancia a transportar y de la capacidad para organi-
zar por si mismo un transporte.

Protecciones en el embalaje, medios de estiba, seguridad en las operaciones
de carga y descarga son factores de riesgo afladidos que es necesario tener en
cuenta a la hora de elegir el modo en que se transporta una determinada mer-
cancia.

Por otro lado, no se debe despreciar la importancia del medio de transporte a
elegir. Es obvio que estas cuestiones pierden importancia en casos de un
transporte muy sencillo (como puede ser el de la paqueteria local), pero en
otras ocasiones la eleccion no es baladi.

En cuanto al propio medio de transporte, y especialmente en lo que se refiere
al transporte internacional de mercancias, cada vez es mas comun el uso del
transporte multimodal, combinando varios medios de transporte. Lo mas usual
suele ser la combinacion del medio maritimo con el transporte por carretera.

Se recuerda que la comparativa realizada en el punto 3.2.1 de la presente tesis

en la que se exponia la idoneidad segun criterios de coste, rapidez, capacidad
y seguridad del tipo de transporte a utilizar.
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La eleccion del medio de transporte aporta (de nuevo) una vision de ries-
go/oportunidad que no se debe olvidar. La eleccion de un medio de transporte
mas rapido (por ejemplo) pero mas caro puede aportar ventajas competitivas
que puede tener consecuencias positivas para la organizacion.

4.1.7. Riesgos derivados de la eleccion del transportista

Otro de los aspectos importantes es la eleccion del transportista y de las figuras
que intervienen en la organizacion del transporte, como hemos visto en capitu-
los anteriores.

En organizaciones de pequeio tamafo y debiendo realizar transportes de mer-
cancias complejos es obvio que se debe subcontratar este servicio.

No obstante, en ocasiones y dependiendo del tamafio de la organizacion, se
puede llegar a plantear la oportunidad de realizar el transporte por si mismo. En
empresas de gran tamafo existen grandes departamentos de transportes que
permiten a las mismas no tener que subcontratar el servicio de transporte y asi
tener un margen de beneficio mayor.

En nuestro pais, la gran mayoria de organizaciones no pueden permitirse tener
un departamento de transportes propio y deben subcontratar este servicio.

La eleccion de subcontratar o no el servicio de transporte no es el Unico riesgo
a tener en cuenta en este apartado, sino que (en caso de querer subcontratar-
se el servicio de transporte) se debe evaluar los diferentes candidatos a hacer-
lo. El conocimiento del mercado es clave para una buena eleccion.

En un sector donde la subcontratacion esta a la orden del dia es importante
establecer unas condiciones especificas del servicio que se va a prestar. La
experiencia revela que un gran niamero de envios son subcontratados sin co-
nocimiento del cargador/expedidor.

El desconocimiento de las empresas expedidoras y receptoras de mercancias
es el gran handicap que dichas organizaciones deben afrontar para un correcto
analisis, evaluacion y tratamiento del riesgo que supone la subcontratacion del
transporte de mercancias.

Se recuerda, de nuevo, el gran nimero de figuras que pueden estar presentes
en la cadena de transporte y la necesidad de un conocimiento y organizacion
adecuada para que se minimice el riesgo de dafo, pérdida o retraso en la en-
trega de la mercancia. En este aspecto, la figura del transitario toma una espe-
cial importancia.

Es necesario recomendar tomar especial atencion a este riesgo (que de nuevo
se presenta con una doble vision de riesgo/oportunidad), ya que afecta de for-
ma importante a lo que en gerencia de riesgos se conoce como riesgo reputa-
cional.
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En el caso de los exportadores que se encargan (por obligacién contractual
segun el Incoterm pactado en la compraventa de una determinada mercancia)
del transporte hasta el pais del importador, el mayor de los riesgos al que se
enfrentan de pérdida, dafio, extravio o retraso en la entrega de la citada mer-
cancia al importador se produce precisamente en la fase del transporte. Este
hecho (desde el punto de vista estratégico en una organizacién) es de gran
importancia porque se encuentran que el mayor riesgo al que hacen frente en
esa determinada operacion comercial se suele subcontratar a un tercero, que
sera el encargado de entregar la mercancia a su cliente. De ahi, que este ries-
go cobre tanta importancia a la hora de ser tratado.

La reputacién de un exportador l6gicamente tendrd que ver con la calidad del
producto entregado, el precio del mismo, pero en gran parte también por el ser-
vicio prestado y en muchas ocasiones el servicio del transporte tendra mucha
importancia en ese aspecto.

4.1.8. Riesgos propios del medio de transporte utilizado

Aunque parezca que en la eleccion del medio de transporte ya se estaba te-
niendo en cuenta los propios riesgos derivados del medio de transporte, ante-
riormente tan sélo se hablaba de un riesgo estratégico a la hora de decidir en-
tre un medio u otro.

Pero una vez elegido el mismo, es importante que tengamos en cuenta que
cada uno de ellos tiene unos determinados riesgos derivados de su propia na-
turaleza.

En el transporte maritimo ser& habitual hablar de:

Naufragio

Varada o embarrancada

Abordaje

Contribucion a la averia gruesa (echazon)
Temporal

Cambio de derrota durante el viaje
Mojaduras por interferencia del agua salada
Falta de idoneidad del buque

Otros riesgos de mar

En el transporte aéreo, los riesgos derivados del propio medio de transporte
seran:

e Caida de la aeronave
e Falta de idoneidad en la aeronave

En el transporte terrestre se hablara de riesgos de:

e Vuelcos
e Accidentes de circulacion
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Movimientos de mercancia por frenazos, volantazos, etc...
Golpes, choques o roces con puentes

Descarrilamiento (en el transporte ferroviario)

Rotura de enganches entre vagones (en el transporte ferroviario)

4.1.9. Riesgos propios de la naturaleza de la mercancia transportada

Como ya se ha explicado de forma somera uno de los principales aspectos a
tener en cuenta a la hora de transportar una determinada mercancia es la natu-
raleza de la misma.

No es lo mismo transportar mercancias perecederas que transportar combusti-
ble en estado liquido. Es por ello por lo que se enumeran a continuacién una
serie de riesgos que seran propios de la naturaleza transportada y que deben
ser siempre tomados en consideracion a la hora de abordar la etapa del trans-
porte:

Incendio de mercancia inflamable
Explosion de mercancia explosiva
Fuga radioactiva

Oxidacion

Herrumbre

Vicio propio de la mercancia
Mermas naturales

Derrames

Fermentacion

Germinacién

Generacion de moho y vaho

Todos ellos deben ser tenidos en cuenta a la hora del transporte. En este sen-
tido cobra vital importancia la figura del exportador/cargador del bien objeto del
transporte.

El cargador es quién por su posicion en la cadena de transporte conoce perfec-
tamente la naturaleza de la mercancia que debe ser transportada y es quién
debe tomar todas las precauciones para que durante su transporte ninguno de
los riesgos antes enumerados pueda ocurrir y afectar a la carga.

Es evidente que alguno de estos peligros es ajeno a su intervencion como re-
mitente de las mercancias, pero debe tener siempre presente en tomar las me-
didas a su disposicion para evitar que estos riesgos se materialicen en la ocu-
rrencia de un siniestro. En este sentido la preparacion del bien transportado
sera clave para evitar/minimizar estos riesgos, pero este aspecto en concreto
sera analizado en esta tesis en proximos capitulos.
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4.1.10. Riesgos relacionados con la interferencia humana

Uno de los riesgos que tiene una relevancia mayor a la hora de cuantificar los
siniestros ocurridos en el transporte de mercancias son los riesgos que tienen
relacion con la interferencia humana.

Se pueden clasificar entre:

¢ Intencionados: Como son los robos, asaltos, pirateria, barateria del ca-
pitan, infidelidad de los empleados, etc...

¢ No intencionados: Como pueden ser los accidentes durante la carga o
descarga o la manipulacién defectuosa.

El riesgo de robo y asalto es uno de los mas comunes en el transporte de mer-
cancias por carretera con lo que es muy importante tenerlo muy presente y
analizarlo en pro de mitigarlo de forma adecuada.

Tanto cargadores, receptores como los propios transportistas deben ser los
principales interesados en tratar de analizar el riesgo de robo de una forma
comun y consensuada y tratar de llegar a conclusiones que les permitan im-
plementar una serie de medidas a adoptar para prevenirlo. Entre las medidas
mas usuales estan el establecer hojas de ruta muy especificas con paradas en
puntos ya preestablecidos, sistemas de seguridad incluidos en los medios de
transporte (especialmente en los camiones), cAmaras de seguridad en aquellos
transportes de mercancia de alto valor, etc...

En segundo término en orden de importancia en este tipo de riesgos se debe
enumerar el riesgo que se produce en las operaciones de carga/descarga. Se
recuerda en este punto que en un transporte multimodal (por ejemplo) entre
diferentes paises se utilizan diferentes medios de transporte y seguramente
existen varios (por no decir muchos) movimientos de la carga.

Para ejemplificar lo anterior, vamos a tratar de explicar un caso concreto como
puede ser el transporte multimodal de un producto determinado que se estibe
dentro de un contenedor. Desde el inicio del transporte tenemos una primera
carga de la mercancia dentro del contenedor, que generalmente se cargara en
una cabeza tractora (camién) para ser llevado al puerto maritimo de origen. Alli,
es descargado en la terminal del puerto, para posteriormente ser estibado a
bordo de un buque. A la llegada al puerto de destino (y teniendo en cuenta que
s6lo hay un buque porteador) se procedera de la misma forma, desestibando la
mercancia del buque hasta ser depositada en la terminal de contendedores del
puerto de destino. Posteriormente otra cabeza tractora cargara el contenedor y
lo llevara hasta su destino final.

Como se puede apreciar en el ejemplo, en un transporte multimodal sencillo

(como es el expuesto) existen multiples operaciones de carga/descarga con lo
que el riesgo a mayor numero de operaciones crece de forma exponencial.
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En resumen, todos los riesgos derivados de la interferencia humana deben ser
evaluados y tratados de forma especifica y con mucho detalle para evitar (en la
medida de lo posible) futuros siniestros.

La experiencia aseguradora nos dice que en el transporte de carga general (ya
sea nacional o internacional) un porcentaje muy elevado de los siniestros de-
clarados a una compafia aseguradora (una vez formalizada una pdliza de se-
guros) se deben a esta clase de riesgos, por lo que ambas partes (asegurado y
aseguradora) son partes implicadas en el proceso de gestion de riesgos de es-
ta tipologia.

4.1.11. Riesgos derivados de defectos o deficiencias previas al transporte

Como se ha comentado en puntos anteriores, uno de los riesgos latentes en el
transporte de mercancias son los derivados de la naturaleza de la mercancia. A
veces dichos riesgos no pueden ser evitados (aunque si minimizados) por parte
del cargador, pero en otras ocasiones la figura del expedidor es fundamental
para evitarlos.

Los riesgos a los que se hace referencia en este apartado son, por ejemplo:

e Defecto del embalaje
e Inadecuacion en la preparacion de la mercancia
e Baja calidad del producto

En lo que se refiere a la preparacion de la mercancia objeto de transporte es
importante recalcar que no existen normativas estandarizadas para el embalaje
o preparacion del objeto transportado por lo que es el propio cargador de la
mercancia el encargado de establecer las medidas a adoptar para que la carga
sea acarreada sin problemas durante su transporte.

En muchas ocasiones, se recurre a asesores externos o a las propias compafi-
ias aseguradoras (que son las principales interesadas en la prevencion de po-
sibles siniestros) para establecer cuales seran las medidas a adoptar en lo que
se refiere a preparacion y/o embalaje del bien transportado.

De nuevo este riesgo debe ser tomado como un riesgo u oportunidad, ya que
puede ser objeto de nuevas técnicas de envase o embalaje que permita reducir
el riesgo y a la vez los costes derivados del mismo.

4.2. Valoracion de los Riesgos

No es objeto de la presente tesis entrar a valorar/apreciar cuantitativamente
cada uno de los riesgos especificados en ella, ya que, entre otras cosas, cada
organizacién tendra circunstancias especificas que puedan hacer variar dicha
valoracion. No obstante, es necesario destacar que para una correcta gestion
integral de riesgos es imprescindible llevar a cabo la etapa en la que los riesgos
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definidos/identificados se valoran con el objetivo de establecer la frecuencia en
la que se pueden materializar y la intensidad con que lo hacen.

Como ya se ha comentado anteriormente, existen diferentes figuras dentro del
sector del transporte de mercancias, con lo que no es posible establecer unas
pautas genéricas de valoracién de riesgos. Esto es fruto de la enorme hetero-
geneidad entre las organizaciones que intervienen en el transporte de mercanc-
ias. De hecho, alguno de los riesgos identificados anteriormente no afecta a
alguna de las figuras intervinientes, como por ejemplo, la eleccion del INCO-
TERM que no afecta directamente a las organizaciones que se dedican de for-
ma directa al transporte de mercancias(transportistas efectivos) siendo un ries-
go que afecta directamente al vendedor y comprador de una determinada mer-
cancia.

Independientemente de la organizacion que se pretenda estudiar es estricta-
mente necesario llevar a cabo una rigurosa apreciacion de los riesgos identifi-
cados, puesto que de ello dependeréa el éxito de las decisiones que se deben
tomar en fases posteriores.

4.3. Tratamiento de los Riesgos
Tal y como se comentaba en el capitulo 2.3 de la presente tesis, una de las
fases finales del procedimiento de gestién de riesgos es la etapa en la que se

deben tratar los riesgos identificados y evaluados en el capitulo anterior.

Basicamente, el tratamiento de riesgos se divide en tres grandes grupos de
respuesta frente a los riesgos identificados:

¢ Retencion
e Transferencia
e Prevencion y proteccion (no excluye a las dos anteriores)

Estos diferentes tipos de respuesta ante el riesgo dependeran en gran medida
al grado de aversion de la organizacion a los riesgos identificados.

A continuacion, se procede a analizar cada una de las diferentes respuestas
ante el riesgo que se pueden adoptar.

4.3.1. Retencion de los riesgos

La retencion de riesgos es la decision por la que una organizacion decide asu-
mir por si misma los efectos negativos de los riesgos a los que se encuentra
expuesta.

Dicha retencion se puede clasificar en dos grandes grupos:

1. Retencién inconsciente. En estos casos la organizacion acepta los ries-
gos por ser desconocidos para ella. Gracias a la gestion de riesgos, 1o
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gue se pretende con este tipo de desarrollos, es que los riesgos desco-
nocidos sean cada vez menores, pero siempre se debe estar dispuesto
a aceptar que existen riesgos que, por desconocidos, son asumidos in-
conscientemente por la organizacion.

2. Retencion consciente o asumida. En estos casos la organizacion conoce
los riesgos y los acepta, entendiendo o bien, que pueden ser asumidos
por si mismos, o bien, que es capaz de tomar medidas adicionales para
mitigarlos, reducirlos o eliminarlos.

En el caso del sector del transporte de mercancias, y haciendo referencia a
alguno de los riesgos identificados de forma especifica en la presente tesis, se
podria argumentar que un ejemplo de retencion de riesgos se puede encontrar
en la eleccion de los Incoterms para el contrato de compraventa de una deter-
minada mercancia o en los riesgos econdmicos derivados de los impuestos y
aranceles.

En ambos casos existen organizaciones que se enfrentan a estos riesgos (que
son conocidos) pero que por la posible existencia de requerimientos de las
otras partes en un acuerdo comercial no son capaces de tratar de una forma
diferente los mismos y deben aceptar dichos riesgos por si mismos, sin capaci-
dad de tratarlos de forma distinta.

Una forma especifica de retencion consciente es el autoseguro.

El autoseguro es una forma organizada de retencion del riesgo por la cual se
asumen las consecuencias negativas de los riesgos evaluados de forma orga-
nizada y sin la necesidad que dicha organizacion la realice una entidad inde-
pendiente.

No es objeto de la presente tesis expresar detalladamente el autoseguro y las
diferentes tipologias de autoseguro que existen, pero es necesario conocer que
es posible encontrarnos con tres tipos de autoseguro:

e Autoseguro puro
e Reservas contables
e Ahorro

Como buen ejemplo de autoseguro en el transporte de mercancias y en rela-
cion a los riesgos identificados en esta tesis podriamos hablar de organizacio-
nes que autoaseguran los riesgos derivados de una baja calidad en el producto
transportado. Ello significa que no toman medidas para transferir ese riesgo y
que tampoco lo tratan a modo de prevencion y/o proteccidn, pero que aun co-
nociendo su existencia prefieren optar por medidas de autoaseguramiento (co-
mo bien pueden ser sus reservas contables) para hacer frente a posibles re-
clamaciones por defectos de calidades en sus productos.

Una opcion muy remota en este sector, y especialmente en Espafia, es la crea-
cion de una compaifia cautiva. Solo a efectos de conocimiento se procede a
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definir lo que significa una compafiia cautiva ya que no tiene presencia real en
nuestro entorno.

Una compafiia cautiva es una sociedad de seguros o reaseguros creada por un
grupo industrial o comercial con la intencion de asegurar o reasegurar a través
de ella, la totalidad o parte de sus riesgos. En otras palabras, se puede decir
gue una compafia cautiva es una organizacion de retencién de riesgo con
caracter subsidiario.

Otras posibilidades de retencién de riesgo son grupos de retencion de riesgos,
pools y la diversificacion empresarial.

4.3.2. Transferencia de los riesgos

La transferencia de riesgos es en fundamento el traspaso del riesgo hacia un
tercero que pueda controlar, manejar o sostener el mismo y por tanto soporte
las responsabilidades derivado del mismo.

En la presente tesis no se va a entrar en detalle en todas las formulas de trans-
ferencia de riesgos, pero es necesario (como minimo) enumerarlos:

e Derivados (contratos que generan derechos y obligaciones)
o Futuros
o Forwards
o Opciones
o Swaps
e Seguros

Sin ninguna duda, los seguros son la herramienta mas eficaz y utilizada para la
transferencia de riesgos.

Su historia se remonta a las antiguas civilizaciones (babilonios) y sin duda tiene
su auge en los cafés de Londres, ya que estos lugares se convirtieron para los
comerciantes en centros de negocios durante la época (siglo XVII). Precisa-
mente en uno de esos bares, el café-taberna Lloyd’s se convirti6 en una bolsa
de seguros donde los suscriptores aceptaban y distribuian coberturas entre
ellos (sin constituir una organizacion formal).

Esta historia es precisamente importante porque a raiz de ella se han creado
innumerables tipos de seguros, pero el seguro que en Lloyd’'s se gestionaba
era precisamente el que compete a esta tesis: El del transporte de mercancias
(en aquella época enfocado, l6gicamente, al transporte via maritima).

A partir de ese momento, el sector del aseguramiento del transporte de mer-
cancias ha sufrido muchos cambios derivados de la propia evolucién del mun-
do (especialmente fruto de la industrializacion) pero a nivel basico muchos de
los aspectos que se trataban en el siglo XVII siguen apareciendo hoy en dia.
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El seguro de transporte de mercancias se puede definir como un contrato me-
diante el cual el asegurador se compromete a indemnizar al asegurado de los
dafios o pérdidas sufridas por sus mercancias, en la forma y medida conveni-
dos, contra el pago de una prima. Se trata, pues, de un seguro de cosas y su
funcién consiste en garantizar la compensacion de los dafios materiales y di-
rectos que pueden sufrir las mercancias aseguradas, a consecuencia de su
transporte.

La cobertura del seguro de mercancias puede abarcar solo:

1. Los dafios materiales, la destruccion o desaparicion de las mercancias
aseguradas durante su transporte.

2. Los intereses del contratante del seguro, tales como coste del seguro,
gastos de portes o fletes, envases o embalajes, impuestos y beneficio
comercial esperado (hasta un 10% del valor de coste de las mercanc-
ias).

Como hemos visto en capitulos anteriores son diversas las figuras a las que
puede ir dirigido el seguro de transporte de mercancias (cargador, transportista,
destinatario, ...) pero en la presente tesis preocupan especialmente las figuras
de cargador/expedidor/exportador y la del destinatario/receptor de las mercanc-
ias.

Precisamente son a estas figuras a las que las coberturas de seguro que a con-
tinuacion se van a exponer se dirigen, aunque la tendencia del mercado asegu-
rador actual se ha obcecado en dirigir el mismo tipo de aseguramiento también
a transportistas, transitarios y otros intermediarios intervinientes en la cadena
de transporte.

Al igual que sucedia en la eleccion del medio de transporte, existen diversas
tipologias de seguro de mercancias segun sea el medio de transporte. Asi
pues, son diversas las modalidades de seguro segun el transporte sea: terres-
tre, maritimo, aéreo o multimodal (combinacion de los anteriores).

De todas las modalidades que comprende el seguro de transportes, es el mari-
timo el que ocupa al lugar de primacia, tanto por el tiempo en aparicion, como
por el volumen e importancia de sus operaciones, por las especiales caracteris-
ticas de las normas que lo regulan, y por la singularidad de sus instituciones y
el ambito internacional de su aplicacion.

No obstante, inicialmente en el Cédigo de Comercio se regulaban en el mismo
Cadigo (pero de forma separada) el seguro terrestre y el maritimo. Con las pos-
teriores apariciones de La Ley de Contrato de Seguro (LCS), La Ley del Con-
trato de Transporte Terrestre de mercancias (LCTT) y la ultima Ley de Navega-
cion Maritima (LNM) las diferentes modalidades de seguro se tratan por sepa-
rado.

El parametro basico en el que se regulan las pdlizas de seguro de transporte

de mercancias es la especificacion de los riesgos amparados y excluidos por la
poliza.
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De hecho, el &mbito de cobertura puede venir dado por la enunciacién de los
riesgos cubiertos, considerando excluidos todos los que no estan expresamen-
te indicados; o por exclusion de los riesgos no cubiertos, que supone una for-
mulacion genérica de la cobertura en la que se entienden amparados todos los
riesgos que no hayan sido explicitamente excluidos.

Generalmente todas las aseguradoras ofrecen desde unas coberturas basicas
(riesgos minimos) hasta un ambito de cobertura completo (riesgos maximos)
gue son las coberturas conocidas como “all risk”.

Los riesgos minimos normalmente asegurados son las pérdidas, dafios y gas-
tos de salvamento que pueda sufrir la mercancia asegurada a consecuencia de
un accidente propio del medio de transporte. A este tipo de las coberturas en el
ambito asegurador espafiol se le suele conocer como “Condiciones Generales”.

Los riesgos maximos que se pueden asegurar son todos aquellos, de tipo acci-
dental, a los que estén expuestas las mercancias durante su transporte. A este
tipo de coberturas en el ambito asegurador espafiol se le suele conocer como
“coberturas amplias” o “todo riesgo técnico”.

Dichas “coberturas amplias” o “todo riesgo técnico” suelen incluir algunos de
los riesgos que se han identificado durante esta tesis: robo, dafios durante la
carga de la mercancia, mala estiba, derrames, mojaduras, etc...

Hasta este momento se ha hablado de las condiciones de aseguramiento (y por
tanto, de transferencia de riesgo) en el mercado espafol, pero hay que tener
muy presente que en el comercio internacional existen condiciones compraven-
ta (Incoterms) que obliga a alguna de las partes a contratar un seguro (para un
viaje internacional, por ejemplo). Esto obliga, al igual que pasa con los Inco-
terms, a establecer unas condiciones de aseguramiento por todas las partes
implicadas en la transaccién comercial. En este sentido es de uso muy extendi-
do las conocidas como ICC (Institute Cargo Clauses) desarrolladas por el Insti-
tuto de Aseguradores Maritimos de Londres (ILU).

Su uso esta reconocido de forma generalizada en todo el mundo ya que el ILU
(Institute London Underwriters) aglutind en su dia un apreciable numero de las
mas importantes entidades aseguradoras de maritimo, acumulando una muy
amplia y dilatada experiencia y el reconocimiento internacional por parte de
entidades financieras, importadores, exportadores y por el comercio en general.
Sus clausulas se circunscriben basicamente al ambito maritimo (y aéreo), pero
en la practica los aseguradores de todo el mundo utilizan algunas de ellas, en
cuanto son de aplicacién al medio de transporte utilizado, para coberturas te-
rrestres.

Las ICC son clausulas de aseguramiento que permiten establecer tres niveles
de cobertura:

e ICC (A): Cubren todo riesgo de pérdida o dafio salvo lo excluido y por
tanto son del tipo “all risk”.
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e [CC (B): Cubren incendios, explosiones, colisiones, abordajes, vuelcos,
descarrilamientos, sacrificio en averia gruesa y eventuales contribucio-
nes, mojaduras por agua de mar, rio o lago, arrastre por las olas, pérdi-
da de bultos durante la carga/descarga, dafios causados por terremotos
y erupciones volcanicas y gastos de salvamento. Se excluye o mismo
que en las ICC (A).

e ICC (C): Cubren incendios, explosiones, colisiones, abordajes, vuelcos,
descarrilamientos, sacrificio en averia gruesa y eventuales contribucio-
nes, arrastre por las olas, gastos de salvamento. Se excluye lo mismo
queenlalCCAyenlalCCB.

Se debe tener muy presente que las ICC (A) cobertura maxima de riesgos del
Instituto no cubren el riesgo de guerra, huelgas y conmociones civiles con lo
gue es necesario contratar (en caso de querer también transferir estos riesgos)
las clausulas del ILU que cubren esos riesgos de guerra (InstituteWarClauses -
IWC) y huelgas y conmocion civil (Institute Strikes Risk and Civil Conmotions —
ISRCC).

Se ha presentado (de forma somera) las féormulas de aseguramiento que gene-
ralmente se utilizan en el sector asegurador para el transporte de mercancias.
No obstante, es necesario indicar que el transporte de mercancias en el ambito
asegurador es un gran riesgo, y como tal, generalmente asegurador y asegura-
do pactan cuantas clausulas son necesarias para una correcta transferencia del
riesgo. Asi pues, se pueden facilmente encontrar polizas de seguros de trans-
porte de mercancias especificas para una organizacion determinada.

Asi pues, la entidad que desee transferir algunos riesgos especiales identifica-
dos en la etapa de identificacion de riesgos puede tener la posibilidad de nego-
ciar con la aseguradora la transferencia de dichos riesgos, a diferencia de lo
qgue sucede en otros ramos del sector asegurador (polizas multirriesgo del
ambito particular).

A modo de recordatorio y derivado de un aspecto fundamental de este sector
es necesario recordar que el aseguramiento del transporte de mercancias no
siempre es una decisién opcional, ya que en ocasiones el aseguramiento es
obligatorio. Para entenderlo es necesario volver al capitulo en que se hacia
referencia a los términos de compraventa internacional (Incoterms) y el medio
de transporte a utilizar. Como se recordara hay dos Incoterms especificos que
obligan al vendedor de una determinada mercancia a contratar un seguro por
cuenta del comprador (Incoterms CIF y CIP, segun el medio de transporte que
se utilice).

Es necesario destacar (aunque mas adelante se ahondara en ello) que en la
actualidad el mercado asegurador espafiol ha tendido a un sobre aseguramien-
to de ciertos tipos de riesgos. Cabe destacar que cada figura identificada pre-
viamente en el sector del transporte de mercancias tiene su ambito de asegu-
ramiento y no siempre este hecho es respetado por las partes. A dia de hoy,
hay muchos transportistas, transitarios y/o agencias de transporte que “reven-
den” el seguro que han contratado con una entidad aseguradora a sus clientes
(cargadores o destinatarios).
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Debido a este sobre aseguramiento nos podemos encontrar con pélizas de
transporte de mercancias donde el tomador del seguro es un transportista o
agencia de transporte con clausulas especificas dirigidas a cargadores (y que
deberian solo de uso para figuras que se erija como propietarios de mercanc-
ia). Esto lleva al sector a desvirtuarse y a asegurar riesgos por encima del nivel
de responsabilidad de cada una de las figuras intervinientes en la cadena de
transporte.

Con todo lo presentado hasta el momento se considera que un gerente de ries-
gos tiene herramientas para valorar si los riesgos identificados deben o no ser
transferidos a una entidad aseguradora. Logicamente todo debe valorarse en
funcidn del coste que supone (en el caso del aseguramiento, de la prima que
representa).

A modo de ejemplo se presentan algunos datos significativos (a nivel sectorial
espaniol) de la importancia del seguro de transporte de mercancias:

Figura 11. Primas del Seguro de Transporte de Mercancias (Espafia)
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Figura 12. Siniestralidad del Seguro de Mercancias (Espafia)
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Antes de presentar otro modelo en la formula de tratamiento de los riesgos no
se debe olvidar la importancia que en este sector tiene lo que en el ambito ase-
gurador se conoce como franquicia y que en muchas pélizas de seguro apare-
ce. Desde el punto de vista asegurador y de gerencia de riesgos, la franquicia
supone una especie de autoseguro y por lo tanto la gerencia de riesgos debe
conocerlo y saber qué impacto tiene en la organizacién, ya que en muchos ca-
sos existen tipologias de siniestros de mucha frecuencia y que por tanto puede
tener un impacto importante sobre la cuenta de resultados de una determinada
organizacion.

4.3.3. Prevencion y proteccion

Tanto los riesgos retenidos como los transferidos pueden y deben tener un
componente de reduccidén/mitigacion. De esta forma, es mision de un buen ge-
rente de riesgos elaborar un plan de reduccién y mitigacién de riesgos inde-
pendiente del plan de transferencia/aseguramiento que se haya llevado a cabo
en la organizacion.

Llevar a cabo este plan puede dar lugar a grandes beneficios para las organi-
zaciones y pueden repercutir en una disminucion de la frecuencia en que di-
chos riesgos producen efectos negativos en la organizacién asi como reducir
su severidad.

Este plan puede traer asimismo importantes beneficios no solo en los riesgos
retenidos, sino también en los transferidos, ya que puede tener implicitos des-
cuentos en primas, disminucion de los importes asumidos por la propia organi-
zacion en concepto de franquicias, etc...

A modo de ejemplo, y haciendo referencia a uno de los riesgos identificados en
esta tesis se entendera los importantes beneficios que tiene para una empresa
la implicacién de una prevencion y proteccién eficaces de los riesgos identifica-
dos.

En nuestro caso hemos identificado (como uno de los riesgos clave) la eleccion
del transportista. Tanto si en la toma de decisién de los diferentes modelos a
escoger en cuanto a quién va a prestar el servicio de transportes se ha optado
por un servicio propio como externo (y siendo externo, cual de los transportis-
tas del mercado va a llevar a cabo esa misién) podemos tener varias formulas
para prevenir la ocurrencia de siniestros. A continuacion se muestran varias
posibles medidas:

e Formacion/capacitacion de los conductores (en caso de hablar de trans-
porte terrestre).

¢ Negociacién mas rigida en los términos de obligaciones por parte de las
empresas de transporte que ofrecen este servicio.

e Elaboracion de hojas de rutas definidas y estrictas.

e Elaboracion de protocolos de carga y descarga.

e Monitoreo del transporte mediante sistemas de control de ruta (GPS).
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e Formacion en prevencién de riesgos laborales.

e Protocolos de embalaje, estiba y trincaje de las mercancias.

e Exigencias estrictas en relacion con los vehiculos porteadores y su ido-
neidad.

e Control de calidad en los productos previos al transporte.

Todas estas medidas repercutirdn en una minimizacion de los efectos negati-
vos (tanto en frecuencia como en severidad) de los riesgos analizados.

Este aspecto sera estudiado en mas detalle en el proximo capitulo de la pre-
sente tesis.

En altimo lugar y concluyendo el aspecto de la prevencion y proteccion se hace
necesario (como durante todo el desarrollo de la presente tesis) enfocar que
dicha prevencion debe ser tomada como algo relevante por todas las partes
intervinientes en el transporte (y especificadas en capitulos anteriores).

Si una determinada relaciéon comercial entre (por ejemplo) cargador y transpor-
tista una de las partes obvia 0 no pone todos los medios a su disposicion para
cumplir con las medidas de prevencién previstas entre ambos, todo el trabajo
de prevencion y proteccion quedara sin efecto.

En multiples ocasiones las compaiiias aseguradoras se encuentran con asegu-
rados (cargadores) que poseen unos sistemas de prevencion muy acordes con
la mercancia a transportar, tipo de viaje a realizar, etc... pero que en ocasion
de la entrega de la mercancia a manos del transportista todos estos aspectos
quedan en segundo plano por la impericia de éste ultimo. De igual forma, es
posible encontrar situaciones en las que sucede al contrario y es el propio car-
gador el que no gestiona adecuadamente su prevencion de riesgos.

4.4. Actividades asociadas a la gerencia de riesgos

De forma paralela a la identificacion, valoracion y tratamiento de los riesgos, no
se deben obviar aquellas actividades asociadas a la gerencia de riesgos. Para
ello, es necesario recordar lo definido en el capitulo 2.1 de la presente tesis en
el que se hacia referencia al proceso de gestion de riesgo definido por la ISO
31000: 2009.

En ella se hace referencia basicamente a dos actividades clave a la hora de
gestionar el riesgo de forma integral:

a. Comunicacion y consulta
b. Seguimiento y revision

En la primera de ellas, y asociado al sector del trasporte de mercancias, es al-
tamente aconsejable que las organizaciones que conforman la cadena de
transporte mantengan un contacto permanente en relacion con los riesgos por
los que se ven afectadas. Cabe sefialar que en este sector hay un alto grado
de subcontratacion, con lo que esta actividad posee un factor estratégico fun-
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damental. Sin un alto de nivel de comunicacién entre compradores, vendedo-
res, transitarios, transportistas, etc... el riesgo crece fruto del desconocimiento
y descoordinacion entre ellos. En numerosas ocasiones, compradores y ven-
dedores de una determinada mercancia son desconocedores de los riesgos a
los que se enfrentan fruto de una mala comunicacion/coordinacion con las or-
ganizaciones que les organizan o prestan el servicio de transporte.

En cuanto al seguimiento y revision es necesario que las organizaciones siem-
pre tengan presente que la gerencia integral de riesgos debe estar siempre en
constante proceso de revision para asegurar que el procedimiento es el ade-
cuado. Esta actividad permite descubrir nuevos riesgos, asi como tener un fe-
edback muy acertado de aquellos aspectos que funcionan y cuales no. En
cuanto a los riesgos identificados en esta tesis, es obvio que riesgos como son
los riesgos politicos, econémicos, legales, de ambito geografico, de eleccion
del transportista, etc... deben ser permanentemente revisados, ya que cual-
guier novedad en ellos puede significar una oportunidad/amenaza, sobre la que
deber tomar decisiones al respecto.
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5. Enfoque y solucion desde el ambito
asegurador del transporte

Durante el desarrollo de la presente tesis se han tratado aspectos de gerencia
de riesgos desde un prisma geneérico, se ha realizado una introduccion comple-
ta del sector del transporte de mercancias para finalmente analizar riesgos o
grupos de riesgos que, desde el punto de vista del autor, suponen factores de-
terminantes a tener en cuenta en cualquier organizacion que se vea altamente
afectada por los riesgos derivados del transporte de mercancias (sea porque se
dedica a ello o sea porque una parte importante de su funcionamiento esta re-
lacionado con este sector).

A continuacion, se pretende aportar un enfoque pragmatico de los analisis y
soluciones que las aseguradoras deben plantearse de cara a mejorar el actual
funcionamiento de la transferencia de riesgos derivados del transporte de mer-
cancias.

Antes, es necesario volver a resaltar la importancia que para el sector asegura-
dor tiene la diferencia entre dos grandes ambitos de aseguramiento:

1. Pdlizas donde el tomador del seguro es el cargador de la mercancia o
destinatario de la misma.

2. Polizas donde el tomador del seguro es el transportista, agencias de
transporte, transitarios, etc...

A nivel global y sin entrar a detallar estadisticas, cabe decir que el primer gran
grupo de polizas representa para el sector asegurador de transporte de mer-
cancias (en términos generales) el nicho de negocio adecuado por el que todas
las aseguradoras luchan por asegurar debido a sus buenos ratios de siniestra-
lidad y poca frecuencia.

Por el contrario, las poélizas destinadas a asegurar a los transportistas suelen
presentar niveles de siniestralidad bastante mas elevados y problemas deriva-
dos de una frecuencia siniestral muy elevada.

Asi pues, de forma coloquial se suele hablar que las poélizas de transportistas
suelen ser un “mal riesgo” (en su globalidad) y las poélizas a propietarios de
mercancias suelen ser un “buen riesgo” (en su globalidad).

Desde luego que esto merece un analisis importante del sector y tomar medi-
das para corregir esta situacion que debe ser readecuada para la buena salud
en la transferencia de riesgos de asegurados y aseguradores.

En este sentido, y en relacion a las organizaciones dedicadas al transporte de
mercancias, cabe hacer hincapié en el sentido que se le otorga en muchas
ocasiones a la transferencia del riesgo. Es muy habitual encontrar en el sector
organizaciones que son auténticos especialistas en realizar balances de pérdi-
das y ganancias a través de su transferencia del riesgo a aseguradoras.
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Desde el punto de vista asegurador, ese no puede ser el animo del asegura-
miento, sino una transferencia del riesgo desde puntos de vista técnicos en el
analisis de la frecuencia y la severidad de los diferentes riesgos transferidos.

Pero la fuente de la problematica no se centra sélo en la parte asegurada, sino
que las compafiias aseguradoras han tomado iniciativas que han propiciado
esta distorsion en el aseguramiento del transporte de mercancias. Tarificando
en base a fletes, realizado pdlizas con coberturas segun valor mercancias (en
vez de topes por kilo transportado en base a la responsabilidad del transportis-
ta) han ayudado a que el negocio se haya visto encaminado a problemas im-
portantes de subsistencia técnica de las aseguradoras dedicadas a este sector.

Fruto también de la elevada competencia en el sector existen gran numero de
poélizas de seguros infra tarificados y que a dia de hoy presentan pérdidas im-
portantes en diferentes aseguradoras del mercado. Esta competencia extrema
ha llevado a la parte asegurada a una escasa prevencion de riesgos y espe-
cialmente a valorar su politica de aseguramiento Unica y exclusivamente desde
un punto de vista econdmico. Habitualmente se tratan las pdlizas de seguros
de transporte de mercancias en base estrictamente a la prima y a las franqui-
cias estipuladas en ella pero no se suelen tener en cuenta aspectos de gestion
de riesgos, analisis de coberturas, etc...

Importancia extrema merece el tema de la “reventa” de seguros por parte de
transportistas y agencias de transportes, que en muchas ocasiones cargan el
seguro a sus clientes en las operaciones de transporte.

A raiz de toda esta problematica detectada se considera que las compafiias
aseguradoras de transportes deben dar un paso hacia adelante y buscar el va-
lor afiadido que deben aportar al sector y no unicamente una prima (en funcion
de una determinada tasa) y la estipulacion de una serie de franquicias.

Especialmente en el &mbito de organizaciones no especialistas en el comercio
y/o el transporte de mercancias es fundamental encontrar en una aseguradora
el soporte para dar el tratamiento adecuado a los riesgos que se identifiquen. Al
respecto se debe tomar en consideracion que cuando se habla de tratamiento
no se esta hablando Unicamente de transferencia en la gestién de riesgos, co-
mo se ha podido ver en capitulos anteriores.

Con todo ello, lo que se pretende plasmar en esta tesis es la conveniencia de
gue las entidades aseguradoras y en consecuencia, los mediadores de segu-
ros,actien respecto a sus asegurados como gerentes de riesgos.

Las aseguradoras actuando como gerentes de riesgos:

En Espafia el numero de PYMES (pequefas y medianas empresas) significa
mas del 99% del tejido empresarial espafiol. En esencia eso significa que las
organizaciones no tienen capacidad propia para gestionar sus propios riesgos,
y a pesar de que algunas de ellas toman algunas medidas en la gestion de
riesgos, es bien cierto que el nivel de gerencia de riesgos en el conjunto em-
presarial espafol es ciertamente escaso.
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Si a este comentario se afiaden aspectos propios del sector del transporte de
mercancias convendremos que ciertamente es muy dificil que, empresas que
en esencia no tienen como objetivo empresarial el transporte de mercancias
(como son aquellas organizaciones dedicadas a la industria, agricultura, gana-
deria, etc...) pero que por cuyas necesidades precisan de un servicio de trans-
porte de mercancias, gestionen los riesgos derivados del trasporte de mercanc-
ias de forma correcta.

En base a todo ello se hace necesario que el sector asegurador dedicado al
transporte de mercancias (especialmente dirigido a empresas que actian en la
cadena de transporte como cargadores, expedidores, remitentes, destinatarios
y/o consignatarios) aporte valor afladido a las mismas gerenciando los riesgos
derivados del transporte de mercancias.

Este aspecto comentado puede tener su contrapunto en el hecho que muchas
de estas empresas desconfien o no sean totalmente transparentes con su ase-
guradora a la hora de mostrarle todos los riesgos a los que se expone durante
el transporte de mercancias, pero debe ser voluntad de todas las partes tratar
de enfocar la cuestién hacia un “wintowin”.

Tanto aseguradora como asegurado ganan en una gerencia de riesgos ade-
cuada. El primero porque reduce la siniestralidad que debera soportar y el se-
gundo porque, por ejemplo, puede obtener descuentos mayores a la hora de
negociar la prima de seguro que le cobrara el primero y de buen seguro sera
mas competitivo en su propio mercado empresarial (clientes, proveedores,
etc...).

La pregunta que se plantea en este momento es la siguiente: ¢ Es viable que
las aseguradoras actien como gerentes de riesgos de sus asegurados? Segu-
ramente a dia de hoy el sector no esta preparado para un cambio tan importan-
te en su concepcion, pero es también evidente que compafiias aseguradoras
dedicadas ambiciosamente al aseguramiento de mercancias durante su trans-
porte han de apostar firmemente por ello.

Hay que tomar en consideracién que la experiencia que adquieren las asegu-
radoras en el ambito del transporte de mercancias les confiere un nivel de “ex-
pertise” que deben saber trasladar, no sélo a la hora de asegurar un determi-
nado riesgo, sino también a la hora de aportar soluciones de caracter mitigato-
rio al mismo.

Y ya por ultimo: ¢Es econémicamente posible que las aseguradoras inviertan
en la gerencia de riesgos de sus propios asegurados? Es necesario destacar,
al respecto, que la importante bajada de tasas y primas realizada (en términos
generales) y derivado de la alta competencia, no permite al sector tener
margenes como para invertir en el campo de la gerencia de riesgos.

Precisamente por ello algunas de las grandes corredurias del sector han des-
arrollado departamentos técnicos en sus organizaciones para poder dar ese
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servicio a sus asegurados. Este hecho es una buena noticia para el sector pero
deja (en ocasiones) a la aseguradora al margen del trabajo realizado.

Otra solucion al problema seria que las propias aseguradoras invirtieran en la
gerencia de riesgos vendiendo complementariamente a sus poélizas un servicio
de gerencia de riesgos que permitiria elevar los margenes (a dia de hoy esca-
s0s) en las aseguradoras proponiendo ventajas complementarias para el ase-
gurado. De esta forma el control y gerencia de riesgos estaria confeccionado y
compartido por asegurado y asegurador, siendo ambas partes las que obtendr-
ian beneficios con ello.
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6. Conclusiones

En el sector del transporte de mercancias, fruto (en parte) de los intercambios
comerciales que lo generan, los riesgos a los que se enfrentan las organizacio-
nes que se dedican a ello o que se ven implicadas fruto de sus obligaciones
derivadas de los términos contractuales fijados en la compraventa de una de-
terminada mercancia, son muchos y muy diversos. No es tarea sencilla lidiar
con todas las amenazas, incertidumbres y vulnerabilidades a las que se enfren-
ta un empresario de este sector.

A lo largo de esta tesis se ha pretendido dar una vision global de los riesgos
derivados del transporte de mercancias, dejando a un lado todos aquellos que
son puramente fruto del ambito estratégico de la empresa. Ha sido misién de la
misma identificar riesgos o grupos de riesgos a los que las empresas del sector
se ven expuestas. No obstante, los identificados y analizados no son mas que
un tipo de riesgos muy generales y que, obviamente, cada empresa debera
poner los medios necesarios para indagar en mayor profundidad y poder reali-
zar una gerencia de riesgos acorde a sus necesidades.

Dichos riesgos deberian ser gestionados desde un punto de vista integral de-
biendo establecerse unos protocolos que permitan a las organizaciones identi-
ficar, analizar, evaluar y tratar de forma ordenada y exhaustiva los diferentes
aspectos que provocan e intervienen en la materializacion de los citados ries-
gos (o de sus efectos negativos). En este sentido, no se debe olvidar la impor-
tancia que adquiere el involucrar a todos los agentes que forman parte de una
organizacion con el objetivo de detectar todas y cada una de las areas de peli-
grosidad.

La materializacion de un correcto mapa de riesgos es un proyecto amplio y
complejo para las entidades pero muy alentador y gratificante en cuanto los
primeros resultados (fruto del tratamiento del riesgo) se produzcan.

La gestidn de riesgos permite a las organizaciones proteger sus activos me-
diante la minimizacién de los efectos negativos de los riesgos presentes en
ellas. Dicha minimizacion, obviamente, debe ser rentable en cuanto a las medi-
das de tratamiento del riesgo adoptadas por las propias organizaciones. Por
tanto, se debe evaluar el punto éptimo donde medidas complementarias dejan
de aportar suficiente valor como para ser implementadas.

La realidad, no obstante, del tejido empresarial espafol es que debido al muy
elevado porcentaje de empresas de pequefio y mediano tamafio, la gerencia de
riesgos no suele ser una prioridad en los objetivos de las mismas. Precisamen-
te ha sido misién de esta tesis que el lector encuentre en el contenido de la
misma la importancia necesaria a estos conceptos para concienciarse o con-
cienciar a aquellos que toman decisiones para tratar de gestionar los riesgos tal
y como se ha pretendido mostrar durante el desarrollo de la presente tesis.
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Cambiar la concepcion de las organizaciones en relacién con la gerencia de
riesgos sera uno de los aspectos que dara a las mismas mayor competitividad
en el mercado. Una eficaz gestion de riesgos permite a las entidades tratar de
forma efectiva aspectos como la incertidumbre, amenazas y oportunidades. No
es baladi (y asi se ha desarrollado durante toda la tesis) que la mayoria de
riesgos tratados tienen una doble vertiente de amenaza/oportunidad. Esta vi-
sion refuerza, mas si cabe, la conveniencia de llevar a cabo una integra geren-
cia de riesgos que ayuda a las empresas a la generacion de valor y a la capaci-
tacion de la mejora continua.

Lamentablemente, a dia de hoy, las empresas del sector del transporte de
mercancias poseen una escasa gestion de riesgos 0 son muy pocas las orga-
nizaciones que lo llevan a cabo de forma eficaz. Derivados de margenes muy
limitados, son muy pocas las empresas de transporte que son capaces de
afrontar los retos que la gestion de riesgos les pone de manifiesto. Seria volun-
tad del autor desear que esto no fuera asi, pero la realidad es que se augura un
futuro alin mas incierto en lo que a gestion propia de riesgos se refiere en las
entidades dedicadas al transporte de mercancias.

Precisamente por ello se propone que sean las empresas especialistas en ries-
gos (como son las aseguradoras) las que den un paso hacia adelante y tomen
las riendas (0 como minimo, tomen parte) de la gestion de riesgos de sus ase-
gurados.

Tanto las compafias aseguradoras como los mediadores de seguros son gran-
des especialistas en riesgos y en como gestionarlos, no en vano son el princi-
pal actor en lo que a transferencia de riesgos se refiere(parte fundamental y
gue se recuerda que en ocasiones es de obligado cumplimiento por parte de
alguna de las figuras de la cadena de transporte).

Desde el prisma del valor afiadido, y en un entorno de alta competitividad ase-
guradora, aquellas compafiias de seguros o mediadores capaces de asumir el
dificil reto de involucrarse de forma activa en la gestion de riesgos de sus ase-
gurados, lograran un importante factor diferenciador frente al resto y obtendran
un retorno a medio plazo que de buen seguro les repercutiran en grandes be-
neficios.

Este “estar presentes” de forma activa en la gerencia de riesgos de los clientes
de las compafias aseguradoras requiere de una especializacion muy importan-
te en ellas o en sus mediadores. Es importante que éstas consigan captar fuen-
te de talento y conocimiento en relacion con el sector del transporte de mer-
cancias porque de lo contrario, no seran capaces de aportar el citado valor
afadido.

Es fundamental poner en valor el complicado entramado empresarial que deri-
va del sector del comercio y del transporte de mercancias. Son muchas las fi-
guras que intervienen y de distinta indole, con lo que es importante que se ten-
ga una vision global de todo ello.
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Por ultimo, se debe recordar que era objetivo de la presente tesis dar un enfo-
que global a la gerencia de riesgos en el sector del transporte de mercancias y
no particularizar en casos concretos (que debidos a la especificidad de cada
una de ellos) llevarian a distorsionar la realidad de un estudio que pretende dar
una vision global, y no particular, del asunto.
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