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1. Objetivo de la Guia de Transporte Postal
1.1 Introduccién

La presente Guia ha sido concebida como un documento evolutivo publicado en el sitio web de la UPU. Tiene
que poder ser actualizada facilmente, en funcion de la experiencia adquirida o de la evolucién de la situacion.

La Guia constituye una fuente de informacién para el personal postal encargado del transporte o del transito
postall. Contiene informacion sobre todas las modalidades de transporte utilizadas para el transporte postal
internacional: el transporte aéreo, el transporte maritimo, el transporte por carretera y el transporte ferroviario.

Se busca que sea un medio para que el personal pueda familiarizarse con los diferentes aspectos del
transporte y del transito postal.

Puesto que esta Guia contiene informacion actualizada, coherente y exhaustiva sobre aspectos relacionados
con el transporte en el marco de la UPU, los operadores designados deberian incluirla en el programa de sus
escuelas postales.

La Guia es actualizada por el Grupo «Transporte» del Consejo de Explotacion Postal (CEP).

Por cualquier comentario, sugerencia o pregunta con respecto a la presente Guia, sirvase escribir a
transport@upu.int.

1.2 Organizaciones internacionales pertinentes

- Sector postal: Unién Postal Universal (UPU) — organismo especializado de las Naciones Unidas que
responde a las necesidades de sus 192 Paises miembros, independientemente de su ubicacion
geografica.

- Sector aduanero: Organizacion Mundial de Aduanas (OMA) — organismo intergubernamental que se
ocupa de la elaboraciéon de normas y el apoyo técnico para la armonizacién de los procedimientos
aduaneros.

- Sector de la aviacion:

. Asociacion del Transporte Aéreo Internacional (IATA) — asociacion comercial de compafiias
aéreas responsable de las politicas y las normas de aviacion.

. Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) — organismo especializado de las Naciones
Unidas responsable de elaborar normas internacionales de aviacion civil.

- Sector ferroviario:

. Organizacion Intergubernamental para los Transportes Internacionales por Ferrocarril (OTIF) —
organizacion intergubernamental responsable de promover, mejorar y facilitar el trafico ferroviario
internacional.

. Organizacion de Cooperacion Ferroviaria (OSJD) — organizacion intergubernamental dedicada a
mejorar la coordinacion del transporte ferroviario internacional de pasajeros y mercaderias.

. Otras: Consejo Internacional de Coordinacion del Transporte Transeuroasiatico (CCTT), Comité
Internacional de Transporte Ferroviario (CIT), Comunidad de Empresas Ferroviarias y de
Infraestructuras Europeas (CER), etc.

- Sector maritimo: Organizacion Maritima Internacional (OMI) — organismo especializado de las Naciones
Unidas responsable de la seguridad y proteccion de la navegacion, y de prevenir la contaminacion del
mar por los buques.

Las organizaciones gubernamentales regionales, como la Union Europea (UE), también influiran en el
transporte postal.

1 A los efectos de la presente Guifa, el término «transporte» se utiliza cuando un operador designado recurre a
transportistas tales como compariias aéreas, empresas ferroviarias 0 empresas de transporte y el término «transito»
se emplea para las situaciones en las que un operador designado de origen utiliza los servicios de otro operador
designado (de transito).



1.3  Punto de vista sobre el transporte postal
La mayoria de los lectores de esta Guia seguramente han viajado al extranjero alguna vez.

Piense en toda la planificacién necesaria para la preparacion de un viaje:

- ¢Es conveniente la hora de salida?

- ¢ Es conveniente la hora de llegada?

- ¢ El tiempo para las conexiones es demasiado corto o demasiado largo?
- ¢ Es conveniente el aeropuerto donde debe hacerse la conexién?

- ¢ Hay transporte disponible?

- ¢ Cudl es el costo?

- ¢ Es fiable la empresa de transporte?

Estas preguntas, entre otras, también son importantes a la hora de planificar el transporte internacional de
envios postales.

Ahora, tenga en cuenta que en todos los paises los clientes pueden expedir cartas, paguetes, encomiendas
y envios EMS a cualquier otro pais del mundo, todos los dias. Tenga también en cuenta que existen
normalmente dos categorias de servicio: el servicio de envios prioritarios y el servicio de envios no prioritarios.

El personal encargado de definir la red operativa postal para un operador designado de origen debe planificar
el transporte internacional directo y el transito hacia todos los paises de destino del mundo y hacerlo de modo
que esa planificacién sea fiable y adecuada para cada dia de la semana y cada periodo del afio, tanto para
los envios postales prioritarios como para los envios postales no prioritarios.

Puede resultar una tarea muy compleja, sobre todo si se tiene en cuenta la variabilidad de las condiciones:
volimenes de correo diarios y estacionales, horarios del transporte, capacidad de los transportistas, Ultimas
horas de entrega en origen, horarios de funcionamiento de las oficinas de cambio y de las aduanas, acuerdos
de servicio con transportistas, exigencias de informacién electronica en los paises de transito/destino,
negociaciones con los operadores designados de transito, disposiciones en materia de transbordo, Ultimas
horas de entrega en destino, etc.

Se agrega ademas la complejidad de que el plan de transporte operativo (es decir, las disposiciones con
respecto a los vuelos, las rutas de transporte de superficie y el transito) debe cargarse oportunamente en el
sistema informatico de expedicion, de modo que cuando la oficina de cambio de origen cree una etiqueta de
envase la informacion sobre el encaminamiento esté incluida.

La utilizacion del transito al descubierto y del transito en despachos cerrados (ambos se describen mas
adelante en el presente documento) por un operador designado de origen puede simplificar la planificacion
necesaria, y efectivamente es asi. Sin embargo, no es inhabitual que un operador designado de origen expida
diariamente despachos hacia mas de 100 paises de destino.

La calidad de la planificacién del transporte y del transito repercute directamente en la calidad de servicio.
Esta tarea compleja e importante se lleva a cabo por todos los operadores designados de origen y de transito.
Es importante que la complejidad de la tarea sea reconocida por el operador designado y que se movilicen
los recursos necesarios para poder llevarla a cabo.



2. Proceso postal basico
2.1  Servicios y productos postales de la UPU

En el esquema que figura a continuacién se indican los productos y servicios de la UPU:

Envios postales (art. 2.1.5 de la Constitucion de la UPU)

Documentos

No prioritario De calidad
superior B - + D, =
Cartas/tarjetas Cartas/tarjetas B el [E';aq" s
postales/impresos postales/impresos ; . . )
.68 ©.6.6) IS | crvispereceros || Eospamcess ) | RS
Envios para CiEgDG Envios para clegm Sacas M _
Sacas M Sacas M Encomiendas
Encomiendas
Meni de servicios con valor agregado (servicios suplementarios)
Servicio de certificacion Servicio de distribucion t?io:enﬁushswn valar
para los envios de con seguimiento para los d:mmmmmen:m

correspondencia

(obligatorio)

envios de correspondencia
(facultativo)

para las encomiendas

postales (facultativo)

nsolldacm

icio de
leumulso [amus de
encia/ ion de
encomiandas) derias |

Servicio facultativo para las encomiendas postales Servicio facultativo (art. 37 del Convenia)

[Encomiendas
embarazosas

Entrega al destinatario
en propia mano

Entrega con derechos pagados
{envios de correspondencia)/
encomiendas)

Aviso de recibo (envios
de correspondencia
encomiendas)

Opciones:

Explicacion: Servicios bdsicos (art. 17 del Comvenio)

Encomiendas

postales

Envios de
correspondencia

Como puede verse en el esquema anterior, los productos postales se clasifican en envios de correspondencia,
encomiendas postales y envios EMS. Los envios de correspondencia incluyen envios tales como las cartas
y las tarjetas postales, que normalmente no estén sujetos a un control aduanero sistematico. Los envios de
correspondencia también incluyen los pequefios paquetes y las sacas M (sacas especiales de impresos
destinados a un mismo destinatario a una misma direccion), estando estos dos tipos de envios sujetos a
control aduanero. Todas las encomiendas postales, incluidas las encomiendas ECOMPRO, estan sujetas a
control aduanero. Los envios EMS pueden contener documentos o mercaderias. Los que contienen
mercaderias estan sujetos a control aduanero y los que contienen documentos pueden estar sujetos a control
aduanero en funcién de la legislacion interna del pais de destino.

Envios de correspondencia certificados/con valor declarado

Los envios de correspondencia certificados son un servicio suplementario obligatorio. Las encomiendas
postales o los envios EMS no estan comprendidos en esta opcién de servicio, puesto que ya constan de las
mismas caracteristicas que los envios de correspondencia certificados.

Los envios de correspondencia con valor declarado son un servicio facultativo. Muchos operadores
designados no aceptan este tipo de envios. Las encomiendas postales con valor declarado también son
facultativas, pero su uso estda mucho mas extendido que el de los envios de correspondencia con valor
declarado.

A partir del 1° de enero de 2014, los envios de correspondencia certificados (y con valor declarado) deben
expedirse como correo prioritario (categoria A o, facultativamente, D).

2.2  Pequefios paquetes/encomiendas

Un pequefio paquete es un envio de correspondencia de hasta dos kilogramos que contiene mercaderias. La
distincion entre un pequefio paquete de envios de correspondencia y una encomienda radica en el flujo de
correo en el que el envio seré tratado (envios de correspondencia o encomiendas) y en las caracteristicas
basicas del producto. Las caracteristicas basicas de las encomiendas incluyen el seguimiento, la
responsabilidad y la firma en el momento de la entrega. En general, para la aduana la determinacién de las
tasas y los derechos es la misma para un pequefio paquete que para una encomienda. Sin embargo, el
rotulado postal de los envios, el tratamiento que les dan los operadores designados y la remuneracién entre
operadores designados difieren segln se trate de un pequefio paquete o de una encomienda. En el cuadro
gue figura a continuacion se dan algunas indicaciones.



Pequefio paquete

Encomienda

Base reglamentaria

Reglamento del Convenio —
(Reglamento relativo a Envios de
Correspondencia)

Reglamento del Convenio —
(Reglamento relativo a Encomiendas
Postales)

Declaracién de
aduana

CN 22 o CN 23 facultativo

CN 23 (puede formar parte de un
juego de férmulas CP 72)

Peso

De 0 a 2 kilogramos

De 0 a 20 kilogramos
(o a 30 kg facultativo)

Remuneracién entre
Correos

Gastos terminales

Cuotas-parte territoriales de llegada

Documento de
expedicion/Etiqueta
de envase

Hoja de aviso CN 31/etiquetas de
envase CN 34, CN 350 CN 36

Hoja de ruta CP 87/etiquetas de
despacho CP 83, CP 84 0 CP 85

Identificador con
cédigo de barras

Es obligatorio utilizar un identificador de
envio Unico con codigo de barras
conforme a la norma técnica S10 de la
UPU para el intercambio de informacién
electrénica anticipada (mas adelante se
ofrece informacidn sobre la informacion

Es obligatorio utilizar un identificador
de envio Unico con cédigo de barras
conforme a la norma técnica S10 de la
UPU. El identificador puede colocarse
por separado o estar integrado en la
férmula CN 23

electrénica anticipada)

2.3 Productos y servicios relacionados con el transporte

Hay algunos productos y servicios que se denominan servicios suplementarios. Algunos servicios
suplementarios son obligatorios. Otros son facultativos y se prestan a discrecion del operador designado de
origen, mientras que hay otros que son también facultativos, pero requieren para su prestacion un acuerdo
entre el operador designado de origen y el operador designado de destino.

Algunos productos estan relacionados con el transporte y su presencia debe indicarse en las etiquetas o en
las facturas de entrega; por ejemplo, los envios certificados, los envios con valor declarado y los envios con
seguimiento.

3. Definicion de términos y descripcion general de los envios postales, los envases, los despachos
y las expediciones

Esta seccion tiene por objeto ayudar al personal de los operadores designados a familiarizarse con los
elementos clave del transporte. Se presta especial atencion a la expedicion, que se utiliza solo para el
transporte.

Las operaciones postales comprenden generalmente los elementos jerarquicos siguientes:?

- Envio postal: carta, tarjeta postal, pequefio paquete de envios de correspondencia, saca M de envios
de correspondencia, encomienda, envio EMS, etc. Los envios rastreables llevan un identificador Unico
del envio. La norma S10 es la norma técnica de la UPU utilizada para los identificadores que se colocan
en los envios que pueden ser objeto de seguimiento (p. ej., envios certificados, envios de
correspondencia con valor declarado o por expreso, encomiendas y envios EMS).3

Debe tenerse en cuenta que un pequefio paquete ordinario que contenga mercaderias también lleva
un codigo de barras S10 utilizado para vincular la informacién del envio con el envase que lo contiene
y no con fines de seguimiento y localizacién para los clientes.

- Envase postal: unidad de un despacho. El envase postal es generalmente una saca o una bandeja que
contiene envios postales. Lleva un identificador de envase con cédigo de barras de 29 caracteres. Los
envases postales son los elementos fisicos tratados por transportistas. El identificador del envase es
utilizado por los transportistas y por los operadores designados. La norma técnica de la UPU que se
utiliza para el identificador del envase es la norma S9.

2 Enla UPU, el empleo de la terminologia referente a los envios, los envases, los despachos, las series de despachos
y las expediciones («consignment» en inglés) puede ser incoherente. En la presente Guia, la terminologia se utiliza
tal como aqui se describe.

8 Las normas de la UPU (las normas técnicas y las referentes a los intercambios de mensajes) pueden adquirirse
(suscripcion o ejemplar individual) a través del sitio web de la Unién Postal Universal en la siguiente direccion:
www.upu.int/en/Postal-Solutions/Programmes-Services/Standards.
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- Despacho postal: cada envase postal es un elemento de un despacho postal y lleva un identificador de
despacho normalizado de 20 caracteres. El identificador del despacho también forma parte del
identificador de envase de 29 caracteres. La norma técnica de la UPU que se utiliza para el identificador
del despacho es la norma S8.

- Serie de despachos postales: los despachos postales se numeran en forma secuencial dentro de una
serie de despachos establecida entre la oficina de cambio de origen y la oficina de cambio de destino.
La serie de despachos consta de 15 caracteres y también forma parte del identificador de los envases.

- Expedicion postal: los envases postales se incluyen en expediciones para su transporte. Una
expedicidn esta constituida por envases asignados a un transporte especifico, independientemente del
despacho (o de los despachos) al que pertenecen los envases.

El principio de los despachos postales constituye la base de todas las operaciones y de la contabilidad entre
operadores designados. En su forma mas simple, puede describirse de la manera siguiente:

Cada despacho enviado desde una oficina de cambio de origen a una oficina de cambio de destino para cada
clase de correo (y, dado el caso, cada subclase) se numera en forma secuencial, reiniciandose la numeracion
con el primer despacho de cada afio calendario. Se trata del «<nimero de despacho».

Cada despacho estd acompafiado de una hoja de aviso o de una hoja de ruta impresa que contiene
indicaciones sobre el despacho en cuanto a la cantidad de envases, el peso, etc. Los operadores designados
pueden convenir bilateral o multilateralmente que los despachos (cartas 0 encomiendas) que intercambien no
necesiten ir acompafados de una hoja de aviso o de una hoja de ruta en soporte papel, puesto que el mensaje
PREDES 2.1 proporciona informacion similar por via electrénica. Para el primer despacho del afio calendario,
también se indica en la hoja de aviso o en la hoja de ruta el nimero del Gltimo despacho del afio calendario
anterior. La hoja de aviso o la hoja de ruta se coloca dentro de uno de los envases del despacho, generalmente
el ultimo envase del despacho.

Las oficinas de cambio de destino clasifican las hojas de aviso y las hojas de ruta siguiendo el orden de los
numeros de despacho para cada oficina de cambio de origen y cada producto. De este modo, es posible
detectar inmediatamente un despacho faltante al recibir el despacho siguiente.

A titulo de ejemplo, si la oficina de cambio de Montreal (Canada) recibe el despacho de envios de
correspondencia prioritarios n° 0123 de 2012 proveniente de la oficina de cambio de Zurich (Suiza), pero no
ha recibido el despacho n° 0122, puede saber inmediatamente que este Ultimo se ha perdido. Por
consiguiente, puede crear un boletin de verificacion para que la oficina de cambio de Zarich comience las
investigaciones.

Asimismo, un despacho puede estar constituido por un solo envase (p. €j., una saca o una bandeja) o varios
envases, en funcién del volumen de correo. Sin embargo, los envases individuales de un despacho no siempre
permanecen juntos a lo largo de la cadena logistica. La hoja de aviso o la hoja de ruta también indica la
cantidad de envases expedidos. De este modo, es posible verificar en destino no solo que se ha recibido el
despacho, sino también que se ha recibido cada uno de los envases que lo componen. Evidentemente, es de
suma importancia que la oficina de cambio de destino reciba la hoja de aviso o la hoja de ruta. En la etiqueta
del envase que contiene la hoja de aviso o la hoja de ruta se anota en forma bien visible la letra «F»
(correspondiente a «férmulas»). Este envase se denomina a menudo «saca F».

3.1 Series de despachos
Los despachos postales se numeran en forma secuencial por series de despachos. La serie de despachos

consta de 15 caracteres:

- Seis caracteres para el cédigo del centro de tratamiento del correo internacional (CTCI) de la oficina de
cambio de origen.

- Seis caracteres para el cédigo del CTCI de la oficina de cambio de destino.
- Un caracter para la categoria de correo (A, B, C o, facultativamente, D).

- Dos caracteres para la subclase de correo. El primero corresponde a la clase de correo (U,C,E0T)y
el segundo se utiliza para distinguir las diferentes series de despachos dentro de la clase de correo.



10
Nota: la asociacion de la categoria de correo con la subclase de correo a nivel del despacho constituye el
«tipo de despacho» de tres caracteres. Un ejemplo de serie de despachos seria CAYMQACHZRHBAUN:

- CAYMQA corresponde a MONTREAL, siendo el operador designado Canada Post (lista de
codigos 108%).

- CHZRHB corresponde a ZURICH 1, siendo el operador designado La Poste Suisse (lista de
cédigos 108).

- La letra «A» indica «Airmail or Priority mail» (correo-avion o correo prioritario) (lista de cédigos 115).
«UN>» corresponde a «LETTERS — LC/AO» (cartas — LC/AQ) (lista de codigos 117).

Otro ejemplo de serie de despachos seria: CAYMQACHZRHBAUL. Esta serie de despachos contiene correo
«LETTERS — LC».

La coexistencia de dos series de despachos para los envios de correspondencia prioritarios de MONTREAL
a ZURICH 1 indica que existen motivos para que haya dos series. De lo contrario, habria una sola serie de
despachos.

La serie de despachos es un elemento importante para todos los aspectos operativos y de contabilidad y est4
definida en los articulos 17-120 y 17-223 del Reglamento del Convenio. La expresién se utiliza en el
International Postal System (IPS), asi como en la hoja de aviso CN 31y en la hoja de ruta CP 87 creadas por
las versiones mas recientes de IPS, aunque todavia no aparece en los modelos de férmulas de la UPU.

3.2 Despacho

Dentro de cada serie de despachos se crean despachos individuales, cada uno de los cuales lleva un
identificador de despacho Unico. La norma técnica S8 de la UPU define el identificador de despacho postal,
que consta de 20 caracteres:

- Quince caracteres para la serie de despachos.
- Un caréacter para el afio del despacho («2» corresponde a 1992, 2002, 2012, 2022, etc.).
- Cuatro caracteres para el numero del despacho, asignado en forma secuencial.

Un despacho puede estar compuesto por uno o varios envases, en funcién del volumen de correo expedido
al mismo tiempo.

3.3 Envase

Cada envase de un despacho lleva un identificador de envase. La norma técnica S9 de la UPU define el
identificador de envase postal, que consta de 29 caracteres:

- Veinte caracteres corresponden al identificador del despacho.

- Tres caracteres para el nimero de orden del envase.

- Un caracter para el indicador del envase que lleva el nimero mas alto.

- Un caréacter para el indicador de envios certificados/con valor declarado.

- Cuatro caracteres para el peso del envase.

El identificador del envase de 29 caracteres se presenta en forma de cédigo de barras (simbologia de
codigo 128) en las etiquetas de los envases. Este identificador es el que es creado por las oficinas de cambio

de origen y escaneado por los operadores designados de transito y de destino y por los transportistas tales
como las compafiias aéreas.

Cuando se escanea el identificador de un envase, se capturan automaticamente el identificador del despacho
y la serie de despachos. De este modo, con una sola lectura se capturan la oficina de cambio de origen y la
oficina de cambio de destino, la categoria de correo, la clase y la subclase de correo, los indicadores que
permiten determinar si se trata del envase que lleva el nimero mas alto dentro del despacho y si contiene
envios certificados o con valor declarado, asi como el peso bruto.

4 Las listas de cédigos correspondientes a las normas de la UPU estan disponibles en el sitio web de la UPU en la
siguiente direccion: www.upu.int/en/Postal-Solutions/Programmes-Services/Standards.



3.4 Relacién entre el identificador del envase, el identificador del despacho, la serie de despachos y el tipo de despacho
Nombre de la entidad y ejemplo Nombre del elemento Referencia UPU o definicién del contenido Posicion Ejemplo
Longitud —
Formato
CTCI de origen — cadigo Los CTCI de origen y de destino deben figurar en la lista de c6digos 1-6 DEFRAA
108 de la UPU 6 — alfabético
CTCI de destino — codigo 7-12 NLAMSA
z
Q 3 6 — alfabético
<
é % Cédigo para la categoria de correo El cédigo para la categoria de correo debe figurar en la lista de 13 A
© ~ @ <§( ° codigos 115 de la UPU. 1 — alfabético
N o © = =
2 § 3 g é Cédigo para la |Cadigo para la El codigo para la subclase de correo debe figurar en la lista de 14-15 UN
g % 2 o @ = | subclase de clase de correo codigos 117 de la UPU (el primer caréacter de la subclase de correo 2 _ alfabético
Q 9] LL o o) . T .. . .
é } 0 |_|DJ e < golrrgo (a nlr:/el Segundo carécter cc,):jr‘esporfg al cédigo de la clase de correo definido en la lista de (excepto si por
o o o el despacho) | .5 |a subclase de | C04i90s 116). acuerdo bilateral
g I Z correo se ha convenido
® S z que sea
rel ] -
N & g alfanumérico)
=} ] B
2 I é o Afio del despacho Ultimo digito del afio calendario (p. €j., 4 para 1994, 2004, 2014, 2024) | 16 4
S a . . ~ -
@ § Para cada serie de despachos, se ajusta el afio del despacho para el 1 — numérico
g S primer despacho del afio calendario y sigue siendo el mismo para
5] g todos los despachos subsiguientes de ese afio.
3]
° 2 Ndmero del despacho Numérico (0001-9999). Para cada serie de despachos, se reinicia el 17-20 0027
% ) numero de despacho (normalmente en 0001) para el primer despacho | 4 — numérico
£ <§( del afio calendario y se aumenta en una unidad para cada despacho
g > subsiguiente enviado durante ese afio.
=]
- g Numero de orden del envase Numérico (001-999). Se trata del nUmero del envase dentro del 21-23 002
. despacho 3 — numérico
[a)
Indicador del envase que lleva el 0—-No Elenvase no es el que lleva el nimero més alto dentro del 24 0
numero mas alto (excepto si se ha despacho 1 — numérico
convenido otra cosa por acuerdo 1-Si El envase es el que lleva el nimero mas alto dentro del
bilateral) despacho
9- El cédigo de barras no contiene ninguna informacién
Indicador de envio certificado/con 0-No Elenvase no contiene envios certificados y/o con valor 25 0
valor declarado (excepto si se ha declarado 1 — numérico
C?”VE”idO otra cosa por acuerdo 1-Si  Elenvase contiene envios certificados y/o con valor
bilateral) declarado
9-— El cédigo de barras no contiene ninguna informacién
Peso del envase Peso bruto al décimo de kilogramo. No se incluyen decimales (si el 26-29 0258
peso es superior a 999,8 kg, se anota el valor 9999) 4 — numérico
29 caracteres| 20 caracteres| 15 caracteres| 3 caracteres

T
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3.5 Expedicién («consignment»)

En la version inglesa del Reglamento del Convenio de la UPU, el término «consignment» se utiliza en dos contextos
diferentes: en uno designa un producto postal facultativo (ver el art. 18-005 referente al servicio de consolidacion
«Consignment») y en el otro (traducido en espafiol por «expedicién») se refiere al transporte (ver el art. 17-007).
En algunos documentos los términos «envio» y «expedicién» se emplean indistintamente. En la presente Guia se
utiliza el término «expedicion» en el sentido del articulo 17-007.

Como ya se ha sefialado, es posible que los envases de un despacho no permanezcan juntos durante el
encaminamiento. También es posible que no sean encaminados por la misma modalidad de transporte prevista al
crearse el despacho. Envases pertenecientes a diferentes despachos pueden ser encaminados por un transporte
especifico. Un operador designado puede recibir envases creados por otro operador designado y reencaminarlos
junto con sus propios envases (esto se denomina «transito en despachos cerrados»).

Una expedicion se compone de los envases asignados a un transporte especial (p. €j., vuelo, aeropuerto de origen
y destino, fecha), independientemente del despacho (o de los despachos) al que pertenecen.

Mientras que un despacho se define por lo general por medio de una hoja de aviso o de una hoja de ruta (formulas
CN 31, CN 32y CP 87), una expedicion se define por medio de una factura de entrega (formulas CN 37, CN 38,
CN 41y CN 47) o su equivalente electrénico.

La expedicién se utiliza, en el marco del transporte, tanto para el control operativo como para la contabilidad entre
el operador designado y el transportista.

Desde el punto de vista operativo, la expedicidon permite desplazar los envases entre un CTCI de origen que actla
como simple centro de tratamiento del correo y un CTCI de destino que actla de la misma manera, generalmente
a través de un transportista.

Desde el punto de vista de la contabilidad, la expedicion constituye la base para el pago entre el operador
designado de origen de la expedicidn y el transportista (p. €j., una compafiia aérea).

La norma técnica S32 de la UPU define el identificador de la expedicion, que puede tener hasta 12 caracteres:
- Dos caracteres para el codigo 1SO del pais.

- Hasta 10 caracteres para el identificador Unico de la expedicion, estructurado en funcién de las
especificaciones nacionales.

Es importante tener en cuenta la diferencia entre el «identificador del despacho» y el «identificador de la
expedicion». El identificador del despacho es un componente del identificador del envase. Por consiguiente, se
puede identificar inmediatamente el despacho al que pertenece un envase. En cambio, el identificador de la
expedicion no es un componente del identificador del envase. Por lo tanto, a partir del identificador del envase o
de la informacién consignada en la etiqueta del envase no es posible determinar a qué expedicidn pertenece el
envase. Ademas, un envase puede formar parte de mas de una expedicién durante su transporte desde la oficina
de cambio de origen a la oficina de cambio de destino (p. €j., en transito en despachos cerrados).

Las facturas de entrega (CN 37, CN 38, CN 41 y CN 47) son férmulas de la UPU que suministran informacion
sobre las expediciones. El dato «n° de serie» es el equivalente del identificador de la expedicion. De acuerdo con
las normas relativas a los intercambios de mensajes para el intercambio electronico de datos (EDI), la expedicion
esta cubierta por el mensaje PRECON, que es enviado al operador designado de destino, y por el mensaje
CARDIT, que es enviado al transportista.

Las expediciones (las facturas de entrega o los mensajes CARDIT) son muy importantes para los transportistas,
ya que permiten definir los envios como correo y, por consiguiente, como sujetos al despacho de aduanas aplicable
a los envios postales. Normalmente, es la presencia de informacion de la UPU sobre las expediciones (en papel o
electrénica) la que permite pasar la custodia de los envases del transportista al operador designado de destino
para efectuar el despacho de aduanas de los envios postales.

Despacho y expedicion

Un despacho es un conjunto de envases que tienen el mismo identificador de despacho. Por lo tanto, todos los
envases de un despacho comparten las caracteristicas definidas en el identificador del despacho: mismo origen,
mismo destino, misma categoria de correo, misma clase y subclase y mismo nimero de despacho para el afio
calendario. El despacho puede contener uno o varios envases. Las férmulas de la UPU, a saber, las hojas de aviso
CN 31/CN 32 y la hoja de ruta CP 87, contienen la informacion que describe el despacho. En un sistema
automatizado, el mensaje PREDES contiene la informacion que describe el despacho, asi como las etiquetas de
los envases.
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Una expedicién es algo bastante diferente. Es posible que los envases individuales de un despacho no
permanezcan juntos a lo largo de todo el encaminamiento. Pueden ser separados en cualquier punto de la cadena
logistica. Una expedicion es una lista de los envases asignados a un transporte especifico. Por lo tanto, una
expedicion puede contener todos los envases de un despacho o solo algunos. También puede contener envases
qgue forman parte de mas de un despacho. Ademas, puede contener envases creados por mas de un operador
designado. Las férmulas de la UPU, a saber, las facturas de entrega CN 37, CN 38, CN 41 y CN 47,
respectivamente para el correo de superficie, el correo-avién, los despachos de superficie transportados por via
aérea (S.A.L.) y los envases vacios, contienen informacién que describe la expedicion. En un sistema
automatizado, los mensajes PRECON y CARDIT contienen informacion que describe la expedicion.

3.6 Centros de tratamiento del correo internacional

La presente seccion tiene por objeto ayudar al personal de los operadores designados a familiarizarse con el
funcionamiento de los CTCI. Para efectuar la gestién del transporte, es necesario conocer bien los principios
referentes a los CTCI. Un CTCI puede ser una oficina de cambio, un simple centro de tratamiento del correo o
ambos.

Oficinas de cambio

Uno de los principios clave para el tratamiento del correo internacional es que los operadores designados de los
Paises miembros de la UPU establezcan oficinas de cambio por las que debe pasar todo el correo de salida y de
llegada. De hecho, el correo internacional intercambiado entre los paises se mueve entre oficinas de cambio. Los
operadores designados capacitan y preparan al personal de las oficinas de cambio para que «internacionalicen»
el correo de salida en funcién de las normas y los reglamentos y para que «interioricen», en la medida de lo posible,
el correo de llegada sobre la base de sus propios productos y procesos. En un pais grande, un operador designado
puede tener una sola oficina de cambio o varias. La cantidad de oficinas de cambio es siempre mucho menor que
la cantidad de instalaciones postales que tratan el correo nacional. El trabajo efectuado en una oficina de cambio
es normalmente bastante especializado y diferente del que se realiza en una oficina donde se procesa el correo
interno.

Oficina de cambio y centro de tratamiento del correo

De acuerdo con las reglas, una oficina de cambio crea y recibe despachos. Por consiguiente, también formula y
recibe las hojas de aviso o las hojas de ruta (CN 31, CN 32, CP 87), o el equivalente para los envios EMS, asi
como los envases. Para el correo de llegada, la oficina de cambio abre los envases. Una oficina de cambio crea y
recibe mensajes PREDES y RESDES®.

Un centro de tratamiento creay recibe expediciones. Por consiguiente, formula y recibe facturas de entrega CN 37,
CN 38, CN 41 y CN 47. La expresion «centro de tratamiento» es una expresion que se utiliza en las normas. No
se utiliza en el Reglamento del Convenio de la UPU.

Por lo general, un CTCI es tanto una oficina de cambio como un centro de tratamiento del correo. Sin embargo, si
una oficina de cambio crea despachos (y por consiguiente envases) y los encamina hacia otra oficina a fin de
consolidarlos para el transporte (p. €j., en un vuelo), entonces el CTCI es una oficina de cambio, pero no un centro
de tratamiento.

Un CTCI para el correo de salida (exportacion) que funcione Unicamente como centro de tratamiento recibe los
envases creados por las oficinas de cambio, los registra en una factura de entrega y se ocupa de su transmision
al transportista (p. ej., compafiia aérea). Un CTCI para el correo de llegada (importacién) que funcione inicamente
como centro de tratamiento recibe los envases del transportista, confirma su recepcién y los reencamina hacia una
oficina de cambio donde seran abiertos o reencaminados en otra expedicion.

Ejemplo de CTCI que funciona Unicamente como simple centro de tratamiento: GBLGWA GATWICK AMU. Este
CTCIl se ocupa de la transmisién entre el transportista y el operador designado, creando y recibiendo expediciones.
No crea envases postales y, por consiguiente, no es una oficina de cambio.

Registro de los centros de tratamiento del correo internacional

Por motivos contables y operativos, es fundamental que los CTCI estén identificados sin ambigtiedad en todas las
comunicaciones entre las organizaciones postales encargadas del tratamiento del correo y que todas las partes
gue intervienen sepan qué categorias y clases de correo pueden ser tratadas en los diferentes CTCI.

5 El mensaje PREDES es un equivalente electrénico de las hojas de aviso/hojas de ruta, las etiquetas de envase y la lista de
envios rastreables. El mensaje RESDES es la confirmacion electrénica del tratamiento del envase en destino. Mas adelante
se da explicacién mas detallada con respecto a estos mensajes.
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Para satisfacer esta necesidad, la UPU cred un mecanismo de identificacion tnica de los CTCI y un procedimiento
de registro y publicacién de sus capacidades en materia de tratamiento. La norma S34 define la estructura del
cédigo de identificaciéon utilizado y establece los procedimientos de asignacién de cdédigos, asi como los
procedimientos de registro, actualizacién y publicacion de los datos referentes a los CTCI.

La lista completa de los CTCI registrados se publica en la Lista de Codigos 108 de la UPU (Sistema electrénico de
gestién de las listas de codigos referentes a las normas), disponible en la seccién «Standards» del sitio web de la
UPU (www.upu.int).

Todos los CTCI estan registrados, cada uno con un cédigo especifico de seis caracteres. Los CTCI también han
evolucionado y en muchos casos han pasado de ser entidades fisicas (tales como edificios) a ser entidades logicas.

Los CTCI registrados figuran en la lista de cédigos 108. La estructura del cédigo CTCI, tal como esta definida en
la norma S34 de la UPU, se presenta de la manera siguiente:

- Los caracteres 1 a 5 corresponden al LOCODE/ONU de la ubicacion del CTCI, correspondiendo los
caracteres 1y 2 al codigo 1SO del pais.

- El caracter 6 es un calificador que permite obtener mas de un cddigo CTCI a partir de un mismo LOCODE/
ONU.

Las listas de los cédigos de CTCI estan disponibles en el sitio web de la UPU (www.upu.int/en/Postal-Solutions/
Programmes-Services/Standards).

Los CTCI se publican en tres listas de cédigos en formato de texto: la lista 108 (codigos de CTCI, oficinas abiertas),
la lista 108c (cddigos de CTCI, lista completa (codigos de CTCI abiertos y cerrados)) y la lista de referencia 108d
(direcciones de CTCI). Estas listas de cédigos de la UPU se basan directamente en la norma S34 de la UPU. Debe
tenerse en cuenta que la lista de cddigos 108c contiene codigos cuyo registro ha expirado y no de oficinas cerradas.
Si un atributo de CTCI cambia, el registro anterior con los atributos antiguos figurara todavia en la lista 108c. Es
posible que la oficina en si no esté cerrada.

Especificaciones de los centros de tratamiento del correo internacional

Los CTCI se registran con varias especificaciones:
Nombre del CTCI (12 y 35 caracteres).

- Cadigo del operador designado.

- Nombre del operador designado (12 y 35 caracteres).

- Direccidn fisica.

- Informacién de contacto.

- Funcion: oficina de cambio, simple centro de tratamiento o ambos.

- Flujos de correo: importacién, exportacion o transito o cualquier combinacion de los tres.

- Categorias de correo de llegada: codigos de las categorias A, B, C y D (o cualquier combinacion de esos
valores) sobre la base de la lista de cddigos 115.

- Categorias de correo de salida: codigos de las categorias A, B, C y D (o cualquier combinaciéon de esos
valores) sobre la base de la lista de codigos 115.

- Clases de correo de llegada: codigos de las clases de correo U, C, Ey T (o cualquier combinacién de esos
valores) sobre la base de la lista de codigos 116.

- Clases de correo de salida: codigos de las clases de correo U, C, Ey T (0 cualquier combinacion de esos
valores) sobre la base de la lista de cédigos 116.

- Indicador para algunos establecimientos especiales: oficina de cambio extraterritorial (OCE), unidad militar.
- Indicador de acuerdo bilateral.

- Restricciones especiales.

Uno de los objetivos principales de la lista de codigos 108 es indicar el registro de los CTCI e identificar a los
operadores designados.
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Operador designado del centro de tratamiento del correo internacional

Es importante tener en cuenta que a partir del codigo CTCI no es posible determinar el operador designado de un
CTCI o el Pais miembro de la UPU. A titulo de ejemplo, USLAX es un CTCI situado en Los Angeles (Estados
Unidos de América), pero el CTCI no es operado por el Servicio Postal de Estados Unidos de América. Se trata
de una OCE operada por Deutsche Post (Alemania).

Un CTCI puede ser una OCE, es decir, una oficina o centro operado por un operador designado o vinculado a este
en el territorio de otro pais. Los operadores designados establecen las OCE con fines comerciales para desarrollar
su actividad en mercados fuera de su territorio nacional (resoluciéon C 6/2012 del Congreso).

Las politicas nacionales sobre las OCE varian de un Pais miembro de la UPU a otro y pueden consultarse en el
sitio web de la UPU (www.upu.int/en/Members-Centre/Policies-Regulation/Extra-Territorial-Offices-of-Exchange-
(ETOESs)). Cabe destacar que, dado que las oficinas militares no se establecen con fines comerciales, no se
clasifican como OCE, aunque se encuentren en el territorio de otro pais.

El operador designado de un CTCI solo puede determinarse refiriéndose a la lista de codigos 108. Los operadores
designados deben verificar y confirmar periédicamente que sus CTCI corresponden correctamente a sus
operaciones. Los operadores designados de destino definen si un CTCI recibe todas las clases de correo o solo
algunas de ellas. Los operadores designados también deben comprobar las listas para asegurarse de que utilizan
CTCI de destino validos y correctos.

Los cambios funcionales en los CTCI suelen ser anunciados por los operadores designados mediante circulares
de la Oficina Internacional. Los usuarios también pueden suscribirse a las actualizaciones de las listas de cédigos
a través del formulario de solicitud de listas de distribucion de correo disponible en el sitio web de la UPU
(www.upu.int/en/Postal-Solutions/Programmes-Services/Standards).

Entidad fisica o l6gica

Un CTCI no es necesariamente una entidad fisica, tal como un edificio. Ha evolucionado para transformarse mas
bien en una entidad légica. Por consiguiente, puede haber varios CTCI no solo dentro de una misma zona
LOCODE/ONU, sino también dentro del mismo edificio. Asimismo, las actividades de un solo CTCI pueden llevarse
a cabo en més de un edificio.

El caracter nimero seis de los codigos CTCI es el calificador. Se utiliza para manejar estas situaciones.

3.7 Categoria de correo/clase de correo/subclase de correo/afio del despacho/nimero del despacho

Esta seccion tiene por objeto ayudar al personal de los operadores designados a familiarizarse con los elementos
que componen el identificador del envase.

Categoria de correo

La expresién «categoria de correo» es una expresion que se utiliza en las normas de la UPU. No esta (todavia)
bien definida en el Reglamento del Convenio de la UPU, pero esta estrechamente relacionada con las casillas que
figuran en las hojas de aviso CN 31y CN 32y la hoja de ruta CP 87.

Es importante tener en cuenta que, en el Reglamento del Convenio, la expresion «correo-avion» no designa
necesariamente una modalidad de transporte, sino mas bien un producto. Esto a menudo da lugar a confusion. En
una época, los Reglamentos de la UPU designaban el «correo-avion» como correo prioritario. Sin embargo, entre
paises muy cercanos, puede resultar mas rapido utilizar el transporte por via de superficie. Muchos paises siguen
denominando «correo-avion» su producto mas rapido de envios de correspondencia o de encomiendas
internacionales en sus transacciones con sus clientes, aunque algunas veces ese correo es transportado por via
de superficie.

En las normas de la UPU, la categoria de correo esta definida en la lista de cddigos 115, de la manera siguiente:
- A — Airmail or priority mail (correo-avion o prioritario).

- B — S.A.L. mail/non-priority mail (correo S.A.L./correo no prioritario).

- C — Surface mail/non-priority mail (correo de superficie/correo no prioritario).

- D — Priority mail sent by surface transportation (cédigo facultativo) (correo prioritario expedido por via de
superficie).
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La categoria B corresponde al correo S.A.L. (que significa «surface air-lifted», es decir, correo de superficie
transportado por via aérea). El correo S.A.L. puede constituirse de diferentes maneras. Un operador designado de
origen puede considerar que el transporte por via de superficie no es viable para su correo no prioritario y decidir
utilizar el transporte por via aérea con prioridad reducida para algunos destinos o para todos los destinos. Esto se
basa generalmente en un contrato suscrito entre el operador designado y la compafiia aérea, y normalmente una
compafia aérea efectla el transporte en siete a catorce dias. Debe haber un tiempo minimo para que los
volumenes de correo prioritario no disminuyan a causa del correo S.A.L.

Otra manera en que los operadores designados de origen pueden implementar el producto S.A.L. es ofrecer un
producto separado situado entre el correo-avién/prioritario tradicional y el correo de superficie/no prioritario. Esta
solucién permite ofrecer a los clientes tres niveles de servicio en lugar de dos.

Para el operador designado de destino, el correo S.A.L. de llegada es el equivalente al correo de superficie de
llegada en lo que respecta a la prioridad y a la remuneracion.

La categoria de correo C (correo de superficie/correo no prioritario) se expide por via de superficie, es decir, por
via maritima o por via terrestre o una combinacién de ambas.

La categoria D puede utilizarse para el correo prioritario enviado por via de superficie, pero generalmente es
preferible utilizar la categoria A para el correo prioritario, tanto si es transportado por via aérea como por via de
superficie. Se puede utilizar la categoria D si, en virtud de un acuerdo bilateral, la remuneracién entre operadores
designados aplicable al correo prioritario expedido por via aérea difiere de la aplicable al correo expedido por via
de superficie.

Clase de correo

Las clases de correo estan definidas en la lista de cddigos 116, de la manera siguiente:
- U — Letters (LC/AO) (cartas).

- C — Parcels (CP) (encomiendas).

- E - EMS.

- T — Empty receptacles (envases vacios).

En este contexto, «letters (LC/AO)» se utiliza como sinénimo de envios de correspondencia. «<LC/AO» es una
abreviatura de la expresion francesa «lettres et cartes postales/autres objets» (cartas y tarjetas postales/otros
objetos). «Parcels (CP)» es un sinénimo de «encomiendas postales». «CP» es la abreviatura de la expresion
francesa «colis postaux» (encomiendas postales). «Empty receptacles» (envases vacios) se refiere normalmente
a la devolucién de sacas vacias, pero también puede incluir la devolucién de otro material, tal como bandejas o
contenedores.

Subclase de correo

La subclase de correo esta representada por un cédigo de dos caracteres, el primero de los cuales corresponde a
la clase de correo. En su forma mas simple y mas utilizada, el segundo caracter es una «N», que corresponde a
«normal».

Cuando entre dos oficinas de cambio existe una serie de despachos Unica para una categoria y una clase de
correo determinadas, se aplica la «N».

Por ejemplo, si hay una sola serie de despachos para los envios de correspondencia prioritarios, el cédigo de la
subclase de correo es UN y el tipo de despacho es AUN. Del mismo modo, si hay una sola serie de despachos
para las encomiendas postales expedidas como envios de superficie/no prioritarios, el codigo de la subclase de
correo es CN y el tipo de despacho es CCN.

Sin embargo, puede ser necesario que haya mas de una serie de despachos dentro de una clase de correo entre
una oficina de cambio de origen y una oficina de cambio de destino. Por ejemplo, los envios certificados
normalmente se incluyen junto con los envios sin certificar en la misma serie de despachos de envios de
correspondencia. Pero un operador designado de origen puede decidir crear una serie de despachos separada
gue contenga exclusivamente envios certificados. Entonces tendra una serie de despachos para la subclase de
correo UN (tipo de despacho AUN) y otra para la subclase de correo UR (tipo de despacho AUR).
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El EMS constituye un buen ejemplo de servicio en el que se utilizan cominmente cédigos de subclase de correo
multiples. Silos operadores designados de origen separan los documentos EMS de las mercaderias, esto se hace
normalmente a nivel de las series de despachos, utilizando los cédigos ED y EM (tipos de despachos AED y AEM).
Si los documentos y las mercaderias estan mezclados, entonces el cédigo de la subclase de correo es EN (tipo
de despacho AEN).

Algunos cédigos de subclases de correo se crean para tener en cuenta acuerdos bilaterales. Por ejemplo, la
subclase de correo CE se utiliza exclusivamente para las encomiendas de European Parcels Group (EPG) (una
red de intercambio de encomiendas creada sobre una base multilateral que tiene condiciones de remuneracion
diferentes de las que se aplican a las encomiendas normales de la UPU).

Cadigos de subclase de correo a nivel del despacho y cédigos de subclase de correo a nivel del envase®

Segun las normas de la UPU, los cédigos de subclase de correo pueden utilizarse a nivel del despacho, a nivel del
envase e incluso a nivel del envio. El identificador del envase presenta el cédigo de la subclase de correo solo a
nivel del despacho. Por lo tanto, todos los envases de un despacho tienen el mismo identificador de despacho.

Por ejemplo, un despacho creado para la subclase de correo UN puede contener un envase de la subclase de
correo UM (indicando que se trata de una saca M). En este caso, los caracteres «UN» figurarian en el cédigo de
barras del identificador del envase, que figura en la etiqueta del envase (en las posiciones 14 y 15 del identificador
de 29 caracteres) y en el identificador de envase de todos los envases en mensajes tales como los mensajes
PREDES. EIl codigo de subclase de correo UM figuraria en el mensaje PREDES en la clase de envase, que es un
elemento de dato diferente en el mensaje PREDES.

Los cédigos de las subclases de correo a nivel del despacho tienen generalmente un conjunto especifico de
cbdigos de subclases a nivel del envase (la clase del envase) que son Idgicos a nivel operativo. A titulo de ejemplo,
es ilégico que un despacho de la subclase UM contenga un envase de la subclase UN.

En mensajes tales como los mensajes PREDES, la subclase de correo que representa la clase de envase deberia
incluirse solo si la clase de envase no es la misma que la subclase de correo a nivel del despacho y solo si se
autoriza la combinacién de los cédigos de subclase de correo a nivel del despacho y a nivel del envase, sobre la
base de la lista de cédigos 117a correspondiente a las combinaciones permitidas.

La utilizacion correcta de los codigos de las subclases de correo, junto con las categorias de tratamiento, a nivel
del despacho y a nivel del envase, es una de las dificultades mas grandes para muchos operadores designados.

Afio del despacho
El identificador del despacho contiene un caracter para el afio del despacho.

Las normas (y el Reglamento) de la UPU no definen con precision la fecha del despacho, o por extension el afio
del despacho. Algunos operadores designados definen estos elementos en funcién de la fecha de cierre del
despacho, otros en funcién de la fecha de creacion del envase y otros en funcién de la fecha de salida del primer
transporte previsto. Se considera que la mejor practica consiste en establecer el afio del despacho en funcion de
la fecha del primer transporte previsto. Esto permite evitar el problema de que algunos envases del despacho se
creen el afio N y otros el afio N + 1. Sin embargo, significa que la fecha del primer transporte previsto debe
conocerse (y debe haber sido ingresada en el sistema) cuando se crea el primer envase. También significa que
un despacho cerrado el 31 de diciembre puede llevar el nimero de despacho 0001.

Numero del despacho

Para cada serie de despachos, se reinicia el nimero del despacho (normalmente en 0001) para el primer despacho
del afio calendario. Sin embargo, el operador designado de origen puede comenzar por otro nimero si existen
para ello motivos de caracter operativo. Por ejemplo, en el caso de series de despachos mdltiples para la misma
categoria y la misma clase de correo (pero no subclase), el operador designado de origen puede elegir comenzar
una serie de despachos para el tipo de despachos AUN en 0001 y otra para el tipo de despachos AUL en 1001 a
fin de que las etiquetas de los envases de ambas series de despachos sean mas faciles de diferenciar. De lo
contrario, es posible que dos etiquetas de envase de despachos diferentes sean muy similares (siendo la Unica
diferencia el caracter 15 del identificador del envase) y, por consiguiente, dificiles de distinguir para el operador
designado de destino. Algunos operadores designados también eligen asociar el primer caracter del nimero del
despacho a una oficina de cambio de origen especifica.

6 El«nivel del despacho» se refiere a todos los envases de un despacho que presentan el mismo valor y el «nivel del envase»
se refiere a los envases individuales que presentan valores diferentes.
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Cuando un operador designado de origen inicia el nUmero de despacho de una serie de despachos con un nimero
distinto de 0001, debe asegurarse de que existan suficientes nimeros de despacho disponibles para el afio
calendario, de modo que la numeracion de los despachos aumente en forma légica a lo largo de todo el afio
calendario. Utilizar el primer caracter para ayudar a identificar la serie de despachos limita la cantidad de
despachos de un afio a 999.

Ademas, la hoja de aviso o la hoja de ruta para el primer despacho del afio calendario contiene el nimero de
despacho del ultimo despacho del afio calendario anterior. Esto permite al operador designado de destino
asegurarse de que se han recibido todos los despachos, aunque la numeracién se reinicie al cambiar de afio.

El mensaje PREDES, que esta relacionado con la hoja de aviso o la hoja de ruta, también presenta esta
caracteristica. De este modo, el primer mensaje PREDES para cada serie de despachos del afio calendario
presenta, como elemento de dato suplementario, el nimero del Ultimo despacho del afio calendario anterior.

Lo ideal seria disefiar los sistemas automatizados de modo que no exista interrupcién en la numeracion de los
despachos. El Reglamento actual, basado en una numeraciéon manual de los despachos, no contiene ninguna
disposicion en caso de que se interrumpa la numeracién de los despachos. Puede suceder que no haya correo
para una serie de despachos prevista para un transporte especifico (p. €j., vuelo) en determinada fecha, sobre
todo para las encomiendas postales o los despachos EMS hacia destinos para los que se expiden escasos
volimenes. En este caso, el nUmero del despacho tendria que poder transferirse automaticamente al siguiente
transporte previsto para la serie de despachos.

4, Cadena de tratamiento del correo

4.1 Esquema del proceso (incluidos los mensajes EDI)

[ | Operador designado de origen ) Transporte > Operador designado de destino >

Oficina de Correos cra
de origen

ca Centro de
distribucion interna

Escaneo
del envio i
{EMG)
i —
Recepcion Apertura Usgada salida cel k
del envase dal envase dl envio envia

contral
‘ zduanero

Paguete

Distribucion

Férmulas
aduaneras

Wittt cisrre ciere del
" de cambic del envase despacho

Escaneo  Escaneo  Escaneo Escaneo

Desarrollo del proceso operativo

Escaneo del Escaneo Escaneo
envio del envio del envio delenvio del envio  del envio del envio
(EMA) [EMB) (EMC) (EMD)  (EDB/EDC) (EMF) {EDH/EMH/EMI)
Mensajes referentes Mensajes referentes
a3 los acontecimientos a los acontedimientos EDH: llegada del envio al punte de retiro para su recogida
relacionados con &l envio relacionados con el EMH: intento fallido de distribucién (fisica)

envase/despacho EMI: entrega final

En el diagrama anterior se indican el desarrollo normal de las operaciones fisicas y los mensajes electrénicos
relacionados con el transporte. Los mensajes ITMATT, que se utilizan como representacion electrénica de las
declaraciones de aduana, no se ilustran aqui. Sirvase consultar la seccién 4.3, relativa a la Guia para el intercambio
electrénico de datos (EDI), que ofrece informacién exhaustiva sobre los mensajes EDI.

Los mensajes a nivel de los envases y a nivel de los envios tienen una relacion bastante estrecha con el transporte
internacional. Los mensajes referentes a los acontecimientos relativos a los envios se utilizan Unicamente para los
envios que pueden se rastreados (mediante un cédigo de barras) (p. €j., envios de correspondencia certificados o
con valor declarado, encomiendas y envios EMS) y pueden estar relacionados con el transporte en forma indirecta,
especialmente para los acontecimientos EMC y EMD.

Normalmente, los operadores designados de origen crean mensajes con respecto al acontecimiento EMC e
integran los datos a nivel del envio en los mensajes PREDES mediante un escaneo Unico.

Los mensajes RESDIT, RESCON y RESDES se basan normalmente en el escaneo del identificador del envase.
En lo que respecta al mensaje RESDES, esto puede hacerse en el momento de la llegada a la oficina de cambio
de destino o en el momento de la apertura del envase, como se indica mas arriba en el esquema.
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Acontecimiento operativo

Mensaje a nivel del envio que puede
ser rastreado

Mensaje a nivel del despacho y
del envase

Etapa 1

Deposito del envio en una
oficina de Correos

El mensaje EMSEVT referente

al acontecimiento EMA se captura y
se envia al operador designado de
destino. Para algunos productos, este
mensaje es facultativo

Llegada del envio a la oficina
de cambio de salida

El mensaje EMSEVT referente

al acontecimiento EMB se captura y
se envia al operador designado de
destino. Para algunos productos, este
mensaje es facultativo

Expedicion del envio desde la
oficina de cambio de salida

El mensaje EMSEVT referente
al acontecimiento EMC es enviado
al operador designado de destino

El mensaje PREDES es enviado

al operador designado de destino. El
mensaje PREDES establece la
relacion entre el identificador del
envio y el identificador del envase

Etapa 2

El envase con el envio se
agrega a la expedicion
(factura de entrega CN 37,
CN 38, CN 41y CN 47)

El mensaje PRECON es enviado

al Correo de destino de la expedicion
(que sera un operador designado de
trnsito en caso de transito en
despachos cerrados)

La expedicién se entrega al
transportista/agente de
tratamiento para el transporte

El mensaje CARDIT se envia al
transportista con los detalles de los
envases individuales para los que se
solicita el transporte

Tratamiento de la expedicion
por el transportista/agente de
tratamiento en origen

El mensaje RESDIT 74 es enviado
por el transportista a modo de
confirmacién (el transportista asume
el control/la custodia del envio en el
momento de su recepcion/retiro)

El transportista cede el
control/la custodia al
destinatario o0 agente en
destino

El mensaje RESDIT 21 es enviado
por el transportista para confirmar
gue la expedicion ha sido entregada
en destino

Llegada del envase al Correo
de destino de la expedicion
(puede tratarse de un
operador designado de
transito o de destino)

El operador designado de destino o
de transito envia un mensaje
RESCON al operador designado de
origen que envio el mensaje
PRECON

Tratamiento del envase en la
oficina de cambio de llegada.
Puede tratarse de la llegada
a la oficina de cambio de
llegada o de la apertura del
envase en esa oficina

El operador designado de destino
envia un mensaje RESDES al
operador designado de origen que
envio el mensaje PRESDES

Etapa 3

Escaneo del envio después
de la apertura del envase en
la oficina de cambio de
llegada

El mensaje EMSEVT referente al
acontecimiento EMD es enviado al
operador designado de origen

Presentacion del envio a los
servicios aduaneros a la
importacion

El mensaje EMSEVT referente al
acontecimiento EDB es enviado al
operador designado de origen

Retencion del envio por la
aduana (normalmente en la
oficina de cambio de llegada)

El mensaje EMSEVT referente al
acontecimiento EME es enviado al
operador designado de origen
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Acontecimiento operativo

Mensaje a nivel del envio que puede
ser rastreado

Mensaje a nivel del despacho y
del envase

Devolucién del envio por los
servicios aduaneros a la
importacion

El mensaje EMSEVT referente al
acontecimiento EDC es enviado al
operador designado de origen

Salida del envio de la oficina
de cambio de llegada
(liberado por la aduana)

El mensaje EMSEVT referente al
acontecimiento EMF es enviado al
operador designado de origen

Llegada del envio a la oficina
de distribucién

El mensaje EMSEVT referente al
acontecimiento EMG es enviado al
operador designado de origen. Para
algunos productos, este mensaje es
facultativo

Llegada del envio al punto de
recogida para su retiro

El mensaje EMSEVT referente al
acontecimiento EDH es enviado al
operador designado de origen

Intento fallido de distribucion
(p. €j., el destinatario no esta
presente para firmar la
recepcioén del envio)

El mensaje EMSEVT referente al
acontecimiento EMH es enviado al
operador designado de origen

Entrega final

El mensaje EMSEVT referente al
acontecimiento EMI es enviado al
operador designado de origen

Acontecimiento a nivel de envio en transito

Acontecimiento operativo

Mensaje a nivel del envio que puede
ser rastreado

Mensaje a nivel del despacho y
del envase

Llegada del envio a la oficina
de cambio de transito (p. €j.,
en caso de transito al
descubierto)

El mensaje EMSEVT referente al
acontecimiento EMJ es enviado al
operador designado de origen

Salida del envio de la oficina
de cambio de transito (p. €j.,
en caso de transito al
descubierto)

El mensaje EMSEVT referente al
acontecimiento EMK es enviado al
operador designado de origen

Notas:

- Las normas de mensajeria M48 y M49 definen claramente la secuencia de escaneo de los diferentes tipos
de mensajes CARDIT y RESDIT. Se pide a los operadores designados y sus respectivos transportistas que
transmitan los tipos pertinentes de mensajes de expedicién de conformidad con las siguientes normas.

- Se espera que cada transportista transmita varios acontecimientos RESDIT para cubrir las etapas de
transporte del correo. La lista de posibles acontecimientos RESDIT esta publicada en la lista de cédigos 100
de la UPU. Los acontecimientos transmitidos por cada transportista dependen del proceso exacto y el
acuerdo establecido con el operador designado expedidor, pero deben basarse en la clasificacion de
acontecimientos que figura en la lista de codigos 100 de la UPU (criticos, suplementarios y facultativos).

4.2 Identificador S10 de envio/mensaje EMSEVT

Casi todos los lectores de esta Guia seguramente han utilizado la norma S10, ya que se trata del identificador de
envio con cadigo de barras de 13 caracteres que se coloca en todos los envios internacionales que pueden ser
rastreados (p. €j., cartas certificadas, encomiendas y envios EMS). Se trata de una norma utilizada por los
expedidores de correo. Muchos operadores designados también utilizan esta misma norma para sus envios del

régimen interno rastreables.
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La norma S10 corresponde a un identificador de envio que tiene 13 caracteres alfanuméricos.

Caracteres Contenido

1y 2 — alfabéticos Indicador de producto/servicio
3 a 10 — numéricos Numero de orden

11 — numérico Digito de control

12 y 13 — alfabéticos Cadigo del pais

Los acontecimientos basicos a nivel del envio, tal como se indican en la norma EMSEVT v3, estan representados
en el diagrama que figura a continuacion. Téngase en cuenta que la referencia para todos los acontecimientos es
el identificador de envio S10.

Estructura de los acontecimientos de acuerdo con la norma EMSEVT V3
0 : 1 Operador de . ;
perador de origen del envio trénsito Operador de destino del envio
Oficina de Correos  Oficina de cambio SR R Oficina de cambio Centro de clasificacion  Depasito de
(si comesponde) (si comesponde) distribucion
EMA EMB EXD EMC " |EMJ EMK| ° 'EMD EDA EMF| EDD EDE|EMG EDF EDG| EMH
2
= e Y
o ( [Aduana importacion! i /|Aduana importaciona | o
= seguridad en |3 oficina | | ! |distanciaseguridad Recogida/retira
- H i
= |
£ 5 5 H
E EXA EXB EXC . .. DB EME EDC/ \EDB EME EDI; EDH EmMI
=4 5 pa e e e o Ao N e i LY
@ . s
W .
Cancelacion de la exportacion | : b | Terminacién de la importacion |
EXX : gy EDX
3 oo Acontecimientn  Descrpiin
EMA Depsiiairecogida
E PREDES RESDES EvE Liegada a la oficna oe camic de salida
[+] EXA Presentacitn del envio a los servides aduaneros de expatacionia seguridad
g_ Despacho Despacho (parte 2) EXE Rueencitin del envia por los seviclos aduanencs de exporlaciénda seguridad
e \dentificadar EXC Denllcin S8 arwio por I sericos alianars de epatacinia seguridsd
@ - Despacho (parte 1) EXD Retencitin del envia an 1a alicina de cambio de salda
- Fecha y hora de cierra = EXX Cancelacin de la exportacon
T Llegada prevista Identificador ENG Salda de fa ofcina de cam bio expedidora
p=] Envass Llegada efectiva ERL Liegada a la oficna de cambie de rinsbo
= . ENE Sala 46 i odeing de cambio 48 iranaia
=1 Identificador Envase END Liegada a la oficna de cambie de llegada
W Envio Identificador EDA FReebencitn del envio en la oficing de cambio de legada
@ \dentificador Fecha y hora de ECE Preseniaciin del envia a ks servides aduaneros a la impertacien
(U] escanes EME Reetencitn por ka aduana @ la Imartackn
Situacion EDC Devnlucin del enulo por ks servides aduaneros de imparaciin
B Salida 4t 13 odeing de cambio 48 dastng
EDD Liegada del envia al pentre de clasificacin
EDE Salita del enio del centro de dasfcactn
seee ENG Lizgada a la oficna de dsiribuckn
—_— Acontecimiento EMSEVT EDF Reebencitin del envia en el depésiia de disidbucdan
EDG Sala del enin para su distribueian fisica
R Mensaje PREDES/RESDES EOH Liegada del envin al punts de recogda para su retra por parte del destnatanio
EDX Fnalizacian de a moortackin
ENH Intentc falkka g distribaian (fisical
EM Entrega final

4.3 Guia para el intercambio electrénico de datos (EDI)

La UPU, la IATA e IPC elaboraron y publicaron en forma conjunta, copatrocinada por diferentes proveedores de
soluciones EDI, una guia para el intercambio electrénico de datos (EDI) titulada «EDI: The key to post-airline
supply chain integration» (EDI: la clave para la integracion de los intercambios entre Correos y aerolineas en la
cadena logistica). La guia presenta la cadena de tratamiento del correo y los mensajes postales EDI asociados,
asi como los mensajes equivalentes para la carga aérea. Esta disponible en el sitio web de la UPU en la direccién
http://www.upu.int/UPU/media/upu/files/postalSolutions/programmesAndServices/postalSupplyChain/Transport/UP
U-IATA%20Cooperation/UpulatalpcEdiGuide2017SpreadEN.pdf.

La guia EDI:

- destaca la importancia del intercambio electrénico de datos en el marco del comercio electrénico y la
seguridad,;

- presenta las nuevas versiones de las normas EDI y menciona las mejores practicas en materia de
intercambio electrénico de datos;

- hace hincapié en el testimonio de los usuarios del EDI;


http://www.upu.int/fr/activites/transport/cooperation-upu-iata.html
http://www.upu.int/UPU/media/upu/files/postalSolutions/programmesAndServices/postalSupplyChain/Transport/UPU-IATA%20Cooperation/UpuIataIpcEdiGuide2017SpreadEN.pdf
http://www.upu.int/UPU/media/upu/files/postalSolutions/programmesAndServices/postalSupplyChain/Transport/UPU-IATA%20Cooperation/UpuIataIpcEdiGuide2017SpreadEN.pdf
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- incluye una introducciéon detallada elaborada por las tres organizaciones que promocionan el intercambio
electrénico de datos (IATA, UPU e IPC) y examina sus iniciativas conjuntas;

- tiene una presentacion mas moderna y de lectura mas facil.

5. Tipos de transporte y de transito

En esta seccion se describen los diferentes medios de transporte utilizados para los intercambios de correo
internacional.

En el presente documento, se utiliza el término «transporte» cuando intervienen solo transportistas (tales como
compafias aéreas). Se emplea el término «transito» cuando un operador designado interviene en calidad de
tercero.

El término «transporte» se emplea cuando un operador designado utiliza una sola etapa de transporte para
desplazar el correo directamente desde el lugar de origen al de destino.

El término «transito» se emplea cuando un operador designado de origen utiliza los servicios de otro operador
designado (de transito) para el transito en despachos cerrados o al descubierto.

El término «transbordo» (intralineas o interlineas) se emplea cuando un operador designado de origen utiliza los
servicios de uno o dos transportistas comerciales, por ejemplo, comparfiias aéreas para transferir el correo de un
vuelo a otro en el aeropuerto de transito sin que intervenga el operador designado de un pais de transito.

Se utilizan seis tipos de transporte y de transito:

1° Transporte directo.

20 Transbordo directo — intralineas.

3° Transbordo directo — interlineas.

40 Transito en despachos cerrados.

50 Transito al descubierto.

6° Sacas pequefias cerradas incluidas en un envase

Cabe sefialar que cuando los operadores designados y los transportistas intercambian mensajes EDI, las partes
pueden ponerse de acuerdo en utilizar documentos sin soporte papel para el transporte. Esto significa que no

habra facturas de entrega en papel, como las féormulas CN 38/CN 41, que acomparfien la expedicion de origen a
destino.

5.1 Transporte directo

Se habla de transporte directo cuando el correo es desplazado desde el operador designado de origen al de destino
en un solo tramo. Se trata de la opcion mas sencilla y normalmente de la mas eficaz para el servicio. Varios
operadores designados estan en paises «plataforma», donde hay facilidad de transporte directo hacia numerosos
destinos, pero la mayoria de los operadores designados se encuentran en paises «periféricos», donde es
necesario recurrir al transbordo o al transito para la mayoria de los destinos.

El Reglamento del Convenio de la UPU recomienda la utilizacion de la via mas directa posible (ver art. 17-015).
Sin embargo, aun cuando existen vias directas, los operadores designados pueden elegir vias menos directas si
cumplen con las exigencias de servicio y son mas econdémicas.

Cuando hay transporte maritimo, muy pocos operadores designados pueden utilizar una via directa para muchos
destinos.

5.2 Transbordo directo — intralineas

Se trata de un transbordo directo intralineas cuando el transbordo de las expediciones en el punto de transito se
realiza entre rutas de transporte operadas por el mismo transportista. Esto se hace generalmente en una
plataforma de transito. Es, por ejemplo, el caso de KLM en Amsterdam (Paises Bajos (Reino de los)), Lufthansa
en Francfort (Alemania) o Cathay Pacific en Hongkong, China.
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Un transbordo intralineas presenta altas probabilidades de éxito. Este tipo de transbordo también puede ser facil
de administrar desde el punto de vista contable, en funcion del contrato suscrito entre el operador designado vy el
transportista.

Cabe sefialar que el codigo compartido para el transporte aéreo,” aunque es corriente entre las compafias aéreas
para los vuelos de pasajeros, generalmente no incluye acuerdos en lo que respecta al correo. Al planificar un
transbordo intralineas, puede ser importante determinar la compafiia que realmente opera el vuelo de conexién en
caso de que se trate de un vuelo con cédigo compartido.

5.3 Transbordo directo — interlineas

Se trata de un transbordo directo interlineas cuando el transbordo de las expediciones en el punto de transito se
realiza entre rutas de transporte operadas por transportistas diferentes.

El transbordo interlineas requiere una minuciosa planificacion. Sin una planificacion y una coordinacion detalladas
en las que intervengan el operador designado de origen y los dos transportistas, asi como las empresas de
tratamiento en tierra, este tipo de operacion tiene pocas probabilidades de éxito.

Otro método utilizado regularmente por el operador designado de origen consiste en suscribir un contrato con un
solo transportista para todo el encaminamiento. Ese transportista se encarga entonces de establecer contratos con
los demas transportistas que intervienen, para todo lo que tiene que ver con el encaminamiento. Este tipo de
operacion presenta buenas probabilidades de éxito.

5.4  Transito en despachos cerrados

Se habla de transito en despachos cerrados cuando los envases son enviados a un operador designado de transito
para ser reencaminados hacia el operador designado de destino junto con los envases del operador designado de
trénsito.

Puede ser importante que los operadores designados de origen y de transito se consulten para los acuerdos con
respecto al transito en despachos cerrados. Es lo que se recomienda en el Reglamento del Convenio, ya que
algunos operadores designados pueden prestar mejor que otros el servicio de transito.

«Articulo 17-015
Encaminamiento de los despachos

1. Los despachos, incluidos los despachos cerrados en transito, se encaminaran por la via méas directa posible.

2. Cuando un despacho se componga de varios envases, estos permaneceran reunidos y se encaminaran,
dentro de lo posible, por el mismo medio de transporte.

3. El operador designado de origen podra consultar con el operador designado que presta el servicio de transito
en despachos cerrados con respecto al recorrido que siguen los despachos enviados por ese servicio. El operador
designado del pais de origen no ingresara en las facturas de entrega (CN 37, CN 38, CN 41 o CN 47) o en sus
equivalentes electronicos, ni en las etiquetas de envase CN 34, CN 35 o CN 36 para los envios de correspondencia
y CP 83, CP 84 o CP 85 para las encomiendas, ninguna informacion sobre la via de encaminamiento que habra
de utilizar el operador designado que presta el servicio de transito en despachos cerrados. La informacion sobre
la via utilizada indicada en la factura de entrega o en su equivalente electrénico y en las etiquetas de envase se
limitara a la via prevista para el encaminamiento de los envases desde el pais del operador designado de origen
hasta el pais del operador designado que presta el servicio de transito en despachos cerrados».

Si los operadores designados de origen y de transito siguen procesos eficaces de consulta y colaboracion, el
transito en despachos cerrados puede tener altas probabilidades de éxito. Tiene la gran ventaja de no exigir al
operador designado de origen que planifique y gestione el transporte mas alla del aeropuerto de transbordo, lo que
puede resultar complejo. También puede ser relativamente facil de administrar desde el punto de vista de la
contabilidad.

El transito en despachos cerrados se utiliza cuando los volimenes justifican un despacho, pero el operador
designado de origen no esta en condiciones de planificar el transporte en forma eficaz hasta el destino.

El transito en despachos cerrado se utiliza muy corrientemente cuando hay transporte maritimo.
7 Se habla de «codigo compartido» cuando una compariia aérea opera fisicamente un vuelo y otras compaifiias aéreas

incluyen ese mismo vuelo en sus propios horarios de vuelos para pasajeros utilizando su propio cédigo de compafiia y su
propio nimero de vuelo.
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5.5  Trénsito al descubierto®
El transito al descubierto se utiliza cuando los volimenes no justifican la formacién de un despacho cerrado.

Se habla de transito al descubierto cuando los envios (atados de cartas, encomiendas) para un pais de destino se
incluyen en envases (generalmente sacas) expedidos a un operador designado tercero (de transito). El operador
designado de transito luego incluye esos envios postales en transito al descubierto dentro de sus propios envases,
junto con sus propios envios.

Como se indica en los extractos del Reglamento del Convenio que figuran a continuacion, es esencial que los
operadores designados de origen y de transito se consulten con respecto a los acuerdos en materia de transito al
descubierto. Al igual que para el transito en despachos cerrados, algunos operadores designados son mas
apropiados que otros para el transito al descubierto.

Si los operadores designados de origen y de transito intercambian consultas, el transito al descubierto puede
presentar altas probabilidades de éxito. Hay que tener en cuenta que este proceso de consulta es una exigencia
reglamentaria, tanto para los envios de correspondencia como para las encomiendas postales. También puede
ser relativamente facil de administrar desde el punto de vista de la contabilidad.

«Articulo 17-117
Transito al descubierto

1. La transmision de los envios al descubierto a un operador designado intermediario se limitara estrictamente
a los casos en que no esté justificada la formacion de despachos cerrados para el pais de destino. No debera
utilizarse la transmisién al descubierto para los paises de destino para los que el peso de los envios exceda de 3
kilogramos por despacho o por dia (cuando se efectlan varias expediciones por dia) y tampoco debera utilizarse
para las sacas M.

[..]

3. El operador designado expedidor debera consultar por anticipado a los operadores designados
intermediarios para saber si puede hacer transitar por ellos sus envios al descubierto hacia los destinos
correspondientes. El operador designado expedidor comunicara a los operadores designados interesados la fecha
en que comenzara a expedir correo en transito al descubierto y proporcionara, al mismo tiempo, una estimacion
del volumen anual previsto para cada destino final. Salvo que los operadores designados involucrados convinieren
lo contrario en forma bilateral, esta notificacion debera renovarse si, durante un periodo estadistico dado (mayo u
octubre), no se hubiere observado ningln envio al descubierto y, por consiguiente, el operador designado
intermediario no hubiere tenido que formular ninguna cuenta. Los envios en transito al descubierto deberan, dentro
de lo posible, transmitirse a un operador designado que forme despachos para el operador designado de destino».

«Articulo 17-219
Diversas formas de transmisién

[..]

3. Los operadores designados podran ponerse de acuerdo para establecer intercambios en transito al
descubierto. La transmision de encomiendas en transito al descubierto a un operador designado intermediario se
limitard estrictamente a los casos en que la confeccion de despachos cerrados para el pais de destino no se
justifique. Sin embargo, sera obligatorio formar despachos cerrados si, segun la declaracién de un operador
designado intermediario, las encomiendas en transito al descubierto pudieren dificultar sus operaciones.

3.1 La transmision en transito al descubierto sera posible Unicamente en las siguientes condiciones:

3.11 el operador designado intermediario confecciona despachos para el operador designado de destino;

3.1.2 el operador designado de origen y el operador designado intermediario acuerdan previamente y por
escrito o por correo electronico prestar este servicio, asi como la fecha en que comenzard a prestarse».

Como se indica en el articulo 17-117.1, el transito al descubierto no debe utilizarse para las sacas M. Para los
operadores designados, una forma de respetar esta disposicion consiste en ofrecer el producto saca M Gnicamente
para los paises hacia los que se expiden despachos cerrados.

8 En la version inglesa del Reglamento del Convenio, se utiliza la expresion «transit & découverts.
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5.6 Sacas pequefias cerradas incluidas en un envase
Este tipo de transito se utiliza (excepcionalmente) cuando un operador designado debe reencaminar una saca de
correo muy pequefia recibida de un operador designado de origen. Las sacas muy pequefias (p. €j., que contienen

muy pocos envios de correspondencia) suelen estar mas sujetas a que se produzcan errores.

El operador designado tiene la posibilidad de incluir las sacas muy pequefias que contienen envios postales dentro
de una de sus propias sacas. El encaminamiento de los envases de esta manera puede ofrecer mas seguridad.

Algunos operadores designados hacen uso de esta opcién y otros no.

Se trata de una variante del transito en despachos cerrados y ofrece una alta probabilidad de que el correo llegue
a su destino correcto.

La contabilidad para este tipo de transito puede hacerse sobre la base del mensaje PREDES v2.1.

Los diagramas que figuran a continuacion ilustran los seis tipos de transporte.



5.7 Diagramas de transporte y de transito
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6. Transporte y transito postales — Costos y principios de contabilidad
6.1 Compilacion de Envios de Correspondencia y Compilacion de Encomiendas Postales

La Compilacién de Envios de Correspondencia y la Compilacién de Encomiendas Postales son publicaciones
de la UPU que brindan informacion operativa sobre los servicios postales internacionales de envios de
correspondencia y encomiendas para todos los paises. Estos recursos estan disponibles en el sitio web de la
UPU (www.upu.int/en/Postal-Solutions/Programmes-Services/Compendia).

6.2 Transporte aéreo

Existen dos tratados internacionales que definen las reglas, la reglamentacion, las férmulas, etc., referentes
al transporte por via aérea.

- Los Convenios de Varsovia y de Montreal de la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI) no
incluyen el correo® en la definicibn de mercaderia. Es por ese motivo que el correo no puede ser
transportado en las mismas condiciones que se aplican para las mercaderias. Esto significa
especificamente que el correo no puede ser transportado con una carta de porte aéreo de la IATA 'y
que, en lugar de ello, debe estar acompafiado de una férmula CN 38 de la UPU.

- El Convenio de la UPU y su Reglamento contienen las disposiciones referentes al correo.

Es por este motivo que toda la carga aérea debe estar acompafiada de una carta de porte aéreo, mientras
que, desde el punto de vista del transporte aéreo, el correo transportado por via aérea va acompafiado de
una factura de entrega de la UPU (formula CN 38 o0 CN 41).

Independientemente de los documentos que se utilicen, es decir, los de la carga o los del correo postal,
establecer si un envio puede ser expedido por correo es de entera competencia de la UPU, pero establecer
qué puede o no puede ser transportado por via aérea es de competencia juridica de la OACI.

En lo que respecta al transporte de mercaderias peligrosas, los Convenios de la OACI también se aplican al
correo.

Los mismos principios que se aplican al transporte aéreo de mercaderias peligrosas también se aplican al
transporte de correo por superficie.

En el sitio web de la UPU (http://www.upu.int/en/Universal-Postal-Union/Outreach-Campaigns/Dangerous-
Goods) se ofrece capacitacion en materia de mercaderias peligrosas. También se encuentran disponibles en
la pagina web otras herramientas de comunicacion sobre la campafia de mercaderias peligrosas y objetos
prohibidos.

La factura de entrega (p. €j., CN 38) o su equivalente electrénico y las etiquetas de envase (p. €j., CN 35,
CN 36, CP 84 y CP 85) son muy importantes para los operadores designados y para las compafiias aéreas
por diversos motivos, e inclusive para las aduanas en los aeropuertos. Para la compafiia aérea, la factura de
entrega y las etiquetas de envase normalizadas de la UPU permiten identificar que un envio es correo y no
mercaderia o carga, Yy tratarlo aplicando los procesos correspondientes al correo.

La UPU suscribié protocolos de acuerdo u otros acuerdos con las organizaciones internacionales encargadas
del transporte aéreo (IATA para las compariias aéreas y OACI para la aviacion civil).

El operador designado de origen es responsable del transporte del correo hasta el operador designado de
destino o de transito y asume los costos correspondientes. Esos costos normalmente se establecen en el
contrato negociado entre el operador designado de origen y la compafiia de transporte. Esto se aplica tanto
para el transporte aéreo como para el transporte maritimo y el transporte por carretera. EI Convenio de la
UPU y su Reglamento no se ocupan de estos costos. Sin embargo, para el transporte aéreo, de no existir
contrato, los operadores designados y las compafiias aéreas pueden utilizar la tasa basica de transporte
aéreo, aun cuando esta tasa esta prevista para las liquidaciones financieras entre operadores designados,
por ejemplo, para la contabilidad referente al transito en despachos cerrados y para determinar la tasa de
transporte aéreo interno, cuando corresponda.

9 Las reglas aplicables a las mercaderias peligrosas son una excepcion. En estos casos, los Convenios de la OACI
también pueden hacer referencia al correo.
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Para el transporte aéreo, el operador designado de origen o de transito debe prever el transporte hasta un
aeropuerto internacional adecuado en el pais de destino. No existe ninguna publicacion de la UPU que defina
los aeropuertos internacionales que se consideran adecuados. Esto puede determinarse generalmente sobre
la base de la lista de cédigos de los CTCI. En caso de ambigtiedad, el operador designado de origen debe
consultar al operador designado de destino.

Ejemplo: Halifax (YHZ) es un aeropuerto internacional en Canada. Sin embargo, el operador designado de
Canada no tiene oficina de cambio en Halifax. De ello puede deducirse que el aeropuerto YHZ no es un
aeropuerto de destino adecuado para el correo, mientras que Montreal (YUL), Toronto (YYZ) y Vancouver
(YVR) si lo son.

El operador designado de origen debe disponer que la compafiia aérea entregue el correo al operador
designado de destino en un lugar adecuado del aeropuerto. Muchos operadores designados tienen centros
de tratamiento del correo-avion con rampas de acceso previstas a estos efectos. En el acuerdo también puede
establecerse que la compafiia aérea debe poner a disposicién el correo en sus propias instalaciones, de
donde lo retirara el operador designado de destino.

Si, en el caso del transporte aéreo, un operador designado de origen utiliza el transbordo directo, intralineas
o interlineas, es él el responsable de disponer el pago a la o a las compafiias aéreas. En el caso de un
transbordo interlineas, el operador designado de origen puede disponer que se pague directamente a las dos
compaiiias o puede suscribir un acuerdo para pagar a una sola compafiia aérea y que esa compafiia pague
ala otra. Es muy importante que los acuerdos, tanto operativos como contables, se definan en forma detallada
entre las tres partes.

El Comité de Contacto «IATA-UPU» ha elaborado un marco para un acuerdo de servicio entre una compafiia
aérea y un operador designado. Los Correos pueden utilizar ese modelo de acuerdo cuando negocian y
redactan contratos. Esta disponible en el sitio web de la UPU (www.upu.int/en/Postal-Solutions/Programmes-
Services/Postal-Supply-Chain/Transport). Cabe sefialar que ese acuerdo marco esta siendo mejorado
constantemente.

Las directrices para la utilizaciéon del marco para un contrato de servicio entre una empresa de transporte
aéreo y un operador designado aportan informacién suplementaria sobre las disposiciones del marco para un
contrato de servicio a fin de ayudar a los operadores designados a comprenderlas mejor y a utilizarlas de
mejor manera. Se puede acceder a ellas en el siguiente enlace: http://www.upu.int/en/Postal-Solutions/
Programmes-Services/Postal-Supply-Chain/Transport.

6.3 Transporte maritimo

Por regla general, el transporte maritimo implica una estrecha colaboracién entre los operadores designados
de origen y de destino, asi como la celebracién de acuerdos operativos y contables bilaterales. La UPU ya ha
entablado un dialogo con organismos especializados como la OMI para aumentar la cooperacion y la
interoperabilidad en el transporte de superficie, como parte de su objetivo de apoyar a los operadores
designados en el desarrollo de diferentes soluciones de transporte.

El operador designado de origen debe consultar al operador designado de destino en lo que respecta a los
puertos de llegada adecuados (sirvase consultar informacién conexa en la Compilacion de Envios de
Correspondencia y en la Compilacion de Encomiendas Postales). Cabe sefialar que los puertos de llegada
no estan situados necesariamente en el litoral. En efecto, puede tratarse de transporte intermodal en virtud
del cual los contenedores se desembarcan de los navios y son transportados hasta un puerto interior por tren.

El articulo 27-002 del Reglamento del Convenio se refiere al transporte maritimo, como se indica a
continuacion:

«Articulo 27-002
Aplicacion de los gastos de transito

1. Salvo acuerdo, se considerardn como servicios terceros los transportes maritimos efectuados
directamente entre dos paises por medio de navios de uno de ellos.


http://www.upu.int/en/Postal-Solutions/Programmes-Services/Postal-Supply-Chain/Transport
http://www.upu.int/en/Postal-Solutions/Programmes-Services/Postal-Supply-Chain/Transport
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2. El transito maritimo comienza cuando los despachos postales son entregados a la compafiia maritima
elegida por el operador designado expedidor y termina cuando los despachos postales son entregados al
operador designado de destino o cuando el operador designado de destino recibe la orden de entrega o
cualquier otro documento pertinente, si son comunicados antes. Los gastos de transito maritimo que debe
pagar el operador designado expedidor incluyen todos los gastos en que incurre la compafiia maritima en el
puerto de llegada. Si el operador designado de destino tuviere que pagar gastos suplementarios por concepto
de servicios suministrados antes de la naotificacion, tales como tasas portuarias, peajes de canales, gastos de
tratamiento en la terminal o en los muelles, por el servicio en cuestién y cualquier otro gasto analogo por el
tratamiento de despachos en contenedor o a granel, el operador designado de destino debera obtener del
operador designado expedidor un reembolso de esos gastos suplementarios. Sin embargo, todos los gastos
de almacenaje en que se incurra después de que la compafiia maritima hubiere hecho saber que los
despachos postales estan a disposicidon y pueden ser tomados a cargo fisicamente seran asumidos por el
operador designado de destino.

2.1 A pesar de las disposiciones de 2, el operador designado de destino de los despachos cobrara al
operador designado de origen la suma correspondiente a las tasas de almacenaje portuario cuando la
oficina expedidora no le hiciere llegar a tiempo una copia de la factura CN 37, tal como se establece en
el articulo 17-009.4.1.

2.2 Elreembolso de los gastos de transito maritimo suplementarios se reclamara por medio de una férmula
de cuenta particular CN 62bis, de conformidad con lo establecido en el articulo 35-011».

6.4  Transporte ferroviario

El Grupo «Transporte» del CEP elaboré directrices con respecto al transporte del correo por ferrocarril. El
documento «Directrices para el establecimiento de un servicio internacional de transporte de los envios
postales por ferrocarril» (2022) esta disponible en el sitio web de la UPU (www.upu.int/en/Postal-Solutions/
Programmes-Services/Postal-Supply-Chain/Transport).

Estas directrices fueron elaboradas por un equipo especial integrado por varios operadores designados,
organizaciones ferroviarias internacionales, la OMA, la UE y administraciones de aduanas de varios paises.
Los trabajos fueron realizados por el equipo especial sobre la base de la propuesta de trabajo 10
(Organizacion de las actividades de la UPU relativas al transporte) del plan de actividades de Estambul.

Estas directrices tienen por objeto ofrecer una vision global del contexto en que se desarrolla el transporte de
correo por ferrocarril, los procedimientos operativos y las responsabilidades de las partes interesadas a lo
largo del recorrido, asi como el camino a seguir, especialmente en lo relativo al intercambio de informacion
electrénica anticipada a efectos de la declaracion de aduana y la evaluacion de riesgo previa. Pretenden
proporcionar una descripcién genérica de la iniciativa del correo por ferrocarril y servir de fuente de
informacion para todas las partes interesadas que deseen participar en ella. Ademas de los procedimientos
operativos especificos, se ha incluido en la Guia informacién adicional para que los lectores se familiaricen
con la informacidn pertinente sobre el sector, que ha de resultar beneficiosa en las etapas de evaluacion e
implementacion. La informacion adicional puede abarcar desde las lecciones aprendidas en las primeras
experiencias piloto hasta los planes para el intercambio de informacion electronica anticipada entre los
operadores designados y los transportistas ferroviarios.

Estas directrices no son de caracter obligatorio y podrian servir de modelo para los operadores designados y
las empresas de transporte ferroviario en otras partes del mundo.

Estas directrices son un documento evolutivo, que sera actualizado en funcion de las necesidades.
6.5 Transito en despachos cerrados — Principios de contabilidad entre operadores designados

Sobre la base del Reglamento del Convenio de la UPU, los principios de contabilidad referentes al
reencaminamiento de los despachos cerrados en transito por via aérea y por via de superficie son similares,
con excepcion del transito en despachos cerrados de las encomiendas de superficie:

- El operador designado de transito incluye los envases en su factura de entrega (CN 38 para el
transporte aéreo, CN 37 para el transporte por via de superficie, CN 41 para el correo S.A.L. y CN 47
para despachos de envases vacios).
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- En el caso del transporte aéreo, la tasa de transporte aplicable es la tasa basica de transporte aéreo
(ver art. 34-101). En caso de transporte por via terrestre o via maritima, la tasa de transporte aplicable
esta definida en el Reglamento. El Reglamento también define los gastos de tratamiento (ver
art. 27-003).

- Los gastos de transporte estan a cargo del operador designado del pais de origen. El procedimiento
para el pago de los gastos de transporte aéreo por parte del operador designado del pais de origen se
indica en el Reglamento. Cabe sefalar que el operador designado de transito paga los gastos de
transporte aéreo a la compafiia aérea y luego envia la factura correspondiente al transporte y el
tratamiento al operador designado de origen.

Hoja de ruta especial CP 88

De acuerdo con el Reglamento del Convenio de la UPU, los principios de contabilidad referentes al transito
en despachos cerrados para las encomiendas de superficie se basan en la féormula CP 88, enviada por el
operador designado de origen al operador designado de destino. Esto se aplica solo para las encomiendas
de superficie.

6.6 Transito al descubierto — Principios de contabilidad entre operadores designados

Segun el Reglamento, los principios de contabilidad son muy diferentes segin se trate de envios de
correspondencia o de encomiendas postales.

La contabilidad de los envios de correspondencia se basa en estadisticas anuales realizadas alternadamente
en mayo y octubre, a partir de la féormula CN 65. Sin embargo, si el operador designado de transito lo solicita,
la contabilidad se basa en los pesos reales.

La contabilidad para las encomiendas postales en transito al descubierto se basa en la inclusion de los gastos
en laférmula CP 87. Los gastos aplicables a cada encomienda expedida en transito al descubierto se incluyen
en una columna especifica de la hoja de ruta CP 87. Las cuotas-parte aplicables para determinar esos gastos
son publicadas por los operadores designados de transito en los cuadros CP 81 y CP 82. Cabe sefialar que
los valores indicados en las columnas de la hoja de ruta CP 87 son los Unicos valores de liquidacion financiera
directa (en DEG) que figuran en los documentos de expedicion. El hecho de que esos valores, en DEG, deban
figurar en los documentos de expedicion es significativo. Quiere decir que la informacién consignada en los
cuadros CP 81 y CP 82 de los operadores designados de transito (que puede ser modificada dos veces al
ano) debe ser incorporada en el sistema del operador designado de origen antes de poder expedir
correctamente un despacho que contenga encomiendas encaminadas en transito al descubierto (en lo que
respecta a la informaciéon contable). Las instrucciones para completar las formulas CP 81 y CP 82 estan
publicadas en el sitio web de la UPU, en la siguiente direccion: www.upu.int/en/Postal-Solutions/Programmes-
Services/Physical-Services/Parcel-Post-Forms.

La informacion contenida en los cuadros CP 81 y CP 82 puede ser dificil de administrar. EIl mantenimiento de
estos cuadros por parte de los operadores designados de transito, la difusion de la informacién a los
operadores designados de origen y su interpretacion por parte de estos ultimos (incluida la incorporacién de
los datos pertinentes en el sistema de origen) pueden representar un desafio.

6.7 Antigua lista CN 68

La lista CN 68 contenia informacién aeropostal sobre cada pais de la Union o cada territorio dependiente de
un pais miembro. La lista ha dejado de publicarse y la informacion pertinente fue transferida a la Compilacion
de Envios de Correspondencia, al rubro «Transport» del sitio web de la UPU o al sistema de control de la
calidad (QCS).

La lista CN 68 constaba esencialmente de tres partes. A continuacion, se describe el contenido de cada una
de las partes y se indica el lugar donde figura ahora esa informacion.

La parte A contenia informacion aeropostal sobre cada Pais miembro/operador designado, destinada a otros
Paises miembros/operadores designados. Aspectos pertinentes contenidos en esta parte fueron transferidos
a la Compilacién de Envios de Correspondencia (Pregunta 39 — Correo-avion).
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La parte B contenia informacion sobre las tasas de transporte aéreo interno. Esta informacion se publica ahora
en rubro «Transport» del sitio web de la UPU (Basic rate and Internal air conveyance rates) (Tasa basica del
transporte aéreo del correo y gastos de transporte aéreo interno del pais de destino).

La parte C contenia las listas de los despachos-avion expedidos a cada operador designado y recibidos por
cada operador designado. Esas listas se utilizaban para planificar el transito. La lista CN 68 de las series de
despachos fue pensada como una herramienta para permitir a los operadores designados de origen utilizar
los datos contenidos en los mensajes PREDES del QCS a fin de consultar la lista de los despachos expedidos
a cada operador designado, para todas las categorias y todas las clases de correo.

6.8 Compilacién de Transito

La Compilacion de Transito, disponible en el sitio web de la UPU (www.upu.int/en/Postal-Solutions/
Programmes-Services/Remuneration/Transit-charges), contiene informacién sobre las tasas de cada pais en
lo que respecta a los gastos de transito aplicables a los envios de correspondencia.

6.9 Tasa basica de transporte aéreo

Latasa basica de transporte aéreo se utiliza cuando el correo es reencaminado por via aérea entre operadores
designados. Puede aplicarse para cubrir el reencaminamiento por via aérea de:

- los envases recibidos en transito en despachos cerrados;
- los envases mal encaminados recibidos;

- los envios recibidos en transito al descubierto;

- los envios mal dirigidos recibidos.

No esta previsto que la tasa basica de transporte aéreo sea la tasa que se aplica para el transporte entre un
operador designado y una compafiia aérea, ya que esas tasas generalmente se negocian y se fijan por
contrato. Las tasas fijadas por contrato, como las establecidas entre los operadores designados y las
compafiias aéreas, son por lo general confidenciales.

Sin embargo, un operador designado y una compafiia aérea pueden acordar utilizar la tasa basica de
transporte aéreo cuando determinadas situaciones no estén previstas en el contrato.

La tasa basica de transporte aéreo esta regulada por la UPU y es fijada por el CEP, sobre la base de las
estadisticas sobre los costos de las compafiias aéreas elaboradas por la OACI, aplicando una férmula
matematica especifica (definida en el art. 34-101 del Reglamento del Convenio de la UPU).

El CEP (en 1995) también decidi6 lo siguiente:

- Si la aplicacion de la formula tiene como resultado un cambio inferior o igual a 3%, la tasa basica de
transporte aéreo no se modifica.

- Si la aplicacion de la formula tiene como resultado un cambio superior a 5% (aumento o disminucion),
la tasa basica de transporte aéreo se ajusta hasta un maximo de 5%.

De este modo, cualquiera sea el resultado de la aplicaciéon de la féormula, la modificacion anual maxima es
de 5%.

La formula es aplicada por la Oficina Internacional, sin intervencion de los miembros o de los operadores
designados de la UPU. Los operadores designados no necesitan suministrar ninguna informacion.

Cabe sefialar que el importe del aumento o de la disminucion anual de la tasa basica de transporte aéreo
puede tener consecuencias indirectas en los operadores designados y en las compaiiias aéreas. Puede ser
asi en caso de que en el contrato se prevea que una modificacion en el porcentaje de la tasa basica de
transporte aéreo generara una modificacion porcentual similar en la tasa establecida en el contrato.

En lo que respecta al transporte de las sacas vacias, el Reglamento establece una tasa maxima de 30% de
la tasa basica de transporte aéreo.

10 | os miembros o los operadores designados de la UPU pueden verificar la aplicacion de la formula por parte de la
Oficina Internacional en cada CEP.
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No existe una tasa basica de transporte aéreo especifica para el correo S.A.L. Si el correo es reencaminado
como correo S.A.L., latasa basica de transporte aéreo se aplica de la misma manera para el correo prioritario
y para el correo S.A.L., salvo que exista un acuerdo bilateral entre los operadores designados.

Latasa basica de transporte aéreo se comunica anualmente a través de una circular de la Oficina Internacional
a tal efecto y también puede consultarse en la pagina «Transport» del sitio web de la UPU (http://www.upu.int/
en/Postal-Solutions/Programmes-Services/Postal-Supply-Chain/Transport).

6.10 Distancia aeropostal

Cuando se aplica la tasa basica de transporte aéreo para definir un costo por kilogramo (o por tonelada) entre
un aeropuerto de origen y un aeropuerto de destino, es necesario determinar la distancia. La UPU publica una
lista de distancias aeropostales en su sitio web (www.upu.int/en/Postal-Solutions/Programmes-Services/
Postal-Supply-Chain/Transport).

Las distancias aeropostales entre dos puntos se establecen sobre la base de una distancia ortodrémica, tal
como esta determinada por la IATA, aumentada en un 2,5%, que corresponde a un promedio para tener en
cuenta las escalas intermedias. Las distancias obtenidas se redondean a la centena superior cuando las dos
Gltimas cifras son iguales o superiores a 50.

6.11 Transporte aéreo interno

El principio del reembolso de los gastos de transporte aéreo interno se basa en el hecho de que la
remuneracion recibida por el operador designado de destino del operador designado de origen (gastos
terminales para los envios de correspondencia y cuotas-parte territoriales de llegada para las encomiendas
postales) no es suficiente para cubrir los costos de transporte aéreo dentro del pais de destino. Este principio
es pertinente sobre todo para los paises con una amplia extension geografica que deben utilizar el transporte
aéreo para una parte de sus envios de correspondencia prioritarios depositados en la ciudad donde esta
situada la oficina de cambio de llegada.

Por extension, esos paises utilizan el transporte aéreo para una parte de su correo internacional de llegada.

El reembolso de los gastos de transporte aéreo interno era mas corriente en el pasado, cuando se utilizaba
una tasa fija para los gastos terminales.

Ahora el sistema de gastos terminales ha evolucionado hacia un sistema objetivo basado parcialmente en la
tasa aplicable a una carta del régimen interno de cada pais. Cada afio, algunos paises pasan del sistema de
gastos terminales de transicién (basado en una tasa Unica) al sistema objetivo (basado parcialmente en las
tarifas del régimen interno).

El cuadro que figura a continuacién indica si el operador designado de destino tiene derecho a un reembolso
por concepto de transporte aéreo interno.

Pais de origen en el sistema objetivo| Pais del origen en el sistema de transicion

Pais de destino en el No Si
sistema objetivo

Pais de destino en el Si Si
sistema de transicién

Por lo tanto, los paises que forman parte del sistema de gastos terminales objetivo tienen derecho a recibir
una remuneracion por el transporte aéreo interno tnicamente de los paises que forman parte del sistema de
transicion.

Para las encomiendas postales, el equivalente de los gastos terminales son las cuotas-parte territoriales de
llegada. El procedimiento para determinar las cuotas-parte territoriales de llegada de cada pais se modifico,
eliminandose el reembolso del transporte aéreo interno. En su lugar, para compensar el costo del transporte
aéreo dentro del pais de destino, los paises pueden tener cuotas-parte territoriales de llegada diferentes para
las encomiendas prioritarias y para las encomiendas no prioritarias.

Debido a las modificaciones introducidas en los sistemas de remuneracion, tanto para los envios de
correspondencia como para las encomiendas postales, la aplicacion de la remuneracion del transporte aéreo
interno para compensar el transporte aéreo dentro del pais de destino se limita a los envios de
correspondencia prioritarios provenientes de los paises que siguen formando parte del sistema de gastos
terminales de transicion.
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La formula utilizada para determinar los gastos adeudados por concepto del transporte aéreo interno se define
en el articulo 34-101 del Reglamento del Convenio. Se basa en el principio de que el operador designado de
origen debe compensar al operador designado de destino por el sobrecosto que se genera al utilizar el
transporte aéreo en lugar del transporte por via de superficie. Existe sin embargo una limitacion; la tasa de
transporte aéreo maxima por tonelada kilométrica (t-km) utilizada para calcular la tasa de remuneracion de
los gastos adeudados por concepto del transporte aéreo interno tiene como tope el nivel de la tasa basica de
transporte aéreo, fijada anualmente por el CEP. Por lo tanto, si en un pais la tasa interna del transporte aéreo
por t-km es inferior a la tasa basica de transporte aéreo, se utiliza la tasa interna del transporte aéreo del pais.
Si la tasa interna del transporte aéreo es superior a la tasa basica de transporte aéreo, se utiliza la tasa basica.

La formula se utiliza primero para determinar la tasa efectiva por tonelada-kildmetro sobre cuya base el
operador designado de origen debe compensar al de destino. Se presenta de la manera siguiente: Tasa
efectiva = (tasa basica de transporte aéreo o tasa interna del transporte aéreo (la menor de las dos)) menos
(tasa interna del transporte por via de superficie).

La tasa de remuneracién de los gastos de transporte aéreo interno (TAI) se calcula luego de la manera
siguiente: Tasa TAI = (tasa efectiva por t-km) multiplicada por (distancia media ponderada).

Para poder recibir una compensacion por los gastos de transporte aéreo interno, el operador designado de
destino debe comunicar a la Oficina Internacional la siguiente informacion:

- Informacién que permita determinar la distancia media ponderada a lo largo de la cual los envios de
correspondencia prioritarios de llegada son transportados por via aérea dentro del pais.

- Tasa interna del transporte aéreo.
- Tasa interna del transporte por via de superficie.

La distancia media ponderada se determina efectuando un muestreo del correo durante un periodo adecuado
y compilando los resultados como se indica en el cuadro siguiente:

Desde Hasta Kilogramos Distancia (en km) Kilogramos-
kilbmetros
Aeropuerto de la (Distribuido a nivel local o 1500 0 0
oficina de cambio reencaminado por via de (Distancia del
de llegada superficie) transporte
aeropostal cero)
Aeropuerto A en el pais 500 400 200 000
de destino
Aeropuerto B en el pais 700 600 420 000
de destino
Aeropuerto C en el pais 1200 500 600 000
de destino
Total 3900 1220 000

En este caso, la distancia media ponderada corresponde a la relacion (total kg-km)/(total kg) = 1 220 000/3900
= 312,8 km.

La tasa interna del transporte aéreo se fija generalmente por contrato.

La tasa interna del transporte por via de superficie se determina normalmente estimando el peso de un metro
cubico de correo y determinando el costo medio de transporte de un metro cubico por via de superficie.

Los operadores designados que desean que se publiquen las tasas de remuneracion del transporte aéreo
interno deben contestar un oficio de la Oficina Internacional en el que se solicita la informacién antes del 30 de
setiembre de cada afio. En el pasado, las tasas de remuneracion del transporte aéreo interno se comunicaban
através de la Lista CN 68 (Lista general de servicios aeropostales), pero eso ya no es asi. Ahora se publican
a través de una circular de la Oficina Internacional. Las circulares de la Oficina Internacional sobre los gastos
de transporte aéreo interno también se publican en la seccion «Transport» del sitio web de la UPU
(www.upu.int/en/Postal-Solutions/Programmes-Services/Postal-Supply-Chain/Transport).


http://www.upu.int/en/Postal-Solutions/Programmes-Services/Postal-Supply-Chain/Transport
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6.12 Devolucion de sacas vacias

Cabe sefialar que el Reglamento autoriza a los operadores designados a fijar el valor de sus sacas y a cobrar
la suma correspondiente a los operadores designados de destino que no las devuelven. Algunos operadores
designados aplican esta disposiciéon y otros no. Esta disposicion demuestra que contar con el material
necesario (en este caso, sacas) es muy importante para poder expedir el correo.

Los principios de las operaciones y el procedimiento de contabilidad para la devolucion de las sacas vacias
son algo diferentes de los que se aplican para las demas clases de correo.

Las principales diferencias son las siguientes:

- El propietario de las sacas (es decir, el operador designado destinatario del despacho de sacas vacias)
puede indicar el itinerario que debe utilizarse para la devolucion de sus sacas.

- La compafiia aérea extiende la factura a nombre del propietario de las sacas y no del operador
designado que creo la expedicion (es decir, la factura de entrega CN 47, especifica para sacas vacias).
El operador designado que devuelve las sacas debe utilizar la factura de entrega CN 47.

- Estos principios pueden crear dificultades practicas en el proceso de devolucion de las sacas vacias.
Por ejemplo, es posible que un operador designado que debe devolver sacas vacias no tenga ninguna
relacién comercial con la compafia aérea elegida por el propietario de las sacas. Asimismo, cuando se
recurre al transito en despachos cerrados para transportar el correo hacia el operador designado de
destino a través de un operador designado de transito, el operador designado de origen no tiene
ninguna relacion comercial directa con la compafiia aérea utilizada por el operador designado de
transito.

Debido a estas dificultades, algunos operadores designados han adoptado un método para reducir estas
complicaciones:

- Algunos operadores designados han creado sacas que se utilizan una sola vez y que, por lo tanto, no
es necesario devolver. Sin embargo, si el operador designado de destino no puede deshacerse de las
sacas en forma poco costosa y respetando el medio ambiente, siempre puede devolverlas, corriendo
el propietario de las sacas con los gastos de su devolucion.

- Algunos operadores designados también han indicado que las sacas-avion deben devolverse utilizando
transporte por via de superficie.

- Algunos operadores designados autorizan e incentivan a los operadores designados de destino a
utilizar las sacas que les han llegado para expedir correo al propietario de las sacas.

- Algunos operadores designados participan en un acuerdo multilateral para compartir las sacas,
utilizando sacas comunes. Este acuerdo es administrado por IPC.

- Para muchos operadores designados, el aprovisionamiento adecuado de sacas es un desafio
permanente. Los operadores designados piden regularmente a la Oficina Internacional que publique
circulares solicitando que sus sacas les sean devueltas, sobre todo cuando se aproximan los periodos
de alto volumen de tréfico.

A continuacién, se indican algunas de las mejores practicas que los operadores designados pueden tener en
cuenta:

- Los operadores designados de origen deben asegurarse de que sus sacas estén claramente
identificadas como de su pertenencia. Si las sacas tienen impreso solo el logotipo, sin el nombre del
pais, puede resultar dificil identificar al propietario.

- Los operadores designados de origen y de destino deben hacer el mayor esfuerzo posible para utilizar
las sacas en ambos sentidos.

- Los operadores designados de origen deben revisar periédicamente la informacion con respecto a la
devolucion de sus sacas y actualizarla. Se recomienda hacerlo dos veces al afio.

- Los operadores designados de destino que devuelven las sacas deben verificar regularmente que la
frecuencia de expedicion de las sacas vacias hacia todos los paises sea adecuada, para que las sacas
vacias que los propietarios necesitan no permanezcan almacenadas durante mucho tiempo.

- Los operadores designados de destino que devuelven las sacas deben asegurase de que sus
despachos de sacas vacias queden documentados en un mensaje PREDES. Al igual que los mensajes
PREDES para los envios de correspondencia, las encomiendas postales y los envios EMS, los
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mensajes PREDES para las sacas vacias pueden ser de suma utilidad para los operadores designados
de destino.

Puesto que las sacas son normalmente muy livianas, puede ser econémico acordar bilateralmente
devolver las sacas vacias en un despacho de correo. Las sacas vacias pueden expedirse exentas del
pago de gastos terminales.

La devolucién de las sacas vacias debe gestionarse siguiendo el mismo proceso que para el
intercambio de correo, en ausencia de un acuerdo entre los operadores designados en cuestién.

A titulo de referencia, ver el articulo 17-014 (Devolucién de envases vacios).

El Comité de Contacto «IATA-UPU» aprob6 las modalidades practicas que se describen a continuacion.

10

20

30

40

50

60

70

80

90

El operador designado propietario de las sacas tiene la libertad de elegir el itinerario y al transportista
para la devolucion de esas sacas. Podra efectuar precisiones con respecto, por ejemplo, a los horarios
y a las fechas, asi como a la frecuencia de las expediciones y a la oficina encargada de la devolucion
de las sacas vacias. A este respecto, es conveniente que celebre acuerdos bilaterales en materia de
tarifas y de explotacién con uno o varios transportistas y que informe de ello a los operadores
designados, asi como a los transportistas encargados de la devolucién. Por consiguiente, la liquidacion
de los asuntos financieros se limitara, en principio, a las facturas presentadas por el transportista en
cuestion al operador designado propietario de los envases.

En principio, las sacas vacias deberan devolverse a una Unica oficina de cambio, tal como se establece
en el articulo 17-014. Esa oficina ser& indicada por cada operador designado en la Compilacidn oficial
de informes de la UPU.

Es conveniente que las compafias aéreas y los operadores designados se pongan de acuerdo y
coordinen lo mas posible las modalidades de devolucién de las sacas vacias.

Puesto que el operador designado propietario de las sacas debe pagar la devolucion de las sacas
vacias por avién, la compafiia aérea debera aceptar asumir la responsabilidad en caso de pérdida de
las sacas.

Se cred un rubro «Operador designado propietario de los envases vacios» en la factura de entrega
CN 47, para los despachos de envases vacios. El operador designado (no propietario) que devuelve
los envases indicar4 el nombre del operador designado propietario, y las compafiias aéreas que
participan en el transporte formularan en consecuencia la factura destinada al operador designado
propietario.

Las sacas devueltas por avién se expedirdn siempre en despachos separados, acompafados
exclusivamente de la formula CN 47. Cualquier otro procedimiento deberé ser objeto de un acuerdo
entre las compafiias aéreas y los operadores designados involucrados.

Los transportistas facturaran a los operadores designados propietarios el transporte de las sacas vacias
indicando las fechas, los nUmeros de los despachos y el operador designado de origen de las facturas
CN 47 a las cuales se refiere cada factura, de modo que los operadores designados propietarios
puedan controlar su material.

Cuando no exista acuerdo bilateral previo y las sacas vacias sean tratadas y transportadas en el punto
de transito por una compafiia aérea no contratante de acuerdo con las instrucciones que figuran en la
factura CN 47 formulada por el operador designado expedidor, el transportista no contratante facturara
el transporte al operador designado propietario segun su tarifa habitual. Esa tarifa correspondera, como
maximo, al 30% de la tasa béasica de la UPU aplicable al transporte del correo-avion, tal como se
establece en el articulo 34-101.

Si el operador designado de transito interviene en los procedimientos podré pedir al operador designado
propietario el pago de los gastos de tratamiento de los despachos de sacas vacias. El operador
designado de transito formulara los estados CN 55 y CN 56 a partir de la informacién consignada en la
factura de entrega CN 47.

La tarifa aplicable al transporte aéreo de las sacas vacias corresponderia, de conformidad con lo dispuesto
por el articulo 34-101, como maximo al 30% de la tasa basica aplicable al transporte del correo-avion. El
articulo 17-011 se aplica, mutatis mutandis, a las facturas CN 47.
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Sacas vacias devueltas por via de superficie
Para la facturacion de los gastos de transito maritimo y territorial correspondientes a los despachos de

envases vacios, deberia aplicarse el procedimiento siguiente:

— devolucién de envases vacios por via directa entre el operador designado A y el operador designado B
(propietario de los envases): los gastos de transito deberan ser facturados por el operador designado A
al operador designado B, sobre la base de los gastos de transito indicados en el articulo 27-003 para la
distancia A-B;

— devolucién de envases vacios del operador designado A al operador designado C (propietario de los
envases) a través del operador designado de transito B:

. los gastos de transito que corresponden al transporte A—B deberan ser facturados por el operador
designado A al operador designado C, sobre la base de los gastos de transito indicados en el
articulo 27-003 para la distancia A-B;

. los gastos de transito correspondientes al transporte B—C deberan ser facturados por el operador
designado B al operador designado C, sobre la base de los gastos de transito indicados en el
articulo 27-003 para la distancia B—C.»

7. Férmulas de la UPU e intercambio de mensajes
7.1 Facturas de entrega

Las facturas de entrega constituyen la base del pago entre los transportistas y los operadores designados
de origen.

- CN 37 — Despachos por via de superficie

- CN 38 — Despachos-avién

- CN 41 — Despachos de superficie transportados por via aérea (S.A.L.)

- CN 47 — Despachos de envases vacios

7.2  Etiquetas de envases

Las etiquetas de los envases postales son probablemente las formulas de la UPU mas importante para la
calidad de servicio. La informacién consignada en la etiqueta tiene una importancia capital tanto para los

operadores designados como para los transportistas tales como las companiias aéreas.

La durabilidad de una etiqueta, es decir, su capacidad para resistir las duras condiciones de transporte,
también es sumamente importante.

Ndmeros de las etiquetas

En el Reglamento del Convenio, los nimeros de las etiquetas se asignan en funciéon de la clase de correo y
de la modalidad de transporte, de la manera siguiente:

Via de superficie Via aérea S.ALL.
Envios de correspondencia CN 34 CN 35 CN 36
Encomiendas postales CP 83 CP 84 CP 85
EMS No corresponde EMS CN 35 No corresponde

Algunos operadores designados que utilizan el sistema de clasificacién basado en la rapidez de tratamiento
de los envios (art. 17-101) se apartan levemente de este sistema y aplican niUmeros de etiquetas de envases
en funcion del nivel de prioridad de los envios y no en funcion de la modalidad de transporte. La diferencia
reside en que el correo prioritario encaminado por via de superficie, por ejemplo, por carretera entre dos
paises muy cercanos, tendra etiquetas con los nimeros CN 35y CP 84 en lugar de CN 34y CP 83.
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Colores de las etiquetas
La utilizacion de colores es un elemento importante para las etiquetas de envases.

La utilizacion mas corriente de los colores es la siguiente:

- Encomiendas postales: amarillo ocre.

- Envios EMS: azul/franjas anaranjadas (con el logotipo EMS).

- Sacas vacias: verde.

- Envios de correspondencia ordinarios: blanco, azul, rojo.

- Sacas M/envases con envios certificados o con valor declarado: debe incluir elementos de color rojo.

- Envios de correspondencia masivos: violeta, rojo.

La diferencia entre el blanco o el azul en las etiquetas de los envios de correspondencia ordinarios puede
depender del sistema de clasificacion (art. 17-101 (Servicios basicos): rapidez de tratamiento o contenido)
aplicado por el operador designado de origen. La aplicacién méas corriente, y la recomendada, es utilizar el
blanco para el correo prioritario (inclusive para el correo transportado por via de superficie) y el azul para el
correo no prioritario, inclusive para el correo S.A.L.

Se utiliza el rojo para las etiquetas de los envios de correspondencia si el envase contiene envios certificados
o con valor declarado o la hoja de aviso!!. En este caso, toda la etiqueta puede ser roja o puede colocarsele
una pequefia marca roja. Es importante que el rojo sea visible para la oficina de cambio de destino a fin de
que los envios certificados o con valor declarado y/o las hojas de aviso sean tratados de manera adecuada
en el momento de abrir el envase.

Etiqueta F

La etiqueta de la saca que contiene la hoja de aviso CN 31 o CN 32 o la hoja de ruta CP 87 debe llevar la
letra «F» bien visible en la parte superior derecha (esta F significa «Feuille d’avis» (Hoja de aviso) o «Feuille
de route» (Hoja de ruta)). Cabe sefialar que, contrariamente a lo que se establece para los envases de envios
de correspondencia, no es necesario que el envase de encomiendas postales que contiene la hoja de ruta
CP 87 esté marcado con el color rojo. Esto se debe a que es mucho mas facil detectar una hoja de ruta en un
envase que contiene encomiendas que una hoja de aviso en un envase que contiene cartas o0 impresos.

Creacibn de las etiquetas de envases

Los operadores designados utilizan varios métodos para crear las etiquetas de los envases. El método mas
corriente consiste en producir etiquetas adhesivas en papel blanco y pegar esas etiquetas en una etiqueta
mas rigida del color apropiado, provista de un ojalillo. La etiqueta adhesiva se pega en la etiqueta mas rigida,
que es fijada a la saca por medio de un precinto. Si se trata de bandejas, la etiqueta adhesiva puede pegarse
directamente en la bandeja.

Los operadores designados también pueden utilizar sistemas mas sofisticados que permiten imprimir
directamente en un soporte de color.

Por avion CN 35

Formato

De

Para

Tipo de N®
desp desp.

Fecha

Tipo de N°® enticador delemvase

- _ ” | “ | | | H|||||‘ H’ “‘”|H||||’||‘|I“|”||||||||‘||||||IH|||‘|

Fecha de transporte Desembarque

O
Correos

Precinto
Subclase Cant.
envase envios

Kg bruto

Dimensiones 130 x 30 mm

11 Sin embargo, los operadores designados pueden decidir, en sus relaciones bilaterales, no utilizar etiquetas rojas y
optar, por razones de seguridad, por otro método convenido entre ellos.
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La mayoria de los operadores designados ya cuenta con sistemas automatizados para el tratamiento de los
despachos que permiten generar las etiquetas por computadora.

Norma S47

La norma técnica S47 de la UPU2 define, para los operadores designados que cuentan con sistemas
automatizados, los elementos de la etiqueta, asi como su ubicacién en la etiqueta. Cabe sefialar que existe
una relacién directa entre los datos que figuran en la etiqueta de envase y el mensaje EDI normalizado
PREDES (referencia M41 PREDES v2.1 o0 M14 PREDES v2.0).

Los operadores designados deben hacer todo lo que esté a su alcance para cumplir con la norma S47 en la
mayor medida posible.

A continuacion, se presenta un ejemplo de etiqueta CN 35 basada en la norma S47. Puesto que existe una
gran diversidad de atributos para las etiquetas, es importante referirse a las especificaciones.

lP.a.r* avinn 'CN 35
" DEFRAA(DEA)
FRANKFURT/M
DeutschePost AUSYDA(AUA)
_ 1153 SYDNEY

2004-11-10 Australia PC
o BG|E 2| wamm
EoL T
b N |tems
= 53" S,I DEFRAA AUSYDA AUN 4 1153 042 00 D053
T —
11SIN S00221 SYD SYD

Algunos elementos clave de la horma S47:

- El cédigo de barras del identificador de envase S9 se coloca en el medio de la etiqueta, donde esta
mejor protegido.

- Se incluyen los operadores designados de los CTCI de origen y de destino, asi como los codigos y los
nombres de los CTCI que figuran en la lista de cédigos 108.

- Se incluye el tipo de despacho (categoria de correo y subclase de correo).
- Se incluye el tipo de envase que figura en la lista de cédigos 121.

- Se incluye el «formato del contenido» (lista de codigos 120), necesario para los gastos terminales del
correo separado por formato.

- Se incluye la subclase de correo a nivel del envase que figura en la lista de cédigos 117.

- Se indica el transporte previsto (una linea por tramo). Para cada etapa, se incluyen la fecha (dia y mes
Unicamente), el lugar de origen, la referencia del transporte (p. €j., el vuelo) y el lugar de destino.

Mejores practicas en lo que respecta a las etiquetas de envases

- Es necesario asegurarse de que el identificador de envase S9 provisto de un cédigo de barras figure
en todas las etiquetas de todas las oficinas de cambio de origen para todas las clases de correo.

- Algunos operadores designados de origen crean las etiquetas de envases en una primera etapa y
después escanean el identificador del envase en una etapa siguiente, por ejemplo, para incluir el
envase en una expedicién. Esto constituye un control integrado de la calidad del codigo de barras. Los
operadores designados de origen que no proceden de esta manera deberian aplicar procesos

12 | as normas técnicas y las normas en materia de mensajes de la UPU pueden encontrarse en una de las tres etapas
siguientes del proceso de homologacion:
Estadio P (documento de trabajo);
Estadio O (proyecto de norma);
Estadio 1 (proyecto de norma probado);
Estadio 2 (horma UPU aprobada);
Estadio S (norma reemplazada);
Estadio W (norma retirada).
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tendientes a garantizar que todas las etiquetas que crean puedan ser escaneadas. Debe procederse
de esta manera debido a que es posible que una impresora de etiquetas tenga un problema técnico y
cree etiquetas que no pueden ser escaneadas, lo que genera problemas considerables a los
operadores designados de destino y a los transportistas. El operador designado de origen puede, por
ejemplo, escanear en forma sistematica las etiquetas de los envases creados por cada impresora de
etiquetas.

Los operadores designados de origen deben controlar periédicamente la fabricaciéon de sus etiquetas
para garantizar que se utilice papel resistente e impermeable, que el adhesivo sea adecuado, que la
tinta no se corra si se moja, que el ojalillo sea resistente, etc. Conviene efectuar todos estos controles,
ya que la etiqueta de envase es la Unica férmula de la UPU que tiene que poder resistir las duras
condiciones de transporte, lo que es fundamental para la calidad de servicio y la seguridad del correo.

Otras formulas de la UPU relativas al transporte

Hojas de aviso y hojas de ruta — CN 31, CN 32 (para los despechos de correo masivo) y CP 87. Estas
férmulas definen cada despacho e incluyen la modalidad de transporte prevista, al finalizar el despacho.

Cuadros CP 81 (encomiendas de superficie) y CP 82 (encomiendas-avidn). Estas formulas son creadas
por los operadores designados de transito y enviadas a los operadores designados de origen. Definen
las tasas de transito para la expedicion de encomiendas como envios en transito al descubierto. El
operador designado de origen debe incluir los gastos correspondientes a cada encomienda en la hoja
de ruta CP 87.

Boletines de verificacion CN 43 y CN 78. Estas formulas son informes de excepcion entre oficinas de
cambio y pueden identificar problemas de transporte.

Para obtener informacién sobre cémo completar las formulas de la UPU sirvase consultar las siguientes
paginas web: https://www.upu.int/en/Postal-Solutions/Programmes-Services/Physical-Services/Letter-Post-

Forms

y  https://www.upu.int/en/Postal-Solutions/Programmes-Services/Physical-Services/Parcel-Post-

Forms.

7.4

Panorama general de las normas relativas a los intercambios de mensajes

Los flujos de datos PREDES/RESDES, PRECON/RESCON y CARDIT/RESDIT se ilustran en las paginas
siguientes (con el transporte aéreo como ejemplo).



Responsabilidad del operador designado de origen

<

Responsabilidad del operador designado de destino
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hasta la expedicion
del despacho

Recogida

Uno por despacho

Puede haber solo uno o varios envases
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N

Desde el aeropuerto
hasta la oficina de
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Condiciones de transporte dificiles

Los envases de un despacho pueden
ser separados durante el transporte

de los mensgjesPREDES |

y RESDES al Centro de
Tecnologia Postal (CTP) y
a IPC para cargarlos enlos
sistemas QCSy CAPE

L---------

Mensaje RESDES

Puede haber varios por despacho

----------'
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/
/
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Nota: el mensaje PRECON se refiere alos envases asignados a untransporte designado especifico. Los envases pueden provenir de un solo despacho o de varios despachos.

Los envases de un despacho especifico pueden ser separadosy, por consiguiente, no formar parte de |1a misma expedicion. Los envases pueden ser creados (del mismo
operador designado) o serencaminados en transito en despachos cerrados (de otro operador designado). Puede haber mas de una expedicion asignada auntransporte

especifico

Oficina
de cambio

Mensaje PRECON /

Uno por expedicion
Puede haber solo uno o varios envases
Envases

A

: asignadosal
transporte
designado
Envases deunoo de
varios despachos Ae[opueno
Centro de l de origen Aeropuerto ﬁ:ré)g:g::
tratamiento delvuelo =9 fde . e del vuelo del |
del correo del transferencia 2
N transportista s
\\
deo 2;':&0 1 Transporte designado
\
\
\
Envases provenientes de‘
otro operador designado \ /
paratransito en \ 4
despachoscerrados \ /
\ U4

‘----------- o o

Nota: se envia copiadelos
mensajes PRECONy

RESCON alCTP y a IPC para Mensaje RESCON
cargarlos enlos sistemas QCS
y CAPE Puede haber varios por expedicion

Si los envases llegan a horas diferentes al centro de
tratamiento del correo de destino

Todos los envases de una expedicion
corresponden ala misma categoria de
correo, pero pueden correspondera
clases de correo diferentes. Por ejemplo,
envios de correspondencia, encomiendas
postales y envios EMS puedenformar
parte de la misma expedicion

Centro de
tratamiento
del correo

4 Liegadadel
envase al
centro de

4 tratamiento del
/ correo

Vi Fecha/hora

Oficina
de cambio

Nota: en funcion del operador designado, las
oficinas de cambio pueden estar separadasy
serdiferentes de los centros de tratamiento
del correo, como seilustraen el diagrama, o,
lo que es mas corriente, ambas funciones
(oficina de cambioy centro de tratamiento del
correo) pueden realizarse enunmismo CTCI

514



Nota: al igual que el mensaje PRECON, el mensaje CARDIT se refiere a los envases asignados a untransporte designado especifico. Los envases pueden provenir de un
solo despacho o devarios despachos. Los envases de un despacho especifico pueden ser separados y, por consiguiente, no formar parte de la misma expedicion. Los
envases pueden sercreados (del mismo operador designado) o ser encaminados en transito en despachos cerrados (de otro operador designado). Puede habermasde una
expedicion asignada auntransporte especifico

Todos los envases de una expedicion
corresponden ala misma categoria de
correo, pero pueden correspondera
clases de correo diferentes. Porejemplo,
envios de correspondencia, encomiendas
postales yenvios EMS pueden formar
Mensaje CARDIT parte de la misma expedicion

Uno por expedicion

Envases

2 Puede haber solo uno o varios envases

asignadosal
/ transporte
designado
Envases deunoo de
varios despachos l Aeropyeno Aeropuerto
Centro de ; de origen Aeropuerto ds destino Centro de
' e de — tratamiento
\ tratamiento I del vuelo T ; : . T del vaslo: dal I fvcputi
\ del correo ] transdelrtista i ransferencia | o 1y onsportista | | 1
1 = i I I
I i I 1
I i I 1
1 I Transporte i I
i 1 designado i i
i i 7 I
% 1 I I |
Envases provenientes de\ I ! I 1
otro operador designado '\ 1 ! 3 I
paraél ranstto.en \ . ! . : Nota: los acontecimientos RESDIT
despachos cerrados (Y - I 1 suministrados porlos transportistas
v]d I 1 I generalmente han sido convenidosen
\1- [ ——— ! - - J_ [ —— _’, forma contractual entre el operador
Nota: puede enviarse designadoyel transportista. Esto puede
copiade los mensgjes variar en funcion de la ubicacion de los
CARDIT y RESDIT al Mensajes RESDIT aeropuertos. Los acuerdos conlas
CTPy alPC para empresasde tratamiento entierrade los
cargarlos enlos Puede haber varios por expedicion aeropuertos en cadalugarson
sistemas QCSy CAPE determinantes

Mensajes basados en los acontecimientos a medida que los
envases van progresando en la cadena logistica.

Referencia: lista de codigos 100 - cddigos de los acontecimientos
referentes alas expediciones

Ly
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En general, se recomienda utilizar siempre la version mas reciente de los mensajes EDI.

Términos utilizados:

EDI: intercambio electrénico de datos.

ITMATT: «ITeM ATTribute», mensaje a nivel del envio transmitido por el operador designado de origen al
operador designado de destino. Incluye informacién sobre el contenido del envio. Esta relacionado con las
formulas de declaracion de aduana CN 22 o CN 23. Se utiliza para las declaraciones de aduana y el
despacho aduanero.

EMSEVT: mensaje de seguimiento a nivel del envio. Originalmente se utilizaba para «<EMS EVenT», pero
ahora se utiliza para todas las clases de correo.

PREDES/RESDES: «PRE-advice of DESpatch» y «RESponse to DESpatch», mensajes entre operadores
designados a nivel del despacho, del envase y del envio.

PRECON/RESCON: «PRE-advice of CONsignment» y «RESponse to CONsignment», mensajes entre
operadores designados a nivel de la expedicion y del envase.

CARDIT/RESDIT: «CARrier Documents International Transport» y «<RESponse to Documents International
Transport», mensajes entre operadores designados y transportistas (p. ej., compafiias aéreas) a nivel de la
expedicion y del envase.

Indicador AR (reglamentacion aplicable): este indicador incluido en el mensaje CARDIT sirve como
confirmacién del operador designado de origen de que se ha enviado toda la informacion electrénica
anticipada y de que no hay ninguna instruccién particular conocida (es decir, RFI, solicitud de informacién;
RFS, solicitud de inspeccién; DNL, no cargar) pendiente al momento de la transmision del mensaje CARDIT
y de la entrega al transportista (estado de la evaluacion de riesgos). Para mas informacion sobre las
herramientas informaticas y los pardmetros del indicador AR, sirvase consultar el sitio web de la UPU
(https://www.upu.int/en/Postal-Solutions/Technical-Solutions/Postal-Technology-Centre/Email-
Campagne/AR-information).

En el cuadro que figura a continuacién se presenta un panorama general de todas las normas de la UPU referentes
a los intercambios de mensajes. Las que no estan relacionadas con el transporte estan marcadas con fondo gris.

Norma de Del/a Descripcién general Finalidad

mensaje

M40 EMSEVT Entre los operadores Mensaje de seguimiento de los Rastreo y localizacion para
v3 designados que tratan acontecimientos a nivel del envio | los clientes, lo que les

envios rastreables

(p. €j., envios de
correspondencia
certificados, con valor
declarado y con

para los envios que pueden ser
rastrados a lo largo de toda la
cadena logistica

La norma correspondiente para el
identificador del envio es la

permite visualizar sus
envios en los sitios web de
los operadores designados

Evaluacion de la calidad de
servicio, que en algunos

seguimiento, I norma S10 casos constituye un
223?02'3/?;5 POStaIeS Y || 4 norma M40 se basa en elemento de las
25 acontecimientos definidos. liquidaciones financieras

Una parte de estos
acontecimientos se utiliza para
evaluaciones que tienen
repercusioén en las liquidaciones
financieras
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Norma de Dela Descripcién general Finalidad
mensaje
M41 PREDES De la oficina de cambio | Mensaje a nivel del despacho, del | El mensaje PREDES/
v2.1 de origen a la oficina de | envase y del envio. Define la RESDES permite:
cambio de destino relacion entre el envio y el — el control de las
l6gica o el identificador del los envases
envase, para los envios .
) ; — el analisis del segmento
rastreables (p. €j., envios de 2
. o de la cadena logistica
correspondencia certificados, con .
comprendido entre dos
valor declarado y con - .
. . oficinas de cambio, a los
seguimiento, encomiendas .
. efectos de la calidad de
postales y envios EMS) o
o servicio
Guarda relacién con las A
L , ) — el analisis de lared en
siguientes formulas de la UPU: e
} ) relacion con los
— hoja de ruta CP 87 — también permite
— listas especiales CN 33/CN 16 respaldar los procesos
— etiquetas de envase de liquidacion financiera
CN 34/CN 35/CN 36/CP 83/
CP 84/CP 85
A partir del 1° de marzo de 2020,
los identificadores S10 (envio
postal) y S9 (envase postal) se
vincularan electronicamente (se
asociaran) y se incluiran en los
mensajes PREDES cuando se
expidan envios para los que deba
suministrarse informacion
electronica anticipada (art. 08-002
del Reglamento del Convenio)
M13 RESDES De la oficina de cambio | Mensaje a nivel del envase Permite suministrar a la
vl1.l de destino a la oficina El mensaje RESDES es la oficina de cambio de origen
de cambio de origen respuesta al mensaje PREDES una confirmacion —que
incluye la fecha/la hora—
del tratamiento de los
envases, asi como otras
indicaciones a nivel del
envase desde el punto de
vista de un operador
designado de destino
M10 PRECON Del centro de Mensaje a nivel de la expedicién Permite enviar a los centros
vl.1l tratamiento del correo y del envase. El mensaje de tratamiento del correo
de origen al centro de PRECON define los envases de destino una notificacién
tratamiento del correo asignados a una expedicion previa de los envases en
de destino especifica (para el transporte transito que les llegaran
desde el lugar de origen hasta el
lugar de destino)
M12 RESCON Del centro de Mensaje a nivel del envase Permite suministrar al
vl.1l tratamiento del correo centro de tratamiento del

de destino al centro de
tratamiento del correo
de origen

El mensaje RESCON es la
respuesta al mensaje PRECON

correo de origen una
confirmacién —que incluye la
fecha/la hora— de la llegada
de los envases, asi como
otras indicaciones
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Norma de
mensaje

De/a

Descripcién general

Finalidad

M48 CARDIT
v2.1

Del centro de
tratamiento del correo
de origen al
transportista

Mensaje a nivel de la expedicion
y del envase. El mensaje CARDIT
define los envases asignados a
una expedicién («conjunto»
transportado desde el operador
designado de origen hasta el de
destino), a los efectos de las
operaciones del transportista y de
la facturacion

Guarda relacién con las facturas
de entrega CN 37, CN 38, CN 41
y CN 47 de la UPU

Permite suministrar al
transportista informacion
del operador designado de
origen con respecto a los
envases y a la expedicion,
inclusive el transporte
previsto (p. €j., los vuelos)

Cuando se expidan
envases para los que
determinados paises de
destino exijan el suministro
de informacion electronica
anticipada, el operador
designado de origen se
asegurara de que se hayan
cumplido debidamente
todas las exigencias
nacionales especificas
relativas a la transmision de
informacion electronica
anticipada y de que se
transmita el mensaje
CARDIT correspondiente,
incluido cualquier indicador
AR, de conformidad con la
norma de mensajeria M48
de la UPU (art. 08-002 del
Reglamento del Convenio)

M49 RESDIT
vl.l

Del transportista al
operador designado de
origen de la expedicién

El mensaje M49 RESDIT es la
respuesta del transportista al
mensaje M48 CARDIT v2.1

Permite al transportista
suministrar informacion con
respecto a los envases a lo
largo de toda la cadena
logistica

La informacién
suministrada
(acontecimientos y
ubicacion) es por lo general
objeto de acuerdo entre el
operador designado de
origen y el transportista

El mensaje RESDIT es un mensaje referente a un acontecimiento a nivel del envase. Los
acontecimientos se describen en la lista de cédigos 100. A continuacion, se indican algunos

ejemplos:

— RESDIT 74: Received — Carrier takes control/custody by reception/pickup (recibido — el
transportista toma control/posesion en el momento de la recepcion/recogida)

— RESDIT 21: Delivered — Carrier surrenders control/custody to consignee or agent
(entregado — el transportista cede el control/la posesion al destinatario o al empleado)

M33 ITMATT

Del operador designado
de origen al operador
designado de destino

Mensaje a nivel del envio

Preaviso de los atributos del
envio. Los mensajes ITMATT son
la representacion electronica de
la declaracién de aduana,
equivalente a las formulas en
soporte papel CN 22, CN 23y
CP 72 de la UPU

La principal finalidad es
suministrar datos
aduaneros al operador
designado de destino. El
mensaje ITMATT debe ser
una fuente de datos para el
mensaje CUSITM basado
en la norma M43a

Nota: las normas referentes a los mensajes indicadas a continuacion estan en el proceso de ser implementadas
por algunos operadores designados y las organizaciones aduaneras con las que trabajan
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Norma de Del/a Descripcién general Finalidad
mensaje
M43a CUSITM Del operador designado | Mensaje a nivel del envio Permite suministrar a las

de destino a la
organizacién aduanera
correspondiente

aduanas informacion para
el control aduanero, como
por ejemplo para la
determinacion de las tasas
y los derechos

M43b CUSRSP

De las aduanas al
operador designado de
destino

Mensaje a nivel del envio

Permite suministrar al
operador designado de
destino una respuesta de la
aduana con respecto al
envio, incluida su liberaciéon

M37 EVTRPT Esta norma se utiliza muy poco. La nhorma M40 EMSEVT v3 responde a las necesidades
correspondientes a la norma M37
M42 eVN Envio de un boletin de Guarda relacion con las formulas | Reemplaza el intercambio

verificacion de un
operador designado a

otro operador designado

CN 43y CN 78 de la UPU

de boletines de verificacion
en soporte papel

7.5

Panorama general de las normas técnicas

Muchas normas técnicas no estan relacionadas con el intercambio de correo internacional. Por ejemplo, algunas
estan relacionadas con los espacios que deben reservarse en los sobres y otras con la identificacién por
radiofrecuencia (RFID). Las normas técnicas relacionadas con el intercambio de correo internacional son las

siguientes:
Norma Designacion Comentarios Normas de mensajes
correspondientes
S8 Despachos postales Mencionadas en los mdodulos 2 y 4. PREDES
S9 Envases postales Se recomienda utilizar la guia del
P usuario que figura en el sitio web, y
no la norma
S10 Identificacion de los Mencionada en el médulo 1 EMSEVT/PREDES
envios postales —
identificador de
13 caracteres
S32 Expediciones postales Mencionada mas adelante en este PRECON/CARDIT
mddulo en PRECON/RESCON
S34 Registro de los CTCI Mencionada en los médulos 2y 4 EMSEVT/PREDES
S47 Etiguetas de envases Esta norma esté actualmente en el PREDES

postales

estadio 1y en la version 4. Se
refiere al formato y el contenido de
las etiquetas de envases. La version
actual fue adoptada en abril de 2015

Nota: la UPU pone a disposicion del personal de los operadores designados nueve mddulos de capacitacion basica
en materia postal, accesibles desde la plataforma TRAINPOST de la UPU. Para comenzar a utilizar la plataforma
TRAINPOST y acceder a estos nueve modulos, los usuarios deben iniciar sesién en www.upu-trainpost.com/
moodle/login/?lang=en.
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Férmulas de la UPU, normas referentes a los intercambios de mensajes y normas técnicas correspondientes

En el cuadro que figura a continuacién se presenta la relacién entre las férmulas de la UPU y las normas:

Nivel Formula de la UPU Formula de la | Férmula Norma técnica | Norma de la
para los envios de UPU para las | combinada para de la UPU UPU
correspondencia encomiendas | los envios de referente a
(y equivalente EMS) | postales correspondencia 'y los

las encomiendas intercambios
postales de mensajes

Descripcién Declaracion de aduana

del articulo
CN 22 CP 7213 CN 23™ M33 ITMATT

Envio Etiguetas a nivel del envio
CN 04 para los CP 73 para las S10 para el M40 EMSEVT
envios certificados encomiendas identificador
CN 05 para los ordinarias deJ e_nvio M41 PREDES
envios con entrega | CP 74 para las (codigo de
registrada encomiendas barras de
CN 05bis para los con valor 13 caracteres)
seguimiento
CN 06 para los
envios con valor
declarado
Férmulas a nivel del envio
CN 33 lista especial | CP 87 hoja de
— envios certificados | ruta'®
CN 16 lista especial
— envios con valor
declarado

Envase Etiquetas a nivel del envase
CN 34 envases de CP 83 S9 para el M41 PREDES
superficie encomiendas identificador M13 RESDES
CN 35 envases- de superficie del envase
avion CP 84 S47 para la
CN 36 envases encomiendas- etiqueta del
SAL. avion envase

CP 85
encomiendas-
S.AL.

Despacho Formulas a nivel del despacho
CN 31 hoja de aviso | CP 87 hoja de S8 para el M41 PREDES
CN 32 hoja de aviso | 'uta identificador | \113 RESDES
para el correo del despacho
masivo

13 Laformula CP 72 es un juego de férmulas que incluye una declaracién de aduana CN 23 y una etiqueta para encomiendas

CP 73.

14 La férmula CN 23 también puede utilizarse en forma optativa para los envios de correspondencia, en lugar de la férmula

CN 22.

15 Las encomiendas se anotan individualmente en la hoja de ruta CP 87, que, desde el punto de vista funcional, es similar a
la formula CN 33 para los envios de correspondencia certificados.
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Nivel Formula de la UPU Formula de la | Férmula Norma técnica | Norma de la
para los envios de UPU para las | combinada para de la UPU UPU
correspondencia encomiendas los envios de referente a
(y equivalente EMS) | postales correspondencia y los

las encomiendas intercambios
postales de mensajes

Descripcion Declaraciones de aduana

del articulo
CN 22 CP 7216 CN 2317 M33 ITMATT

Expedicion Formulas a nivel de la expedicion

CN 37 factura de S32 para el M10
entrega — identificador PRECON
despachos por via | de la M12
de superficie expedicion RESCON
CN 38 factura de M48 CARDIT
entrega — y
despachos-avién M49 RESDIT
CN 41 factura de
entrega —
despachos S.A.L.
CN 47 factura de
entrega — envases
vacios

8. Encaminamiento del correo

8.1 Normas de distribucion

Cada operador designado publica sus normas de distribucién en tres publicaciones:

Para los envios de correspondencia, se publican en la Compilacién de Normas de Distribucion, disponible en el
sitio web de la UPU (www.upu.int/en/Postal-Solutions/Programmes-Services/Compendia).

Para las encomiendas postales, las normas figuran en un anexo de la Compilacién de Encomiendas Postales en
linea, disponible en el sitio web de la UPU (www.upu.int/en/Postal-Solutions/Programmes-Services/Compendia).

Para los envios EMS, las normas figuran en la Compilacion de Informes EMS, disponible para los usuarios
registrados (www.emsog.post).

Cada una de estas publicaciones define las normas de distribucion desde la llegada a cada oficina de cambio de
llegada hasta la distribucion en las zonas correspondientes a los codigos postales en el pais de destino. Las
normas de distribucion se basan por lo general en las normas nacionales, sirviendo la oficina de cambio de llegada
como oficina de depdsito (nacional).

Las publicaciones también definen la hora limite para la llegada del correo de llegada —al aeropuerto (transporte
aéreo) o al puerto de la oficina de cambio (transporte por via de superficie)— para que pueda recibir el mismo nivel
de servicio que el correo interno depositado el mismo dia'8. Esa hora se denomina «hora limite de llegada» o LAT
(«latest arrival time»).

16 La formula CP 72 es un juego de férmulas que incluye una declaracién de aduana CN 23 y una etiqueta para encomiendas
CP 73.

17 La férmula CN 23 también puede utilizarse en forma optativa para los envios de correspondencia, en lugar de la férmula
CN 22.

18 E| tiempo transcurrido en la aduana no suele estar incluido.



8.2  Algunas mejores practicas

El desafio que representa el encaminamiento del correo puede variar considerablemente en funcion del pais.
Algunos paises son paises «plataforma», desde donde salen diariamente vuelos directos a numerosos destinos.
Otros son paises «periféricos», desde donde salen vuelos directos hacia muy pocos destinos. Estos paises deben
recurrir al transbordo o al transito para poder prestar el servicio hacia muchos destinos.

Algunos paises pueden prestar el servicio en forma directa solo hacia muy pocos destinos, a veces Unicamente
uno o dos.

1° Consulta a los transportistas

Del mismo modo, el volumen de correo puede variar considerablemente en funcién del pais. En algunos casos, es
de crucial importancia planificar la capacidad de transporte con el transportista. En otros casos, la planificacion de
la capacidad no es tan crucial. Sin embargo, en todos los casos el operador designado de origen debe consultar
primero con los transportistas que intervienen para asegurarse de que se estan utilizando horarios correctos y
aceptables y para garantizar con certeza razonable que el itinerario planificado cuenta efectivamente con
capacidad suficiente para el correo durante todo el periodo previsto.

20 Consideracion de la hora limite para las etapas de transporte entre los operadores designados y los
transportistas

@ical times: /S = \

LDCT LceT LHOT § LAT LHOT LPT

EDI messages/events:

"~ Wlceson7apooll  [WResoir 43]Resoir 2 Resoir 21 (poo)fll |
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=i \ &€ O £ o >0 & & - —
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g | Mail Air Handling Airlines, %" Handling | | Air Mail Mail | o
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Hora limite de cierre del despacho

La hora limite de cierre del despacho indica la hora limite en que debe cerrarse un despacho que contiene un envio
postal clasificado para salir de la oficina de cambio de origen en un medio de transporte que le permita llegar y ser
entregado en el punto de acceso de destino antes de su hora limite de ingreso (prueba de entrega). Para cada
despacho se deben tener en cuenta los horarios de los vuelos y la salida del transporte terrestre hacia el centro
de tratamiento del correo-avién o el aeropuerto.

Indica la hora de cierre de la etapa 1, segun la hora de cierre del despacho en PREDES o, alternativamente, la
hora limite en que se escanea y registra un identificador de envio, es decir, cuando el envio se introduce en un
envase antes de que se cierre el despacho, tal como se mide en el acontecimiento EMC.
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Hora limite de cierre de la expedicion

La hora limite de cierre de la expedicion indica la hora limite en que debe cerrarse una expedicion, con el envio
postal ya introducido (y asociado) en un envase asignado a esa expedicion. La hora limite de cierre de la expedicién
es la hora limite en que los envases que contienen envios postales deben ser liberados para transferir la custodia
al transportista en la oficina de cambio de origen (por carretera) o en el centro de tratamiento del correo-avion
(prueba de custodia). La transferencia de control por los operadores designados al transportista tiene lugar en el
momento de la entrega fisica al transportista 0 en la puesta a disposicién en un lugar acordado en el que el
transportista recoge la expedicion del operador designado. Esta hora limite se establece de modo que siempre sea
posible planificar la salida de la expedicidon en un medio de transporte que le permita llegar y ser entregada en el
punto de acceso de destino antes de su hora limite de ingreso (prueba de entrega).

Hora limite de llegada

La hora limite de llegada indica la hora limite en la que debe llegar la expedicion al destino (hora limite de llegada
del transporte) segun lo recomendado por el operador designado de destino para que pueda ser tratada el mismo
dia por la oficina de cambio. Debe hacerse todo lo posible para que el correo llegue antes de la hora limite de
llegada, pero deben evitarse las conexiones poco confiables. La hora limite de llegada debe ser utilizada
Unicamente por el operador designado de origen a los efectos de la planificacion.

Hora limite de registro

El operador designado de origen debe hacer todo lo que esté a su alcance para que el correo sea entregado al
operador designado de destino antes de la hora limite de registro, aunque haya llegado después de la hora limite
de llegada.

Hora limite de entrega

La hora limite de entrega indica la hora limite de entrega de la expedicién entre el transportista y los operadores
designados (tanto en el pais de origen como en el de destino) y debe incluirse en el mensaje CARDIT.

Hora limite de tratamiento

Indica la hora limite en que un envio debe someterse al primer escaneo al ser recibido en la oficina de cambio de
llegada, tras la apertura del envase. Confirma el arribo del envio a la oficina de cambio de llegada en el destino
(punto de acceso correspondiente al rango de cédigos postales del envio) para su posterior tratamiento, pero
permite su encaminamiento (mezclado con el correo interno) a la oficina de distribucion dentro del plazo para su
distribucion de conformidad con las normas de extremo a extremo y de llegada (p. €j., al dia siguiente).

3° Establecimiento de un proceso de entrega del correo entre los operadores designados y los transportistas

A fin de facilitar el tratamiento eficaz de los contenedores postales y mejorar la visibilidad, es fundamental
establecer un proceso de entrega del correo bien definido entre los operadores designados y los transportistas,
incluidos sus agentes de tratamiento en tierra. Para atenuar posibles controversias, el operador designado de
origen debe trabajar con el transportista para confirmar la entrega de las expediciones de correo en la oficina de
cambio de origen mediante una prueba de custodia proporcionada por el transportista. Asimismo, el operador
designado de destino debe colaborar con el transportista para que la entrega de las expediciones de correo en la
oficina de cambio de destino se confirme mediante de una prueba de entrega.

Prueba de custodia: se trata de una confirmacién positiva de todo el correo recibido por el transportista mediante
la captura de datos de los identificadores de envases de correo incluidos en los mensajes EDI correspondientes
generados por el transportista, mediante la firma de los documentos o mediante otra forma de intercambio de datos
acordada. Es la confirmacion de que el correo esta bajo la responsabilidad del transportista. La prueba de custodia
esta supeditada a la hora limite de entrega especificada por el transportista para un volumen de correo dado. El
traspaso del control por parte del operador designado al transportista se produce con la entrega fisica del envio al
transportista o con su depdsito en una zona acordada, donde el transportista recogera la expedicion del operador
designado. También puede denominarse «prueba de aceptacion».

Prueba de entrega: se trata de una confirmacion positiva de todo el correo recibido por el operador designado en
destino o por su agente mediante la captura de datos pertinentes de los identificadores de los envases incluidos
en los mensajes EDI correspondientes generados por el transportista, mediante la firma de los documentos o
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mediante otra forma de intercambio de datos acordada. Es la confirmacién de que el transportista ha trasladado la
responsabilidad del correo al operador designado. La prueba de entrega esta supeditada a la hora limite de entrega
especificada por el transportista para un volumen de correo dado y a la disponibilidad del operador designado local
para firmar o intercambiar una prueba de entrega.

40 Vuelos directos, transbordo y transito

Deben utilizarse vuelos directos siempre que sea posible. En funcién de diferentes factores, puede ser preferible
retener el correo hasta el dia siguiente para utilizar un vuelo directo. Para garantizar la disponibilidad de vuelos
directos y mejorar el desempefio de la etapa 2, se recomienda que el operador designado de origen aumente la
proporcién de capacidad autocontrolada, como la contratacién de compafias aéreas postales o la organizacién de
vuelos charter.

- Se prefieren los vuelos directos, seguidos de los transbordos entre aviones de una misma compaiiia.

- Los transbordos entre compafiias aéreas diferentes se utilizaran solo cuando se haya acordado la logistica
con terceros.

- El transito en despachos cerrados puede ser mejor que el transbordo entre compaiiias aéreas diferentes.
- Conviene reducir al minimo la cantidad de paises de transito al descubierto.

En los casos en que no es posible el transbordo intralineas, se puede acordar el transhordo entre compariias
aéreas diferentes con terceros (solo con el transportista principal de la plataforma) para varios destinos, mientras
gue para otros destinos se puede optar por el transito en despachos cerrados.

50 Coherencia

Cuando se necesita un transbordo o un transito, debe hacerse el maximo esfuerzo para que el plan de
encaminamiento sea coherente durante todo el periodo en que se aplica el horario (p. €j., horarios de invierno/
verano de las compafiias aéreas).

6° Consulta entre los operadores designados de origen y de transito

Es importante que los operadores designados de origen consulten a los operadores designados de transito
existentes y potenciales y mantengan estrecho contacto con ellos.

Cuando se prevé un transbordo directo, es importante asegurarse de que la compafiia aérea (o las compaiiias
aéreas) confirme que la conexion es viable desde el punto de vista operativo. Esto se aplica sobre todo para los
transbordos interlineas, pero también para el transbordo intralineas, principalmente cuando en los horarios de los
vuelos para pasajeros aparecen vuelos con codigo compartido. También es importante saber qué compariia aérea
opera realmente el vuelo y si existen acuerdos para los servicios de tierra.

En algunos casos, el transbordo directo puede parecer factible sobre la base de los horarios de los vuelos de
pasajeros (Unicamente cuando entre los operadores designados y los transportistas se haya celebrado un acuerdo
especial, ya que no todos los vuelos se utilizan para el transporte de correo), pero ser irrealizable para el Correo.
Después de efectuar la consulta correspondiente, un transito en despacho cerrado puede ser una solucion mas
confiable que el transbordo directo.

7° Control de la hora de cierre del despacho en relacion con la hora de salida del transporte previsto

A veces, las oficinas de cambio cierran los despachos demasiado pronto con respecto a la hora de salida del
transporte previsto, y correo que habria podido expedirse ese mismo dia debe esperar para salir en el siguiente
despacho, probablemente al dia siguiente. Es posible que la practica que consiste en cerrar sistematicamente los
despachos demasiado pronto no pueda advertirse con facilidad.

Asimismo, puede suceder que las oficinas de cambio cierren los despachos demasiado tarde para el transporte
previsto. (Por lo general, esto se nota cada vez que ocurre.)

Un control periddico de las horas de cierre de los despachos puede permitir mejorar el servicio de extremo a
extremo.
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Cabe sefalar que los mensajes PREDES/RESDES incluyen la informacién a nivel de despacho intercambiada
entre el operador designado de origen y el de destino, mientras que los mensajes PRECON/RESCON vy
CARDIT/RESDIT contienen la informacidn a nivel de expedicion intercambiada entre los operadores designados y
los transportistas. Esta informacién puede ser utilizada para ese control.

8° Actitud activa de los operadores designados de destino

Normalmente es el operador designado de origen el que debe controlar la calidad del transporte que ha previsto.
Sin embargo, el operador designado de destino también puede hacerlo. Las deficiencias del servicio pueden tener
repercusiones en ambos operadores designados. Cuando el operador designado de destino constata que los
acuerdos en materia de transporte previstos por el operador designado de origen fallan sistematicamente, debe
comunicarlo al operador designado de origen. Cabe sefalar que los mensajes PRECON/RESCON,
CARDIT/RESDIT y PREDES/RESDES son (tiles e importantes a efectos de ese control.

9° Rotulado de los envases encaminados en transito en despachos cerrados

Cuando un operador designado de origen expide correo en transito en despachos cerrados a un operador
designado de transito, no debe incluir en la etiqueta del envase ni en la factura de entrega ninguna informacion
sobre la via de encaminamiento a seguir, tal como se indica en el articulo 17-015. La inclusién de esa informacién
puede dar lugar a confusién, ya que puede dar la impresiéon de que se ha previsto un transbordo directo.
Normalmente no es realista que un operador designado de origen indique la via que debe seguir el operador
designado de transito, ya que el correo en transito en despachos cerrados se encamina en principio por el mismo
medio de transporte que utiliza el operador designado del pais de transito para sus propios despachos
(art. 17-015).

10° Identificador de envase con cddigo de barras

La calidad de la etiqueta del envase tiene capital importancia. El identificador del envase con cddigo de barras es
uno de los factores mas importantes para el éxito de las operaciones, para los transportistas, los operadores
designados de transito y los operadores designados de destino. Los operadores designados de origen deben de
hacer todo lo posible para asegurarse de que todas las etiquetas de envases tengan un identificador de envase
con codigo de barras, desde todas las oficinas de cambio de origen, para todas las categorias de correo (prioritario,
S.A.L., no prioritario) y para todas las clases de correo (envios de correspondencia, encomiendas postales, envios
EMS y envases vacios). Las etiquetas creadas deben verificarse regularmente, al menos una vez al dia.

11° Control de la calidad de servicio entre oficinas de cambio

Deben asignarse recursos para el seguimiento continuo del segmento de la cadena logistica comprendido entre
dos oficinas de cambio, para los envios de salida y de llegada, utilizando las herramientas EDI disponibles. Todas
las clases deben ser objeto de seguimiento (envios de correspondencia, encomiendas postales y envios EMS).
Las diferencias observadas pueden ser reveladoras. Se sugiere también ponerse en contacto con operadores
designados corresponsales para compartir los andlisis u organizar analisis conjuntos.

12° Recurrir al servicio de atencion a la clientela (reclamaciones y consultas)

Las reclamaciones de la clientela pueden utilizarse como otro método para detectar problemas sistémicos. Los
problemas planteados pueden ser objeto de seguimiento con los operadores designados corresponsales.

9. Iniciativa de transporte sin soporte papel

El Grupo «Transporte» del CEP atribuye gran importancia a facilitar y acelerar la transicién hacia operaciones y
una contabilidad sin soporte papel. Las soluciones técnicas resultaran beneficiosas para el éxito de la iniciativa sin
soporte papel, principalmente los intercambios EDI, ya que permitirdn aumentar la eficiencia y reducir costos. Es
una parte clave de la transformacion digital del sector postal y la cadena logistica internacional, que también
contribuye a reducir la huella ambiental.

Las directrices para la implementaciéon de rutas sin soporte papel para Correos y transportistas (2022) estan
disponibles en el sitio web de la UPU (http://www.upu.int/en/Postal-Solutions/Programmes-Services/Postal-Supply-
Chain/Transport).
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10. Cumplimiento de las exigencias relativas al intercambio de mensajes EDI y de informacion
electrénica anticipada en el transporte

10.1 Utilizacién de los mensajes EDI para el control de las operaciones de transporte

Antes de los intercambios de mensajes EDI, el Ginico método para controlar el segmento de la cadena logistica
comprendido entre dos oficinas de cambio consistia en que el operador designado de origen incluyera un boletin
de prueba CN 44 en el despacho. El operador designado de destino indicaba la fecha/hora de llegada y devolvia
la férmula al operador designado de origen. Este analizaba luego las formulas CN 44 devueltas. Era un proceso
engorroso, y muchas veces los boletines de prueba CN 44 no se devolvian en tiempo oportuno.

Uno de los objetivos de utilizar el identificador de envase S9 con codigo de barras y series de mensajes tales como
PREDES/RESDES, PRECON/RESCON y CARDIT/RESDIT es permitir a los operadores designados de origen y
de destino controlar con mayor facilidad y en forma detallada el segmento de la cadena logistica comprendido
entre dos oficinas de cambio.

Este control permite, como minimo, identificar las series de despachos para las que existe un buen desempefio y
aquellas para las que el desempefio no es tan bueno, de modo de poder concentrar los recursos en estas ultimas.

Generalmente, es posible deducir la probable causa de las fallas a partir de la informaciéon que figura en los
mensajes EDI, aplicando un razonamiento analitico y los conocimientos en materia de operaciones. Después solo
falta confirmar esa probable causa, por ejemplo, a través de un correo electrénico al transportista o al operador
designado corresponsal. Por ultimo, naturalmente, hay que solucionar el problema.

Contando con una base de datos central en la que los operadores designados de origen y de destino puedan tener
acceso a la misma informacién y colaborar para mejorar la calidad del segmento de la cadena logistica
comprendido entre dos oficinas de cambio, es posible mejorar la calidad de servicio de extremo a extremo en
forma significativa y con reducidos costos administrativos.

Debe tenerse en cuenta lo siguiente:

- Los datos incluidos en los mensajes EDI que pueden utilizarse para el transporte son datos a nivel del
envase, y no solo a nivel del despacho (como ocurre con la formula CN 44). Cada envase puede ser
rastreado. Esto es especialmente importante en la medida en que los envases de un despacho no siempre
permanecen juntos durante el transporte.

- El potencial para mejorar el servicio de extremo a extremo no se refiere Unicamente a los envios rastreables.
Abarca todos los productos, incluidos los envios de correspondencia ordinarios sin certificar (el producto con
mayor volumen).

- En lugar de basarse en una pequefia muestra de envios, los mensajes EDI pueden abarcar el 100% del
correo.

- Pueden utilizarse tres series de mensajes para controlar la calidad del segmento de la cadena logistica
comprendido entre dos oficinas de cambio: los mensajes PREDES/RESDES, PRECON/RESCON vy
CARDIT/RESDIT.

De esas tres series, la serie PREDES/RESDES es la mas desarrollada en cuanto a cobertura y potencial para una
utilizacion inmediata a los efectos de la mejora de la calidad. Muchos operadores designados ya envian mensajes
PREDES/RESDES. Algunos utilizan en forma intensiva una base de datos central para mejorar la calidad de
servicio. Muchos otros operadores designados, si bien envian mensajes PREDES/RESDES, no sacan provecho
del potencial que ofrecen esos mensajes para mejorar la calidad de servicio.

La serie de mensajes CARDIT/RESDIT puede aportar informacion suplementaria al operador designado de origen.
Es asi sobre todo si el transportista envia mensajes RESDIT desde el lugar de destino, indicando que el envase
ha sido entregado al operador designado de destino.

Por ahora, la serie de mensajes PRECON/RESCON se utiliza mucho menos que la serie PREDES/RESDES. Uno
de los principales objetivos del mensaje PRECON/RESCON es informar al operador designado de transito que
van en camino envases para transito en despachos cerrados.

A fin de poder utilizar los datos que ya se encuentran en las bases de datos centrales, los operadores designados
tienen que poder visualizar y extraer los datos, en formatos utilizables y faciles de manejar. Algunos operadores
designados ya tienen esta capacidad, pero la mayoria no la tienen.
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El plan de trabajo del Grupo «Transporte» del CEP incluye seguir mejorando la visibilidad del correo en la etapa
del transporte, fortaleciendo las sinergias con los transportistas y utilizando mensajes EDI. Esto puede realizarse,
por ejemplo:

- optimizando los beneficios del intercambio de mensajes PREDES/RESDES;

- creando herramientas para la elaboracion de informes en el sistema de control de la calidad y el sistema
integrado de preparacion de informes de calidad (IQRS), basadas en los mensajes PREDES/RESDES para
gue todos los operadores designados tengan acceso a un conjunto basico de herramientas para la
elaboracion de informes.

Paralelamente a los trabajos que esta realizando el Grupo «Transporte», se recomienda a los operadores
designados que envien mensajes PREDES/RESDES para todas las series de despachos y que utilicen y saquen
el maximo provecho de las herramientas para la formulacion de informes puestas a disposicion por los
administradores de la base de datos central.

También se recomienda a los operadores designados que implementen el intercambio de mensajes CARDIT/
RESDIT y un sistema de elaboracién de informes con los transportistas con los que trabajan, en la mayor medida
posible (p. ej., acordar el envio de mensajes CARDIT/RESDIT con cada transportista, con el objetivo de
intercambiar mensajes RESDIT 21 — distribucion en destino).

Dispositivo de registro del correo

Hay cada vez mas herramientas informaticas disponibles para monitorear los procesos de la etapa 2 del transporte.
Una de ellas es el dispositivo de registro del correo. Ese dispositivo aporta una visién completa de los procesos de
entrega del correo entre los operadores designados y los transportistas tanto en el pais de origen como en el pais
de destino, ofreciendo una visibilidad ininterrumpida entre el operador designado expedidor y el operador
designado de destino.

El dispositivo de registro del correo permite registrar en forma rapida y sencilla la entrega del correo entre los
operadores designados y los transportistas en las instalaciones postales situadas en los lugares de entrega (p. €j.,
los aeropuertos). Este dispositivo es instalado por los operadores designados en el lugar donde los empleados de
manipulacion de los transportistas entregan las expediciones de correo a los empleados postales o en el lugar
donde los empleados postales entregan las expediciones de correo a los transportistas, es decir, generalmente en
la entrada de los centros de tratamiento del correo en los lugares de entrega. Este dispositivo consta de los
siguientes elementos: un terminal con pantalla tactil, un escaner, una impresora de etiquetas y una infraestructura
técnica que permite administrar los datos generados.

La principal ventaja derivada de la utilizacién de un dispositivo de registro del correo es una mayor visibilidad en
una de las zonas oscuras del transporte del correo (este dispositivo suministra informacion precisa sobre la
situacién del envio), lo que permite colmar progresivamente las lagunas en materia de visibilidad en la cadena de
transporte del correo. Gracias a este dispositivo pueden registrarse dos procesos separados e independientes: la
entrega de las expediciones en los puntos de destino (prueba de entrega) y en el punto de origen (prueba de
custodia).

Los datos obtenidos a través de este dispositivo de registro del correo son reunidos y consolidados por IPC. El
Grupo «Transporte» analizara la posibilidad de una mayor utilizacion de este sistema en las redes de muchos
operadores designados. Para obtener mas informacién sobre los dispositivos de registro del correo, consulte el
sitio web de IPC: www.ipc.be/services/supply-chain-integration-services/mrd.

10.2 Proyecto sobre el cumplimiento de las exigencias relativas a la informacion electronica anticipada en
el transporte

La verificacién del cumplimiento con las normas de la UPU es una herramienta adicional para facilitar la
interoperabilidad entre los operadores postales, las autoridades aduaneras y los transportistas, en particular en el
sector del transporte. Para obtener mas informacién sobre el proyecto de cumplimiento de intercambio de mensajes
EDI, sirvase consultar el sitio web de la UPU (www.upu.int/en/Postal-Solutions/Programmes-Services/Quality-of-
service/Compliance-to-UPU-Standards).



1° Cuadro de control de cumpli

miento

Compliance dashboard - April 2021

Operator QD

EDI indicators:

Mail class

C (parcels)
E (EMS)
U (letters)

Evolution per indicator in last 6 months:

Type indicator

= overall compliance

EDI common features
EMSEVT
PREDES
RESDES
PRECON
RESCON

CARDIT

ITMATT

own IMPC

partner IMPC

msg upgrade

EDI connectivity

1st flight quality
ongoing flight quality
unique dispatch 1D
EMSEVT unique events
EMA-EMC mismatch

other

2020.11

2020.12  2021.01 2021.02  2021.03  2021.04
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. Lz - ..
20 Cuadro de control de informacién electrénica anticipada (al 15 de marzo de 2023)
D0s sending CARDIT DOs sending AR flag CARDIT Compllance DOs sending eCsD
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M s |[TETLS i e S G e [recepade v 04 |
o T, TP, 15, T, U, L NG, PR RS PULSE, S, B, T, WA consignmentlevel | 3|
o UK. LU, UK, VR D0 g i g -l i CARDIT | 77
o o s s
CARDIT compliance |Feb-21 | Jun-21 | Oct-21 | Feb-22 | Jun-22 | Oct-22 | Now-22 | Dec22 | lan-23 | Feb-23
[l
) o Latin America 70.3% | 71.1% | 74.6% | 66.0% | 84.7% | 82.4% | 85.1% | 86.1% | 86.1% | 875%
8 Caribbean 77.8% | 76.6% | 85.4% | 77.5% | B8.2% | 874% B4.8%
" o Arab 87.3% B4.0% | 834%
Asia-Parific 71.3% | 83.7% | 82.8% | 83.6% | 83.7% | 832% | 84.2% | 84.5% | 825% | 844%
! T Africa - FR 84.0% | 75.9% | 81.4% 79.9% | 73.5%
Wl el el kpll  Oall Dol R MR dell kel ol k@ el B B = = =
[Europe B82.0%
N Total 73.5%

New Posts sending CARDIT: DM, NP, ET, NA, G0, IE, GI, PG

Mew carriers sending RESDIT: R. Brunei, RAM, Condor, Air Atlant|
Mew carries in the compliance project:

AEA, CTN, ICE, LOT, ROT, SIA, UAL

Agreed piloting with 5 regional carriers in the Caribbean

CARDIT conversion piloting and AR flag assignment (TUI, CX)
Faper free routes: VN-DE(ready), promotion at the AFPU

77 DOs assigning the AR flag

Joint IATA-UPU webinar on 30 November

MNext milestones, activi ties, etc.

AR flag implementation monitoring

Late referral protocols draft for IATA-UPU CC
Contact all DOs not sending CARDIT (RPSMs)
Contact all non-EDI-capable carriers
Caribbean regional project piloting Q1 2023

MNegotiations with the EC on the | C52 R2 postp
Dangerous good certification workshops for al
Pacific regional transport project

Plloting with new Post®MNet users: Vistara, Starux, assist Alr, Fly One sq

oning
| regions

30 Informe CARDIT

CARDIT compliance -

February 2021

Sampling period: 15-21 Feb 2021

Overview of messages sent

e S | S || i
Operator address messages
CARDIT (o1 51
1. Summary of issues per sending EDI address
CARDIT MX101
counted In
Description dashboard? No. msg msg
142 Main flight departure date-time before consignment completion date-time v 13 4.5%
151 Transit time too short between two flights vl 8 2.7%
152 Invalid flight date v 1 3.8%

2. Error details (first 10 occurrences of each type of error)

counted in dashboard: 7]

CARDIT @01
Issue: 142 - Main flight departure date-time before consignment completion date-time

EDI dest intref mesref Line / error details
G s 24579 o120 (-«

Consignment _ Error:Flight dpt: 21-02-06 20:45, consignment completion: 21-02-15 07.06
G - 283 107204 +4

Consgnment (D Error:Flight dpt: 21-02-15 05.00, consig t completion: 21-02-17 23:21
[ RE 16534 204

Consgnment (TEEGEGEGED Error:Filight dpt: 20-12-17 21:55, consignment completion: 21-02-19 12:14
O RE 16534 o120 (D«

Consgnment (HTNEGD Error:Flight dpt: 20-12-18 20:50, consig t compl 21-02-19 12:14

15808 16535 o120 4D +

Consgrment QEED

Error:Flight dpt: 20-12-17 21:55, consignment completion: 21-02-19 12:14




62
40 Cumplimiento de la informacidn electronica anticipada en los mensajes CARDIT

EAD information in CARDIT from outside the European Union (EU) to the EU *:

(origin of first transport is outside the EU, destination of last transport is inside the EU)

# CARDIT msg  ar-flag provided EAD line ok offices provided ar-ref 1D ok all EAD fields ok

(issue #157) (issue #159) (issue #160)
volume 489 413 0 0 413 0
i 0,

Details on compliance issues can be found in the CARDIT compliance report: CARDIT EAD Comp“ance ( /0) _
- issue #157: invalid EAD information
- issue #159: origin and/or destination offices missing
- issue #160: EAD information, invalid applicable security regulation
*: the EU customs territory comprises the 27 EU members + Norway and Switzerland.
Other EAD related indicators (from compliance dashboard): CARDIT compliance (%) _

ITMATT compliance (%) 96.7

11. Aspectos relacionados con la seguridad

La proteccién de la cadena logistica postal es esencial. Casi todos los operadores designados han experimentado
un incremento significativo del volumen de las mercaderias producto del comercio electronico. En un modelo
basado en el cumplimiento de las promesas comerciales con respecto a los productos, no tiene sentido para las
empresas expedidoras recurrir al operador designado si este no puede proteger los productos comerciales y
entregarlos a los clientes que pagan por ellos. En otras palabras, si un operador designado no puede distribuir en
forma confiable y segura las mercaderias producto del comercio electrénico, los expedidores recurriran a otros
prestadores de servicios de distribucion.

Es necesario que medidas de seguridad protejan la cadena logistica postal de las amenazas delictivas, de los
malos manejos, de las pérdidas y de las demoras. Otra amenaza significativa son las mercaderias peligrosas.
Cada operador designado debe contar con procedimientos para luchar contra la inclusion de mercaderias
peligrosas en las redes postales. La mayoria de los operadores designados destinan importantes recursos a la
prevencion del envio de baterias y pilas de litio prohibidas, de sustancias inflamables o toxicas y de dispositivos
explosivos improvisados. Ademas de las medidas destinadas a la proteccién del personal postal y del publico,
debe darse prioridad a las mercaderias peligrosas que pueden constituir una amenaza para la seguridad de la
aviacion. El material de capacitacién relacionado con las mercaderias peligrosas y las baterias de litio esta
disponible en el sitio web de la UPU (www.upu.int/en/Postal-Solutions/Programmes-Services/Postal-Supply-
Chain/Security).

La UPU reconoce que la seguridad y la proteccion del sector postal, como parte de la cadena logistica mundial,
son fundamentales para el comercio y la comunicacion internacional. Para facilitar el desarrollo y la implementacion
de las normas de seguridad y las mejores practicas entre los operadores designados, la UPU ha creado el Grupo
«Seguridad Postal».

La UPU pone a disposicién varias publicaciones, documentos y referencias para ayudar a los operadores
designados a implementar un programa de seguridad eficaz. La aplicacién de las normas de seguridad de la UPU
S58 y S59 es ahora obligatoria para todos los operadores designados.

- Norma S58: Medidas de seguridad generales que definen los requisitos minimos en materia de seguridad
fisica y de procedimiento aplicables a las principales instalaciones dentro de la red postal.

- Norma S59: Seguridad de las oficinas de cambio y del correo-avién internacional que define los requisitos
minimos para asegurar las operaciones relativas al transporte del correo internacional.

Declaracion de seguridad de las expediciones

La declaracién de seguridad de las expediciones (CSD) aporta, utilizando un formato estandar, pruebas de la
situacién de una expedicién en lo que respecta a la seguridad; incluye informacién sobre las personas que se
ocuparon de la seguridad de una expedicion, la fecha en que lo hicieron y las operaciones a las que procedieron.
Los operadores designados que han obtenido un estatus de agente habilitado pueden inspeccionar los envios
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postales y transmitir una declaracion de seguridad de las expediciones en formato papel. Los operadores
designados que no tienen ese estatus deben establecer acuerdos contractuales con las compafiias aéreas u otras
entidades habilitadas, para que ellas efectlien las inspecciones de seguridad y emitan las declaraciones de
seguridad de las expediciones.

Declaracion electronica de seguridad de las expediciones (eCSD)

En lugar de ser transmitida en un documento de papel, la informacién contenida en la declaracién de seguridad de
las expediciones también puede incorporarse en los mensajes CARDIT 2.1 M48 en forma de declaracion
electronica de seguridad de las expediciones. Informacién detallada sobre la declaracion electrénica de seguridad
de las expediciones figura en el documento CEP C 1 2018.2—-Doc 5e. La declaracién electrénica de seguridad de
las expediciones es la representacion electronica de la declaracion de seguridad de las expediciones. Se basa en
la formula CN 70, es decir, en la versién en papel de la declaracion de seguridad de las expediciones, que se
ajusta a las especificaciones de la IATA.

Resolucién de alertas

El Grupo «Transporte» del CEP realiz6 un estudio sobre los casos en los que durante el transporte surgen
sospechas en los puntos de transito que impiden que un envio pueda seguir avanzando mientras no se resuelva
la situacién. «Alerta» es un término general, y una situacién de alerta puede ocurrir durante el tratamiento de
mercaderias peligrosas, objetos prohibidos, envios no admisibles o admitidos por error. Las compafiias aéreas
también fueron consultadas al realizarse el estudio sobre la resolucién de las alertas, en el marco del Comité de
Contacto «IATA-UPU». El Grupo «Transporte» recomendo introducir modificaciones en la reglamentacién vigente
para incluir en ella instrucciones precisas con respecto a la resolucion de alertas en los puntos de transito. En su
periodo de sesiones 2016.1 el CEP aprobé los dos articulos siguientes del Reglamento del Convenio: 19-101 y
19-201.

Informacién electrénica anticipada

El modelo postal de la UPU para la transmisiéon de informacion electrénica anticipada que se describe a
continuacion comprende ocho flujos de datos. Fue elaborado en estrecha colaboracién con todas las partes
interesadas, incluidas la OACI, la OMA, la IATA, la Comision Europea y los transportistas.

El modelo postal mundial se considera una herramienta que permite a todos los actores de la cadena logistica
(aduanas, organismos fronterizos, transportistas y operadores designados) responder a las necesidades y los
objetivos de los reguladores mediante la transmision del resultado de la informaciéon anticipada sobre la carga
antes del embarque (PLACI) de manera armonizada. El modelo de intercambio de informacién electrénica
anticipada:

- proporciona informacion electronica anticipada para permitir la evaluacién de riesgos antes de la carga;

- contempla los escenarios de transmision tardia de informacion al establecer un vinculo entre las
declaraciones antes de la carga y las declaraciones antes de la llegada;

- garantiza que las declaraciones de las entidades mas adecuadas se utilicen en el momento mas oportuno
(doble declaracion);

- define responsabilidades claras;
- se ajusta a otros modelos empleados en la cadena logistica y también al sector postal;

- reducird al minimo las perturbaciones, los costos y los esfuerzos de todos los actores.
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Los flujos de datos 7 y 8 se refieren al papel del operador designado de origen y del transportista bajo contrato.
Los procesos conceptuales pueden resumirse de la manera siguiente (aunque debe realizarse un proyecto piloto
antes de la implementacion comercial).

En el flujo 7, el operador designado envia al transportista un mensaje CARDIT que contiene los siguientes datos:

Un indicador de intercambio de informacion electronica anticipada (indicador AR).

El nimero de carta de porte aéreo postal (de ser necesario y si una serie de numeros ha sido comunicada
por anticipado).

Cuando corresponda, la situaciéon en materia de seguridad y la informacion referente a la inspeccioén fisica
(declaracion electrénica de seguridad de las expediciones).

El operador designado entrega la expedicion postal al transportista 0 a su agente.

El articulo 08-002 del Reglamento del Convenio de la UPU establece que «Al expedirse envases para los cuales
debiere suministrarse informacion electrénica anticipada para algunos paises de destino, el operador designado
de origen se asegurara de que se hayan cumplido todas las exigencias en materia de informacion electronica
anticipada especificas de cada pais y que se transmita el mensaje CARDIT correspondiente, incluido el indicador
de reglamentacion aplicable (AR), conforme a la norma de mensajeria M48 de la UPU».

En el flujo 8, el transportista debe efectuar las operaciones siguientes:

Controlar que el flujo concuerde con el contenido del mensaje CARDIT.
Verificar la presencia de un indicador de intercambio de informacion electrénica anticipada.
De ser necesario, asignar a los envases un nimero de carta de porte aéreo postal.

Consignar la informacion del manifiesto (es decir, qué envases se cargan en qué transporte) tal como lo
exige la aduana, incluidos el nimero de carta de porte aéreo postal y el identificador de los envases, de ser
necesario.

Transferir la lista de los identificadores de los envases (y las declaraciones electrénicas de seguridad de las
expediciones) desde el sistema de gestion del correo hacia el sistema de gestion de la carga o consignar la
informacion electronica anticipada generada por el sistema de gestién del correo.
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12.  Anexo - Principal reglamentaciéon de la UPU
El Reglamento del Convenio de la UPU contiene numerosas referencias a aspectos relacionados con el transporte.

El cuadro siguiente contiene los extractos de la reglamentacién considerados mas significativos, asi como
comentarios con respecto a su interpretacion desde el punto de vista operativo. El signo [...] indica que un pasaje
del articulo ha sido omitido para acortar el texto que figura en el cuadro. Los lectores pueden encontrar el texto
completo en el Reglamento del Convenio de la UPU (la dltima versién esta disponible en linea en la siguiente
direcciéon: documents.upu.int/Bodies/2023/CEP/CEP%20REGL/MEETING/CEP%20REGL%202023.1/Doc%201/
EN/cep_regl-1%20_d001.pdf). Hay algunos pasajes que estan repetidos en este anexo y en otras secciones de la
presente Guia de Transporte Postal.

Este cuadro es actualizado periédicamente por el Grupo «Transporte».



Tema Referencia Texto Comentarios
Libertad Art. 04-001 1. Los Paises miembros que no realicen el servicio de | La libertad de transito es un principio fundamental de la UPU.
de transito | pplicacion de | €nvios con valor declarado o que no acepten la responsabilidad | sjn embargo, es importante, e incluso obligatorio en algunos
la libertad de | POr |0§ vallores transportagios pOr SUS servicios maritimos 0 aereos | casos, que los operadores designados de origen y de transito se
transito estaran sin embargo lelgaglos a encaminar por las vias mas | consulten. Esa consulta es esencial para garantizar operaciones
rapidas y por los medios mas seguros los despachos cerrados | eficaces y rentables.
que les sean entregados por los otros Paises miembros.
Transito al | Art. 17-117 3. El operador designado expedidor debera consultar por | Este articulo aclara que la consulta es obligatoria para los envios
descubierto | Transito al anticipado a los operadores designados intermediarios para saber | de correspondencia en transito al descubierto. Cabe sefialar que

descubierto

si puede hacer transitar por ellos sus envios al descubierto hacia
los destinos correspondientes. El operador designado expedidor
comunicara a los operadores designados interesados la fecha en
que comenzara a expedir correo en transito al descubierto y
proporcionard, al mismo tiempo, una estimacién del volumen
anual previsto para cada destino final. Salvo que los operadores
designados involucrados convinieren lo contrario en forma
bilateral, esta notificacion debera renovarse si, durante un periodo
estadistico dado (mayo u octubre), no se hubiere observado
ningln envio al descubierto y, por consiguiente, el operador
designado intermediario no hubiere tenido que formular ninguna
cuenta. Los envios en transito al descubierto deberan, dentro de
lo posible, transmitirse a un operador designado que forme
despachos para el operador designado de destino.

en los articulos 17-015 (Encaminamiento de los despachos) y
17-010 (Formulacion y verificacion de las facturas de entrega
CN 37, CN 38, CN 41 o CN 47) se recomienda la consulta para el
transito en despachos cerrados.

Seguridad
postal

Art. 08-001

Seguridad
postal

1. Los Paises miembros de la UPU y sus operadores
designados adheriran a las normas técnicas de la UPU S58
«Seguridad postal — Medidas de seguridad generales» y S59
«Seguridad postal — Seguridad de las oficinas de cambio y del
correo-avién internacional» destinadas a:

1.1 mejorar la calidad de servicio de la explotacion en su
conjunto;

1.2 lograr que los empleados sean mas conscientes de la
importancia que tiene la seguridad,;

1.3 crear o reforzar los servicios de seguridad;

1.4 garantizar que se difunda a tiempo la informacién sobre la

explotacion, la seguridad y las investigaciones realizadas
en la materia;

Las normas de seguridad de la UPU mencionadas en este articulo
son las normas técnicas S58 (Medidas de seguridad generales) y
S59 (Seguridad de las oficinas de cambio y del correo-avion
internacional), disponibles a través del Programa «Normalizacion»
de la UPU.

Las normas S58 y S59 son obligatorias para los operadores
designados desde el 1° de enero de 2020.

La norma S59 es de vital importancia para la seguridad del correo-
avion.
Las normas también estan disponibles en la seccién «Security»

del sitio web de la UPU (www.upu.int/en/Postal-Solutions/
Programmes-Services/Postal-Supply-Chain/Security).
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Seguridad 1.5 proponer a los legisladores leyes, reglamentos y medidas
postal especificas destinados a mejorar la calidad y a reforzar la
(cont.) seguridad de los servicios postales en el mundo;
1.6 suministrar directrices, métodos de capacitaciéon y
asistencia a los empleados postales para permitirles hacer
frente a las situaciones de emergencia que puedan
presentar un riesgo para la vida o los bienes o que puedan
perturbar la cadena de transporte postal, con el objeto de
garantizar la continuidad de las operaciones.
Trénsito en | Art. 17-015 1. Los despachos, incluidos los despachos cerrados en | Al incluir los despachos cerrados en transito, esta disposicion
despachos | gncamina- transito, se encaminaran por la via mas directa posible. permite garantizar que el operador designado de transito utilizara
cerrados miento de los el mismo medio de transporte para los envases reencaminados
despachos que para sus propios despachos. Se fomenta el uso de vias de

2. Cuando un despacho se componga de varios envases,
estos permaneceran reunidos y se encaminaran, dentro de lo
posible, por el mismo medio de transporte.

3. El operador designado de origen podra consultar con el
operador designado que presta el servicio de transito en
despachos cerrados con respecto al recorrido que siguen los
despachos enviados por ese servicio. El operador designado del
pais de origen no ingresara en las facturas de entrega (CN 37,
CN 38, CN 41 o CN 47) o en sus equivalentes electrénicos, ni en
las etiquetas de envase CN 34, CN 35 o CN 36 para los envios
de correspondencia y CP 83, CP 84 o CP 85 para las
encomiendas, ninguna informaciébn sobre la via de
encaminamiento que habréa de utilizar el operador designado que
presta el servicio de transito en despachos cerrados. La
informacion sobre la via utilizada indicada en la factura de entrega
0 en su equivalente electrénico y en las etiquetas de envase se
limitara a la via prevista para el encaminamiento de los envases
desde el pais del operador designado de origen hasta el pais del
operador designado que presta el servicio de transito en
despachos cerrados.

encaminamiento directas.

En esta disposicion se incentiva a los operadores designados a
que adopten medidas para que los envases pertenecientes a un
mismo despacho se encaminen por el mismo medio de transporte,
pero se reconoce el hecho de que en la practica esto no siempre
es posible.

En esta disposicidn se promueve la consulta entre los operadores
designados de origen y de transito para el transito en despachos
cerrados. Esta consulta deberia considerarse como muy
importante.

La disposicién también aclara que los operadores designados de
origen no deben incluir en las etiquetas ni en las facturas de
entrega ninguna informacion con respecto a la via a seguir (a
saber, entre el lugar de transito y el lugar de destino).
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Transito en 4. Los despachos cerrados en transito se encaminaran, en | Esta disposicion tiene por objeto garantizar que los operadores
despachos principio, por el mismo medio de transporte utilizado por el | designados de transito utilicen para los envases reencaminados el
cerrados operador designado de transito para el transporte de sus propios | mismo medio de transporte que para sus propios despachos.
(cont.) despachos. Si habitualmente no hubiere tiempo suficiente entre | Tampién se sefiala que los operadores designados de transito
la llegada de los despachos cerrados en transito y la salida del | gepen consultar a los operadores designados de origen en caso
medio de transporte o si los volimenes excedieren la capacidad | ge problemas sistematicos o recurrentes.
de un vehiculo de transporte, esto se notificard al operador
designado del pais de origen.
5. En caso de modificacién de una via de encaminamiento | En esta disposicion se sefiala que el operador designado de
para el intercambio de despachos cerrados enviados en transito | origen debe informar al operador designado de transito en caso de
establecida entre dos operadores designados por intermedio de | modificacion de una via de encaminamiento.
uno o de varios operadores designados que prestan el servicio de
transito en despachos cerrados, el operador designado de origen
de los despachos lo comunicara a los operadores designados que
prestan el servicio de transito en despachos cerrados.
Transbordo | Art. 17-007 1. Las disposiciones del presente articulo se aplicardn | Esta disposicién ilustra el hecho de que el transbordo directo
directo Transbordo independientemente del medio de transporte utilizado, incluidos, | intralineas es preferible al transbordo directo interlineas.

directo de las
expediciones
postales

sin limitaciones, los transportistas tales como las compafiias
aéreas, las empresas de transporte terrestre, las empresas
ferroviarias y los servicios maritimos.

2. El transbordo directo de las expediciones en el punto de
transito sera realizado preferentemente entre rutas de transporte
operadas por el mismo transportista (transbordo intralineas) pero,
si esto no fuere posible, podra ser realizado entre rutas de
transporte operadas por transportistas diferentes (transbordo
interlineas). El operador designado de origen acordara
previamente disposiciones con el o los transportistas actuantes.
El operador designado de origen podra solicitar a uno de los
transportistas que establezca el acuerdo con el otro transportista;
a este respecto, el operador designado de origen debera tener la
confirmacién de que el acuerdo esta vigente, inclusive en lo
referente al tratamiento en tierra y a la contabilidad. Debera
determinarse también el uso de la etiqueta CN 42 suplementaria.
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Transbordo 3. En caso de transbordo directo, el operador designado de
directo origen ingresara la informacion sobre el punto de transbordo en
(cont.) la factura de entrega (CN 37, CN 38, CN 41 o CN 47) o en su

equivalente electrénico y en la etiqueta de envase (CN 34, CN 35
0 CN 36 para los envios de correspondenciay CP 83, CP 84 o
CP 85 para las encomiendas).

4. Si, en el punto de transbordo, las expediciones con la
documentacion para su transbordo directo no hubieren podido ser
reencaminadas en el transporte previsto, el operador designado
de origen se asegurara de que el transportista cumpla con las
disposiciones del acuerdo establecido con el otro transportista
para el transbordo directo indicado en 2 o se ponga en contacto
con el operador designado de origen para recibir instrucciones.
Esos acuerdos sobre transbordo directo incluiran disposiciones
relativas al transporte ulterior operado por el mismo transportista.

5. El transbordo directo de las expediciones en el punto de
transito, ya sea entre rutas de transporte operadas por el mismo
transportista (transbordo intralineas) o entre rutas de transporte
operadas por transportistas diferentes (transbordo interlineas), no
estara sujeto al pago de gastos de tratamiento por el transito entre
el operador designado en el punto de transbordo y el operador
designado de origen.

6. En los casos mencionados en 2, y cuando los operadores
designados de origen y de destino y el transportista
correspondiente se hubieren puesto de acuerdo por anticipado, el
transportista que efectda el transbordo tendrd la facultad de
extender, si fuere necesario, una factura de entrega especial que
reemplazara a la factura de entrega CN 37, CN 38, CN 41 0 CN 47
original. Las partes interesadas se pondran de acuerdo
reciprocamente sobre los procedimientos a seguir y la formula a
utilizar, de conformidad con los articulos 17-010 y 17-011.

7. Cuando no fuere posible establecer acuerdos para el
transbordo directo, el operador designado de origen podra
planificar el transito en despachos cerrados, de conformidad con
el articulo 17-015.

Esta disposicién menciona la necesidad de que se establezca un
acuerdo entre el operador designado de origen y el transportista,
de modo que si falla una conexion la expedicién no sea entregada
al operador designado en el punto de transbordo.

En esta disposicion se recuerda que el transito en despachos
cerrados es una posibilidad y se menciona la reglamentacion
aplicable.

Esta disposicién permite a los transportistas preparar las formulas
de la UPU necesarias, bajo reserva de un acuerdo entre los
operadores designados involucrados.
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Transbordo 8. Cuando los despachos de superficie de un operador
directo designado fueren encaminados como despachos cerrados en
(cont.) transito por avion por otro operador designado, las condiciones

de ese transito en despachos cerrados seran objeto de un
acuerdo especial entre los operadores designados involucrados.

Comentarios

Se habla de transito en despachos cerrados cuando el transito es
realizado a través de un operador designado y esta sujeto al pago
de gastos de transito. Difiere del transbordo directo, que ocurre
cuando el transito es realizado por los transportistas sin
intervencién del operador designado en el punto de transbordo.

En funcién de los acuerdos establecidos, puede resultar practico
limitar el uso de la etiqueta CN 42 a los transbordos directos
interlineas y pedir al transportista que retire la etiqueta en el punto
de transbordo.

Férmula de aplicacién practica para el transbordo directo de los
despachos-avion por intermedio de las compafiias aéreas:

A. Transbordo directo de los despachos-avién entre vuelos
sucesivos de la misma compafiia aérea (transbordo directo
intralineas)

El operador designado que desee el transbordo directo de
sus despachos entre dos vuelos sucesivos de la misma
compafiia aérea en el aeropuerto del pais de otro operador
designado se pondra de acuerdo con el representante local
de esta compaiiia sobre las modalidades del transbordo.

B. Transbordo directo de los despachos-avion entre vuelos de
dos compafiias aéreas diferentes (transbordo directo
interlineas)

1° El operador designado que desee el transbordo directo de
sus despachos-avion entre dos compafias aéreas
diferentes en el aeropuerto del pais de otro operador
designado comunicara al representante de la primera
compaiiia todos los informes correspondientes.

Estos comentarios brindan explicaciones suplementarias sobre el
transbordo directo.
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Transbordo 20 Si la primera compafiia acepta transportar los despachos
directo en la primera parte del recorrido y estima que el tiempo
(cont.) para el transbordo en el aeropuerto de transito es

30

40

50

60

suficiente, tomara contacto con el representante de la
segunda compafiia prevista. También se podra en contacto
con todas las deméas partes involucradas, tales como
empresas de tratamiento en tierra privadas, y determinara
si habra costos adicionales, que deberan ser notificados al
operador designado de origen y aceptados por este.

Antes de aceptar el transporte de los despachos en la
segunda parte del recorrido, el segundo transportista se
asegurara de que, en condiciones normales, nada
previsible se opone a su reencaminamiento por el segundo
transportista (capacidad disponible, derechos comerciales,
etc.).

Habiendo obtenido el acuerdo del segundo transportista, el
primero informara de esto al operador designado expedidor
de los despachos.

El operador designado expedidor se pondra de acuerdo
con el primer transportista sobre la cantidad de ejemplares
de la factura de entrega CN 38 que deben entregarsele si
la cantidad exigida para el transbordo excede de la prevista
por el Reglamento, asi como sobre el envio de un ejemplar
suplementario del sobre CN 45.

A raiz de un cambio de horarios de las comparfiias aéreas,

el operador designado expedidor revisara con el primer
transportista las disp. tomadas para el transbordo.

El transito en despachos cerrados no planificado no es una
solucion en caso de que falle el transbordo directo. Puede causar
muchos trastornos al operador designado en el punto de
transbordo.
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Aplicaciéon | Art. 08-002 1. Los envios que contengan mercaderias podran estar | El articulo tiene por objeto responder a las mayores exigencias en
de las Aplicacion de | Sujetos a requisitos especiales en materia de aduanas y de | materia de seguridad en el sector internacional, mas precisamente
disposicio- | |as disposicio- | Seguridad para la importacion, consistentes en la transmision de | reconociendo el concepto de informacién electronica anticipada

nes relativas
al suministro
de
informacion
electrénica
anticipada

nes relativas
al suministro
de
informacion
electrénica
anticipada

informacion electronica anticipada, de conformidad con lo
establecido en el articulo 8.1 del Convenio y como se especifica
en las disposiciones pertinentes del Reglamento. Todos los
Paises miembros y sus operadores designados tendran la
posibilidad de informar a los otros Paises miembros y a sus
operadores designados de sus requisitos especificos en materia
de seguridad (de conformidad con las disposiciones precitadas) a
través de la compilacion correspondiente. Las cartas, las tarjetas
postales, los impresos (distintos de los libros) o los envios de
correspondencia que contengan correspondencia 0 envios para
ciegos, que no estan sujetos al pago de derechos de aduana,
estaran exonerados de estos requisitos.

2. Cada envio para que el que se suministre informacién
electrénica anticipada estara acompafiado de la correspondiente
férmula de declaracion de aduana de la UPU.

3. La informacion electrénica anticipada necesaria para
cumplir con estas exigencias repetira, en todos los casos, los
datos que figuran en la correspondiente formula de declaracion
de aduana de la UPU.

4, Cada envio para el que se suministre informacion
electrénica anticipada llevara un identificador de envio Gnico, en
forma legible por el ojo humano y en forma de cédigo de barras,
conforme a la norma técnica S10 de la UPU. Todos los
intercambios de informacion electrénica anticipada suministrada
por motivos aduaneros y de seguridad respetaran la norma
relativa a los mensajes EDI M33 de la UPU y corresponderan al
contenido de la formula de declaracion de aduana de la UPU.

(denominada también informacion electrénica previa en algunos
documentos) para determinados tipos de envios postales. En
materia de seguridad, en todos los casos es necesario suministrar
informacion electrénica dentro de cierto lapso antes de cargar las
expediciones. Este articulo establece qué categorias de envios
postales pueden los Paises miembros decidir someter a los
requisitos en materia de informacion electrénica anticipada, y en
qué condiciones.
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Aplicacion 5. Al expedirse envios para los cuales debiere suministrarse
de las informacion electrénica anticipada con fines aduaneros y de
disposicio- seguridad, el operador designado de origen se asegurara de que

nes relativas
al suministro
de
informacion
electrénica
anticipada
(cont.)

el identificador Unico con cddigo de barras S10 de cada envio
expedido esta electronicamente vinculado (o asociado) a la
etiqueta con codigo de barras S9 del envase que contiene ese
envio y de que esos datos estan incluidos en el mensaje
electrénico de expedicion PREDES (norma técnica M41 de la
UPU) enviado al operador designado de destino.

6. Al expedirse envases para los cuales debiere suministrarse
informacion electrénica anticipada para algunos paises de
destino, el operador designado de origen se asegurara de que se
hayan cumplido todas las exigencias en materia de informacién
electronica anticipada especificas de cada pais y que se transmita
el mensaje CARDIT correspondiente, incluido el indicador de
reglamentacién aplicable (AR), conforme a la norma de
mensajeria M48 de la UPU.

7. La informacion electrOnica anticipada se utilizara
cumpliendo con las disposiciones pertinentes de las Actas de la
Unibn en materia tratamiento de los datos personales. Sin
perjuicio de lo que antecede, el intercambio de esos datos podra
regirse ademas por acuerdos o protocolos bi- o multilaterales
referentes a la proteccién de los datos personales y a otros
aspectos técnicos del intercambio de datos.

8. Algunos envios podran estar sujetos a medidas de
seguridad adicionales de acuerdo con los procedimientos
pertinentes adoptados por la UPU en consulta con otros actores
involucrados. Esas medidas podran incluir, entre otras cosas, el
seguimiento y/o la interrupcion del transporte de envios
individuales.
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Aplicacién 9. Para garantizar la fluidez de los flujos de envios indicados
de las en el presente articulo, los Paises miembros y los operadores
disposicio- designados que apliquen estas disposiciones lo haran de acuerdo

nes relativas
al suministro
de
informacion
electrénica
anticipada
(cont.)

con la capacidad de la red postal mundial y de la infraestructura
disponible a estos efectos. También tendran en cuenta la
capacidad de todas las partes que intervienen en la cadena
internacional de transporte postal para cumplir con los requisitos
en materia de suministro de informacioén electrénica anticipada.
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