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El poder maritimo ha sido un factor determinante para aumentar, fortalecer y mantener el poder de los
Estados, tanto desde perspectivas geopoliticas como geoecondmicas, favoreciendo el desarrollo y el
nivel de vida de la sociedad. En particular, la crisis de los contenedores, acaecida a raiz de la pandemia
del COVID 19, se ha presentado como un obstdculo al mantenimiento de mencionado poder, pues ha
ralentizado el comercio mundial y disminuido las ganancias de los Estados que exportan, generando
a su vez sobrecostos en la importacion de productos. El presente ensayo demuestra que el comercio
maritimo es un dinamizador del poder de los Estados y que la crisis de los contenedores ocasiona un
declive de este. Para ello, se desarrolld una investigacion descriptiva con enfoque cualitativo, basado
en el andlisis documental de fuentes secundarias que exponen la dindmica del comercio exterior en el
marco de la crisis de los contenedores. Permitiendo asi concluir que la mencionada crisis disminuye el
poder de los Estados en términos econdmicos.

Palabras Clave: Comercio exterior; Crisis de contenedores; Estado; Geoeconomia; Geopolitica; Poder
maritimo.

Maritime power has been a determining factor to increase, strengthen and maintain the power of States,
both from geopolitical and geoeconomic perspectives, favoring the development and standard of living
of society. In particular, the container crisis that occurred as a result of the COVID 19 pandemic, has
been presented as an obstacle to the maintenance of said power, since it has slowed down world trade
and decreased the profits of the States that export, generating in turn cost overruns on importing prod-
ucts. The present essay had as it demonstrates that the maritime trade is a revitalizer of the power of the
States and that the crisis of the containers causes a decline of this. For this, a descriptive investigation
with a qualitative approach was developed, based on the documentary analysis of secondary sources
that expose the dynamics of foreign trade in the context of the container crisis. Thus allowing to con-
clude that the aforementioned crisis diminishes the power of States in economic terms.
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Articulo de reflexion

@ ()G Recibido: 18 de septiembre de 2023 + Aceptado: 4 de agosto de 2023
BY NC ND

Contacto: Andrea Catalina Pefia-Pifieros (9 andrea.penap@esdeg.edu.co


mailto:andrea.penap@esdeg.edu.co
https://doi.org/10.25062/2500-4735.4734
https://orcid.org/0000-0001-8718-6757

La crisis de los contenedores y el declive del poder de los Estados

Introduccion

Alo largo de la historia el mar ha jugado un papel importante en el dominio de los territo-
rios y el incremento del poder de los Estados, tal fue el caso de una de las talasocracias
de la Edad Antigua que poseia una hegemonia naval importante: El Imperio Ateniense,
que explotando el comercio mediante el poder maritimo que poseia, logré construir tam-
bién una flota militar poderosa en defensa de los persas, que intentaron invadirlo en mul-
tiples ocasiones.

Fue de esta forma, como los Atenienses lograron garantizar la protecciéon de sus
aliados, mantener intactas las vias de comunicacion, aprovisionar a las ciudades y tener
la suficiente capacidad militar para intervenir cuando fuese necesario, logrando el desa-
rrollo de las ciudades al interior del Estado, y también proyectar el poder en términos de
politica exterior (Barcelo, 2008).

En el mismo sentido, en la actualidad América Latina y el Caribe han aumentado su
poder econdmico gracias a esta forma de transporte que permite economizar en los gas-
tos de exportacion e importacion, esto lo demuestran cifras que exponen el crecimiento
del movimiento de carga se contiene en sus puertos en un porcentaje de 1.3% para el afio
2014, partiendo de ventajas como el éxito de proyectos, gestion comercial, operativos y el
desempefio del comercio en general (CEPAL, 2015).

Sin embargo, lograr este poderio maritimo se vuelve una ardua tarea, pues formar
una flota mercante requiere de recursos, sabiduria y experiencia, ademas de la materia-
lizacidon de postulados que permitan proyectarlas para que se mantengan a lo largo del
tiempo. Adicionalmente, factores externos ocasionados por fuerza mayor y caso fortuito
hacen que se compligue un poco mas este encargo.

Mencionada complicacién se evidencia con la crisis de los contenedores, que es el
nombre dado a la escasez de los mismos para el transporte de mercancias desde Asia
a Occidente, la interrupcion del flujo maritimo ocasionado por incidentes como el enca-
llamiento de la embarcacion Ever Given en marzo de 2021 en el Canal del Suez, las res-
tricciones que se dieron tras la pandemia derivada del Covid-19, el cierre de puertos de
amplio flujo, entre otros; lo que aumenta los precios del transporte y consecuentemente
de las mercancias para cuando son adquiridas por los consumidores (BBC, 2021).

El presente ensayo tiene como objeto principal demostrar que el comercio maritimo
es dinamizador del poder de los Estados y que la crisis de los contenedores ocasiona un
declive de este, para ello, se partira de antecedentes histdricos de talasocracias que lo-
graron un gran desarrollo gracias a las flotas mercantes que posefan, tales como Génova
y Venecia. Posteriormente, se realizard un andlisis sobre como el transporte maritimo ha
permitido un incremento del poder de los Estados, particularmente en América Latina y
el Caribe, para finalmente hacer un analisis de la crisis de contenedores como fendmeno

240 Revista Ensayos sobre Estrategia Maritima



Andrea Catalina Pefa-Pifieros

que afecta la expansion econdmica de los Estados en un mundo globalizado e interde-
pendiente, llegando asi, a la proposicion de las conclusiones y recomendaciones, partien-
do de las observaciones de los entes e instituciones internacionales que se encargan del
control y seguimiento de la economia mundial.

Génova y Venecia: aprovechamiento del caracter nacional para
el desarrollo del poder mediante el comercio maritimo

Génova y Venecia fueron dos ciudades influyentes en el ambito econémico durante la
Edad Media debido a su relacionamiento con el mar Mediterraneo (Uribe, 2016), lo cual
se dio tras la presencia de diversos elementos como la posicion geografica con acceso
al mar que poseian, la configuracion fisica del pais que hizo que el pueblo se orientara
por descubrir el mar y explotarlo a su beneficio, el caracter nacional que promovid una
dindmica intensa en el mar en vista de las inclinaciones comerciales de estos pueblos
maritimos y el caractery politica de los gobiernos, orientados de acuerdo a la voluntad de
los pueblos (andlisis a partir de Uribe, 2016).

Venecia por su parte, jugd un papel importante al inicio de las cruzadas tras enviar 200
naves en el afio 1099y 100 en el aflo 1110, de igual forma ayudd a expandir por los diferentes
puertos del comercio maritimo, mercancias provenientes de multiples lugares aprovechan-
do su tolerancia en materia religiosa que le permitia comerciar con Oriente. Asi pues, tras la
cuarta cruzada, Venecia ya tenia una hegemonia comercial en la zona del Mediterraneo, lo
que le permitia ser el receptor exclusivo de la seda en Europa cuando era un material escaso
y restringido, constituyendo asi grandes fortunas que generaron el patrimonio artistico que
aun en la actualidad posee esta importante ciudad (Monserrat, 2009).

En este sentido, el poder naval de Venecia permitid que Inglaterra, Flandes y
Normandia tuvieran mas rutas comerciales tras la derrota de Génova, conquisto Chipre,
derrotd a los turcos, inicid su expansion por Italia, controlaba ciudades como Verona,
Padua y Udine, y mantuvo el comercio activo mediante su flota mercante por todo el
Mediterraneo, Europa, el norte de Africa y Medio Oriente, y desde Inglaterra hasta Egipto
(Monserrat, 2009).

En cuanto a Génova, logré monopolizar los mercados del reino de Granada debido
a que tenian el control de las redes comerciales en el emirato desde el s. Xlll, en las que
movilizaban productos como la lana, y realizaban la importacion de papel, pastel, azicar,
productos manufacturados como armas, quincalleria y clavazén, pafios y lienzos france-
ses e italianos y nuevos adelantos tecnolégicos como tornos de torcer sedas (Girén, 2012).

Lo anterior demuestra como el poder de la flota mercante en el Mediterraneo per-
mitié que Venecia se convirtiera en una ciudad con gran poderio maritimo, pues su fuer-
za naval tenia posiciones estratégicas y estaba respaldada econdmicamente por las
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ganancias que generaba la flota mercante mas importante de la época, debido a que
comerciaba por todo el mundo con mercancias provenientes de diversos lugares, incluso
de aquellos donde otras ciudades comerciantes no tenian acceso.

Crecimiento economico de la region de Latinoamérica
y el Caribe a partir del comercio maritimo

En América Latina y el Caribe se ha evidenciado un crecimiento en el poder econémico
debido al desarrollo del comercio maritimo en la zona, principalmente de aquellos paises
gue se encuentran en las costas, pues mediante sus puertos pueden capitalizar y realizar
exportaciones e importaciones con mayor facilidad, generando grandes ingresos para el
respaldo de las necesidades del Estado y segun Freire, Lopez y de la Pefia, "importantes
beneficios que mejoran el nivel de vida de la sociedad” (2020, p. 95).

Una de las razones de este incremento es la existencia de una variedad de rutas ma-
ritimas que cubren recorridos desde Sudamérica hasta el norte de Europa (Novologistica,
2019), algunas de ellas son: el servicio CLX que comunica Chile, Peru, Colombia, Alemania,
Reino Unido, Paises Bajos y Bélgica; el servicio Costa Rica Express (CRX) que hace un re-
corrido entre Costa Rica, Bélice, México, Panama y Europa del Norte; y el servicio Ecubex
que comunica Ecuador, Colombia y Reino Unido.

Estas rutas permiten que estén alin mas conectados los puertos de transporte ma-
ritimo del mundo, facilitando el comercio de mercancias y maximizando las ganancias
de los involucrados en un mundo globalizado en donde "las economias que adoptan una
logistica eficiente puedan crecer mas rapido, ser mas competitivas e incrementar su in-
version” (Freire et al., 2020).

Adicionalmente, en América Latina y el Caribe se han promovido las relaciones co-
merciales para el desarrollo econdémico de los paises de esta zona del mundo mediante la
creacion de acuerdos regionales como: la Comunidad Andina (CAN), integrada por Bolivia,
Colombia, Ecuador y Perd, y creada en el afio 1969 mediante la suscripcion del Acuerdo
de Cartagena (CAN, s.f.); la Organizacion del Tratado de Cooperacién Amazdnica (OTCA)
constituida por Bolivia, Brasil, Colombia, Ecuador, Guyana, Perd, Surinam y Venezuela,
y creada en el afio 1978 con la firma del Tratado de Cooperacion Amazdnica (TCA), y
con una vision clara del proceso de Cooperacion Sur-Sur (OTCA, s.f); MERCOSUR, con-
formada por Argentina, Brasil, Paraguay, Uruguay, Venezuela y proximamente Bolivia, y
constituida en el afio 1991 mediante el Tratado de Asuncién (MERCOSUR, s f.); la Alianza
Bolivariana para los Pueblos de Nuestra América - Tratado de Comercio de los Pueblos
(ALBA-TCP) creada en el afio 2004 (ALBA-TCP, s.f.); y la Alianza del Pacifico (AP) confor-
mada por Chile, Colombia, México y Perd y constituida en el afio 2011 (AP, s.f).

Gracias a esta cooperacion de los Estados, la ONU (2019) asegura que los paises del
sur contribuyeron en mas de la mitad del crecimiento mundial en los Ultimos afios, que
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el comercio intra-sur es el mas alto en |a historia, con una representacion de una cuarta
parte de todo el comercio mundial y que las salidas de inversion extranjera del sur son un
tercio de los flujos a nivel global.

La representacion de estas afirmaciones es evidente en las estadisticas de comer-
cio exterior de MERCOSUR (s.f.), que para el afio 2019 habia logrado un intercambio
comercial por USD 478.504 millones, exportando productos como soja, petroleo, hierro,
maiz y harina de soja con destino a Asia (48%), la Unidn Europea (17%) y América del
Norte (14%); al igual que en las estadisticas de la Alianza del Pacifico, que exponen que
para el afo 2020 tuvo exportaciones hacia USA, China, Canada, Japdn, Corea y Alemania
de productos como automoviles, minerales y petréleo crudo, por USD 547.122,8 millones,
y por importaciones desde USA, China, Brasil, Japdn, Corea y Alemania, de petréleo refi-
nado, teléfonos y circuitos electrénicos, por USD 46.137,3 millones (Mincomercio, 2021).

En el mismo sentido, los paises de América Latinay del Caribe han suscrito Tratados
de Libre Comercio (TLC) con otros paises fuera de la region, ello con el fin de establecer
unas reglas del mercado y eliminar barreras de entrada de bienes y servicios para que
las partes intervinientes se beneficien entre si (Cardenas & Hernandez, 2018). Algunas de
las regiones en las que Colombia en particular tiene TLC con: Estados Unidos, Europa y
Corea, a donde envia laminados en caliente, carbdn, derivados de la refineria de azdcar y
trapiches, metales preciosos, café, ferroniquel y quimicos (Yepes & Ruiz, 2017, como se
cité en Cardenas & Hernandez, 2018).

Asi pues, en términos generales en los paises que hay un buen desarrollo portuario y
gue son competitivos, los TLC influyen en el crecimiento progresivo de la economia debido
ala eliminacion de aranceles, a la creacion de nuevos empleos y a la proyeccion economica
creando vinculos con paises poderosos en términos de poder maritimo y econémico.

Lo anteriormente expuesto demuestra que la suscripcion de TLC y la creacion de or-
ganismos orientados al comercio cooperativo por parte de los paises de América Latina
y el Caribe, actia como plataforma para la proyeccion del poder mediante el aumento
de la capacidad econdmica derivada del comercio maritimo, trayendo beneficios para la
sociedad y entre otras cosas disminuyendo el desempleo.

Crisis de contenedores: fendmeno que obstaculiza el aumento
del poder de los Estados

Como se evidencio en el apartado anterior, el transporte de mercancias por via maritima
es determinante para el desarrollo de una economia sdlida que permita incrementar el
poder de un Estado, este transporte representa mas del 80% del comercio mundial (OMC,
s.f.) y es medido en TEU (Twenty-foot Equivalent Unit), una medida estandar de la capa-
cidad que poseen los contenedores de carga que son utilizados en el transporte maritimo
y en general, de mercancias.
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Precisamente estos contenedores que se vuelven una herramienta indispensable
para el transporte maritimo de mercancias ocasionan que el mismo se ralentice, pues
por diversas causas como su represamiento en Asia, la interrupcion del flujo maritimo
por encallamientos de embarcaciones, la reciente pandemia de Covid - 19 que llevo al
cierre de fabricas y mayores controles portuarios, se llegé a una crisis que hasta el dia de
hoy afecta a cada persona del mundo (BBC, 2021).

En este sentido, se puede evidenciar que para el afio 2015 América Latina y el Caribe
movilizaron 3% de contenedores mas que en el afio 2014, pero sufrié una contraccién de
11,6% de los valores de las exportaciones y una reduccion del 9,3% de las importacio-
nes, lo anterior tuvo repercusiones en el retroceso del Producto Interno Bruto (PIB) en un
porcentaje de 0.4%, lo que demuestra que la relacién multiplicadora del PIB del comercio
maritimo ha disminuido, y ello se refleja en la caida de las tasas del crecimiento del throu-
ghput' portuario de contenedores en esta region (CEPAL, 2016).

Enla misma linea, la ONU (2021) destaca que el precio de los fletes fue desigual en el
ano 2018 debido a la disminucion del comercio y el sostenido nivel de entregas de mega-
portacontenedores. Este mercado empezd a aumentar nuevamente tras la exportacion
de mercancias desde China hacia los Estados Unidos, en vista del probable aumento
de los aranceles a las importaciones de aquel. Sin embargo, la crisis empeoro en el afo
siguiente debido a la retirada temporal de buques, tensiones comerciales y la adaptacion
de la nueva reglamentacion de la OMI dirigida a la disminucion del azufre del fueloil.

Mencionada reglamentacion causé que hubiese aumentos en los gastos de funcio-
namiento, volatilidad de los precios, disminucion de la capacidad de oferta y la disponibi-
lidad de los buques, razones que pueden explicar el decrecimiento del comercio mundial
de mercancias de un 2.8% para el afio 2018, y la disminucién del 15% del comercio entre
Chinay USA (ONU, 2021).

Lo anterior se pudo evidenciar en Buenaventura, donde a causa de las protestas so-
ciales y los blogueos fue imposible transportar las mercancias en el territorio, generando
un colapso de las instalaciones portuarias que a su vez genero "moras de contenedores”
al no poder ser desocupados en los tiempos acordados por los importadores con las na-
vieras, ocasionando incrementos en los precios de los productos que en su mayoria eran
de importadores de graneles (Analdex, 2021a).

Como se menciond al inicio de este apartado, el Covid-19 también fue un factor rele-
vante en la crisis de los contenedores, pues la CEPAL (2020) destacé que de enero a junio
de 2020 hubo una caida del -7.2% del comercio de contenedores en el mundo, donde
Ameérica Central tuvo -7%, los puertos del Caribe -4.8%, y en Panama hubo un incremento
de 12.7% en el Caribe y de 16,1% en el Pacifico.

1 Rendimiento. V.gr. “Indicadores clave de rendimiento en terminales de contenedores”
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La caida en el comercio fue ocasionada en principio por el paro en la produccién
china y mundial al cerrar factorias por el confinamiento de trabajadores, la cadena de
abastecimiento, produccion y distribucion se ralentizé, generando demoras en los puer-
tos, la escasez de los contenedores en algunos lugares y el cimulo de contenedores va-
cios en diferentes nodos portuarios, asi como los cambios en la demanda relacionados
con el Covid-19, fueron generadores naturales de oferta y demanda que ocasionaron
retrasos en las entregas tanto de importaciones como de exportaciones y por ende au-
mento significativo de las tarifas y los fletes.

Sin embargo, en la segunda mitad del afio 2020 tras la cancelacion por parte de las
mayores alianzas de transporte de contenedores de las salidas programadas, se logré
un equilibrio en las tarifas, pero la cantidad de contenedores de envio en circulacién no
fue suficiente para satisfacer la demanda de importaciones que estaba siendo superior
a la esperada por el auge de compras en linea, ademas que representaba una mayor
ganancia llevar contenedores vacios a Asia, contenedores ocupados hacia los Estados
Unidos, por lo que habia un represamiento de hasta el 30% de contenedores vacios en
este dltimo (Usitic, s.f.).

A continuacién, se puede apreciar un comparativo de los precios de los fletes entre
los afos 2020y 2021, periodo en el cual se presento el Covid-19:

Figura 1. Incremento en los costos de tarifas de bodegaje en navieras y puertos
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En el mismo sentido, en la figura 2 se evidencia la dindmica de los costos del
transporte de contenedores en los Ultimos dos afos a nivel mundial:

Figura 2. indice mundial de volumen y precio de TEU

-

Fuente: Container Trades Statistics (2023)

Asi pues, como se puede observar en las dos figuras, el valor de los fletes ha sido
muy variable. Durante el periodo de la emergencia sanitaria del Covid -19, comprendida
entre el afo 2020y 2021, se evidencia que una vez se siguieron las operaciones en el mes
de agosto, los precios empezaron a incrementar en grandes medidas, y que es hasta el
mes de junio del 2022 que estas tarifas empiezan a disminuir con la normalizacion de la
situacion del transporte de mercancias.

Para empeorar esta situacion, se presenté el encallamiento de la embarcacion
Ever Given en el Canal de Suez en marzo de 2020, debido a los fuertes vientos y la falta
de un sistema para controlar las condiciones meteorolégicas por parte de la autoridad
del Canal, lo que causd que se congelan casi 10.000 millones de ddlares de comercio al
dia durante los seis que esta embarcacion estaba obstaculizando el flujo maritimo del
mundo, dejando en evidencia la falta de protocolos mas estrictos y mayor capacitacion
de los trabajadores encargados de dirigir los buques durante el trayecto por el Canal (Yee
y Glanz, 2021).

Adicionalmente, la crisis de los contenedores también contribuyd al aumento
de la inflacion, considerando que la consecuencia principal de esta situacion fue el en-
carecimiento del valor de los fletes y consecuentemente de los productos una vez eran
adquiridos por el consumidor (Analdex, 2021b). El Banco Mundial (2023) expuso que la
inflacion a nivel mundial para el aflo 2019, antes del Covid-19, era de 2,2%, para el 2021
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de un 3,5% y para el 2022, época tras el Covid-19, de 8,3%; lo que demuestra el aumento
progresivo con el paso de los aflos de una manera exorbitante, sobre todo al hacer una
comparacion entre el afo 2019 y 2022.

Lo anterior demuestra que la crisis de los contenedores partiendo de sus causas
por fuerza mayor y caso fortuito desarrolladas en este apartado, ocasiond graves dafos
al poder de los Estados en el marco de la economia desarrollada a la luz del transporte
maritimo de mercancias, evidentes en el alza de los precios de los fletes y consecuen-
temente de los productos que fueron vendidos a precios mucho mayores para lograr
el equilibrio de las inversiones realizadas tanto por importadores como exportadores,
llegando hasta a disminuir el PIB de la mayoria de paises intervinientes.

A Modo de Conclusion y reflexion

El transporte maritimo de mercancias a lo largo de la historia ha permitido obtener, man-
tener y defender el poder de los Estados mediante el control de las lineas de comunica-
cién, especificamente aquellos que se proyectan desde sus puertos estratégicos hacia
horizontes maritimos lejanos; ejemplo presentado en el primer apartado del presente
articulo, la posicion estratégica de las ciudades de Génova y Venecia permitieron que
lograran ser talasocracias basadas en su flota mercante que mantenia una fuerza naval
tan poderosa como para hacerla parte incluso de las cruzadas.

En la actualidad esta situacion alun es mas evidente en grandes marinas como las
asiaticas, como se expuso en paginas anteriores, empero América Latina y el Caribe han
logrado de cierto modo aumentar su relativo poder mediante el comercio maritimo, apro-
vechando los puertos ubicados en ciudades costeras y que le permiten la conectividad
y la creacion de nuevas rutas que proveen a diferentes paises y obtienen las ganancias
para la inversion social. La disminucion de las frecuencias comerciales maritimas dis-
minuye el potencial de beneficios. Adicionalmente, se ha logrado constituir alianzas y
Tratados de Libre Comercio que dinamizan aun mas el sector comercio, asi como los in-
dicadores econdmicos en beneficio mutuo debido a la facilidad de constituir unas reglas
provechosas para los intervinientes.

La crisis de los contenedores ha sido un fendmeno que ha puesto en riesgo la acu-
mulacién de poder de los Estados via transporte maritimo de mercancias, pues como se
evidencidé, debido a sus multiples causas, logré perversamente generar costos inusitados
que originaron procesos inflacionarios, que en términos de los Estados es causar dafio
a sus potenciales economias, consecuentemente una disminucién del poder estatal en
el marco del poder econdémico, ya que el incremento de los aranceles y los costos de los
fletes, disminuye la competitividad y aleja la inversién extranjera, aumenta el desempleo
y reduce su PIB.
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El poder maritimo funciona como una herramienta con la que cuentan algunos
Estados maritimos para proteger y potenciar sus intereses maritimos, entre ellos el co-
mercio y el transporte, mediante el desarrollo de estrategias dirigidas al fortalecimien-
to de estos, como ha sido la evidencia histérica de las ciudades-estados maritimas de
la edad media, Génova y Venecia al convertirse en talasocracias. Sobre el particular,
la region de América Latina y el Caribe en los Ultimos tiempos, estan aprovechando su
posicion geoestratégica del mundo para buscar y potenciar un poder econdmico en
este sentido, protegiendo y desarrollando una presencia maritima, asi como una vision
geoeconomica en este sentido. Por tanto, variables como la crisis de los contenedores
ocasionan un declive del mencionado poder, pues al tener que asumir gastos mayores
ocasionados por la ralentizacion logistica en los puertos, el represamiento de los conte-
nedores en otras regiones del mundo y el cambio de la regulacién, los Estados presentan
ingentes pérdidas monetarias y, por tanto, baja en la posicidn en rankings mundiales de
competitividad, indicadores de riqueza y aumento del riesgo pais.

Adicionalmente, es necesario exponer algunas observaciones que se resaltaron en
las fuentes consultadas, las cuales estan dirigidas al mejoramiento del comercio mariti-
moy el logro de una mayor efectividad, dada la experiencia global; la primera de ellas es
la necesidad de mejoras constantes y progresivas, en materia de prevision para hacer
frente a situaciones de pandemia como el Covid-19 (UNCTAD, 2020), u otras situaciones
similares, priorizando la sostenibilidad de los procesos globales, su funcionalidad, la in-
corporacion tecnoldgica y la proteccion de gentes, mediante una gobernanza que apunte
hacia ininterrumpida accion y la integracion de la cadena logistica (CEPAL, 2015).

En el mismo sentido, para el caso particular colombiano, las fuentes consultadas
insisten en que el comercio maritimo se ha visto obstaculizado por la falta de inversién
en infraestructuras portuarias, que en la actualidad no se encuentran a la vanguardia
conforme a las necesidades que se van desarrollando, ademas de la falta de investiga-
cion e innovacién mediante la explotacion de las nuevas tecnologias, que podrian lograr
beneficios econémicos para los paises y la poblacién, y consecuentemente aumentar la
posibilidad de exportar mas productos (Freire et al, 2020; Cardenas y Hernandez, 2018).

En particular para Colombia, Analdex (2022) expone que es necesaria la creacion
de una Politica de Estado en materia de comercio exterior orientada a que la tecnologia
agilice los tramites necesarios en las aduanas, logrando que los procesos de exportacion
sean expeditos y llegando asi a un gran crecimiento econémico que permita materializar
proyectos en beneficio de la sociedad. Sin dejar de lado la conectividad y eficiencia de
las cadenas locales y construccion, adecuacion desarrollo de infraestructura intermodal
y nodos que interactlen con los puertos dotados con sistemas de carga y manejo de
contenedores.

Y finalmente, en materia de contenedores, la CEPAL (2018) al destacar que es-
tos “[...] estan alcanzando una etapa en su ciclo de vida donde se puede esperar que el

248 Revista Ensayos sobre Estrategia Maritima



Andrea Catalina Pefa-Pifieros

crecimiento de la tasa de evolucién disminuya en los proximos afios” (parr. 2), se hace
necesario fortalecer el sistema de gestion y manejo de los contenedores como elemento
fundamental de la competitividad en el transporte global de mercancias 'y, una nueva ra-
lentizacién pondria en riesgo al comercio maritimo internacional en una dinamica donde
el sistema de contenerizacion se han convertido en un componente indispensable, para
potenciar las capacidades de una economia abierta, y el fortalecimiento del pais.

La autora declara que no existe ninguin potencial conflicto de interés relacionado con este
articulo.
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