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Resumen ejecutivo

La finalidad del presente proyecto de investigacion es identificar si existe una certificacion
de peso de los contenedores de exportacion durante el periodo 2020-2021. Asimismo, se podra
conocer cuales beneficios, caracteristicas y limitaciones existen en el Convenio Solas y en la
participacion que tienen en el comercio internacional las diferentes empresas entrevistadas y la
relevancia del tema en el sector mencionado. De igual forma, se llevara a cabo una propuesta en la
parte de capacitaciones que brindaran los profesionales, debido al impacto que tiene este tema

durante el estudio desarrollado.

La investigacion se realiza bajo un enfoque cualitativo, por lo que se utiliza un cuestionario
como instrumento guia de preguntas. Por medio de este se realizan entrevistas, en las que se puede
evidenciar cada respuesta descrita por los participantes; entre ellos, entidades involucradas con el
Convenio Solas y la certificacion de pesos de los contenedores que estan envueltos en este negocio.
Se realizaron diferentes apartados para explicar de forma mas clara el contexto del tema, y asi

obtener conclusiones y recomendaciones para el estudio.

Se logro obtener tres unidades de andlisis; en primer lugar, se encuentran los beneficios, en
los cuales se desarrollaron las categorias pertinentes a las ventajas que tiene dicho convenio. La
segunda unidad de anélisis enfatiza en las caracteristicas, las cuales tienen relacion profunda con
el temay sus impactos en el comercio internacional. La tercera y Gltima unidad de analisis se refiere
a las posibles limitaciones, en ella se desarrollaran las desventajas y los retos que se enfrentan a

diario.

La principal conclusidn de este trabajo se basa en las limitaciones que ha venido arrastrando
el Convenio Solas durante los ultimos afios, las problematicas que se enfrentaron y que impiden un
mejor auge dentro del comercio. Sin embargo, existe la posibilidad de que por su lado se
implementen mejoras para que el Convenio Solas sea realmente eficaz al cien por ciento; al mismo
tiempo que logren mejorar paulatinamente hasta que llegue al punto maximo y sea realmente

positivo en todos sus aspectos.
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CAPITULO I: INTRODUCCION

Planteamiento del problema

Los convenios internacionales han ido evolucionando con la constante preocupacién social
por los diferentes accidentes catastroficos que ocurren, especificamente en el mar, por lo que esto
ha generado que los gobiernos definan nuevas medidas de seguridad, diferentes restricciones y
distintos ajustes que se encaminan a evitar que se repitan estos hechos y a su vez minimizar los
efectos adversos a este; ademas los exportadores necesitan protocolos para sus cargas y es en este
trabajo de investigacion donde se podran observar los diferentes aspectos en relacion con el

Convenio Solas y las certificaciones de pesos.

Por lo tanto, en los Gltimos afios las empresas asociadas al comercio internacional tratan de
que se utilicen las regulaciones necesarias y los protocolos irreemplazables para exportar sus
productos de una forma segura, tanto para la mercancia como para la vida humana. Todo esto
mediante diferentes métodos de pesaje y distintos tipos de seguros. Tal como menciona Conejo
(2016) en el siguiente parrafo:

El propio caracter global que aqui se reconoce a la seguridad maritima obliga a que los
operadores tomen la responsabilidad de mantener estandares aceptables en cada uno de los
campos considerados. Se intentard demostrar en esta tesis que, para conseguir 1os necesarios
niveles de cumplimiento, los planes y sistemas de seguridad se configuran como una
herramienta imprescindible que los operadores deberan disefiar, implementar y revisar a lo
largo de la vida util de buques e instalaciones. Igualmente se tratara de justificar la
necesidad de disponer de planes de contingencias para cuando las medidas de seguridad
establecidas en los planes preventivos fallen y se produzcan incidentes o accidentes en

cualquiera de las operaciones. (p. 13)

Cabe mencionar que las empresas necesitan tener certeza de la certificacion de peso de cada
contenedor para tener una correcta seguridad en los diferentes operadores logisticos que se ven

involucrados en esta area, esto para que los buques puedan llegar a sus destinos sin ningun tipo de
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demora y que, si por alguna razdn ocurre un accidente, se mitiguen los riesgos que sean por

sobrepeso de las cargas que se transportan.

Debido a la relevancia nace la idea de profundizar en el mismo, ya que el Convenio Solas,
establece diferentes pautas establecidas y estan en la obligacion de que el peso de cada contenedor
sea verificado antes de ser estibado a bordo de una nave y se puede negar el embarque del buque
de los contenedores cuya masa bruta exceda la permitida para evitar accidentes maritimos de
sobrepeso; es por esta razon que se debe concientizar la importancia el convenio mencionado.
Debido a esto surge la interrogante: ¢Existe una certificacion eficaz para comprobar el peso de los

contenedores exportados durante el periodo 2020-2021?

Objetivos

Objetivo general

Analizar el impacto con la certificacion de pesos de los contenedores del Convenio Solas
para la exportacion durante el periodo 2020-2021.

Objetivos especificos

Identificar los beneficios que tiene la certificacion de pesos de los contenedores para las

exportaciones maritimas

Determinar las caracteristicas relevantes de la certificacion de pesos de los contenedores de

exportacion.

Estudiar las posibles limitaciones que enfrentan los exportadores durante los procesos de

certificacion de pesos de los contenedores.
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Justificacién

La relevancia econdmica y ambiental de dicha investigacion nace debido a los diferentes
accidentes maritimos a causa del sobrepeso en contenedores en las Gltimas décadas. En Costa Rica,
es a partir del 1 de julio del 2016 que se obliga a la calibracién y certificacidn en los sistemas de
pesaje de las empresas exportadoras segun el Convenio Internacional Solas. Es conveniente realizar
un estudio de las certificaciones de pesaje y conocer la logistica que conlleva. Como bien menciona
La Promotora del Comercio Exterior de Costa Rica (PROCOMER) (2016):

Se dan para garantizar la seguridad del buque, la de los trabajadores tanto a bordo como en
tierra, la de la carga y la seguridad en general en el mar. EI Convenio Internacional para la
seguridad de la vida humana en el mar (Convenio Solas), establece la obligacion de verificar
la masa bruta de los contenedores llenos antes de su estiba a bordo del buque. El embarcador
tiene la responsabilidad de pesar el contenedor ya cargado o su contenido. En cualquier
caso, el equipo de pesaje utilizado debe cumplir con los requisitos nacionales de

certificacion y calibracion. (parr. 5)

Por medio de esta investigacion se podran identificar algunas caracteristicas de relevancia,
ya que dicho tema ha provocado numerosos efectos en diferentes sectores del comercio
internacional. Por otra parte, se pueden obtener datos importantes provenientes de personas que se
desenvuelven en el campo, llamese navieras, consolidadoras de carga y exportadores que ayudaran
a desarrollar el tema en cuestion brindando informacion importante para poder expresar las

limitaciones, beneficios o caracteristicas relevantes.

Por consiguiente, la finalidad de dicho estudio es conocer la eficacia de la certificacion de
peso de los contenedores exportados, ademas de los beneficios que tienen los exportadores,
caracteristicas relevantes y posibles limitaciones con el fin de comprender el Convenio Solas y su
razon de ser en el comercio internacional, agregando que con esto se puede ayudar a que las
empresas exportadoras vean la importancia de este y se cercioren de que realmente se cumplan los

reglamentos establecidos.
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Por Ultimo, con esta indagacién se espera obtener valiosos resultados acerca de la
importancia de no sobrepasar el peso establecidos para las exportaciones maritimas y las diferentes
enmiendas que existen actualmente. También identificar las caracteristicas relevantes del
Convenio, entender el concepto detras y el impacto que le origina a las empresas involucradas para

observar como influye en todos los ambitos del comercio.

Antecedentes

Internacionales

Gaviria y Narvéez (2020) realizaron una tesis titulada Convenio internacional para la
seguridad de la vida humana en el mar y su implementacion en el transporte maritimo
internacional, para el Programa de Administracién en Finanzas y Negocios Internacionales de la
Universidad de Cérdoba, en la cual concluyeron que el comercio maritimo internacional es uno de
los sectores de la mayor participacion en la economia mundial, y que no podria existir sin un marco
regulatorio que salvaguarde la proteccién de la vida humana en el mar; es por ello por lo que surgid
el Convenio Solas, luego de un evento transcendental como el hundimiento del trasatlantico Titanic

(p. 42).

De acuerdo con lo mencionado anteriormente, se puede detallar la importancia de que las
empresas cumplan con su papel y que se adapten al convenio mencionado y a las constantes
evoluciones del mundo moderno en el que deben indagar las normativas establecidas en Solas y
que las mismas se estén llevando a cabo durante el proceso de pesaje de los contenedores y la forma
correcta en los debidos procesos establecidos a lo largo de la modernizacion constante a la que se

somete el comercio.

Por otra parte, Hernandez (2016) realiz6 un proyecto de graduacion titulado El factor
humano en el &mbito maritimo: Importancia y Aplicacion del Bridge Team Managment (BTM).
Esta investigacion se basa en la reflexion acerca de la importancia del factor humano en el &mbito
maritimo que es una de las principales causas de siniestralidad y esto pese a que se vive en una

época de tecnologizacion masiva en el sector.
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Sobre lo indicado, Hernandez (2016) menciona:

El grado de repercusion que el factor humano tiene en el &mbito maritimo queda probado
desde el momento en que la propia Organizacién Maritima Internacional (OMI) dedica
grandes esfuerzos por generar una cultura maritima que conciencie la importancia de este
pese a que el grado de tecnologizacion del sector es cada vez mayor. En este sentido, el
trabajo de la Organizacion ha generado una conciencia en el sector donde la principal
premisa atiende al hecho de que el factor humano es la causa mas frecuente en los accidentes
maritimos, pues los errores humanos provocan, aproximadamente, el 80% de los accidentes

e incidentes maritimos. (p. 27)

Es asi como se debe destacar que el factor humano tiene un porcentaje en los accidentes
maritimos esto por errores que se ocasionan en la toma de decisiones por eso es importante que los
avances tecnologias estén presentes en los buques de carga ya que pueden facilitar y mejorar las
condiciones de la navegacién y poder detectar a tiempo algun inconveniente en la nave y realizar

un correcto analisis de riesgo antes de abordar asi el mar.

La Sociedad de Puerto Industrial de Aguadulce en Buena Aventura (2016), en su estudio
Procedimiento de Masa Bruta Verificada (Verified Gross Mass [VGM]), establecié como objetivo
principal los procesos para la obtencion, recepcion y transmision del peso bruto verificado VGM
antes del embarque de cualquier contenedor, cumpliendo con lo establecido por las normas y
resoluciones internacionales y nacionales en la que detallan las responsabilidades de embarcador,

cargador o generador de carga y de la terminal.

Ademas, segun la enmienda del Solas, los contenedores con el peso mal declarado tienen
un impacto importante en la estabilidad de los buques, camiones y el equipamiento de la terminal.
Esto puede suponer una amenaza seria para la seguridad de los trabajadores de la industria e incluso
poner en peligro sus vidas. Deben ser pesados todos los contenedores a los que se aplica CSC
(International Convention for Safe Containers), que sean estibados en un buque que segun la

Administracion esta sujeto al Convenio (Aventura, 2016).
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Referente a lo anterior, se establece la relacion que existe con el tema en desarrollo, debido
a que se nota el impacto del peso en los contenedores y el comercio internacional donde bien los
buques y los equipamientos deben tener la certificacion y se necesita estar claro si realmente se
cumplen con ellas a rigurosidad desde que el exportador indica el peso establecido a su naviera 'y

que esta no tenga que volver a pesar la carga, ya que es un reproceso en el proceso logistico.

Por ultimo, un informe de Sanchez y Villarroel para la Comision Econémica para América
y el Caribe (CEPAL) (2016), llamado Desafios de la normativa OMI sobre la verificacion de la
masa bruta de los contenedores, en el cual estaba enfocado en los diferentes componentes de la
cadena logistica dedicada al comercio exterior por via maritima para los paises de América Latina
y el Caribe para proteger la seguridad no solo de la tripulacion y la nave, sino también el impacto
negativo del transporte maritimo sobre el mar y su bidsfera son preocupaciones fundamentales para

Solas y por esta razon es que se hace imperativa esta nueva enmienda a la normativa ya existente.

Como bien se detalla en el parrafo anterior, la aplicacion de la certificacion de pesos ha
modificado al comercio internacional, las empresas involucradas en este oficio se ven obligadas a
cumplirlos, pero que les garantiza que realmente lo realizan con rigurosidad aunque el mismo sea
obligatorio para exportar cargas y que los navegantes se sientan seguros de sus vidas cuando
realizan este tipo de transporte y es alli donde se toma la relevancia de estudiar el tema establecido,
ademas que se promueva la transparencia y el control en la cadena de suministros y la reduccién

de los riesgos operacionales durante todos los procesos involucrados.

Los investigadores en su informe mencionan que la normativa expuesta por la Organizacion
Maritima Internacional (OMI) sobre el Convenio Solas para la verificacion de la masa bruta de los
contenedores muestra interesantes oportunidades que promueven no solo la seguridad en el
transporte maritimo, sino también contribuye a la transparencia y el control en la cadena de
suministros y la reduccion de los riesgos operacionales durante todos los procesos involucrados en

el mismo (p. 12).

De igual manera que en los parrafos anteriores, la aplicacién de la certificacion de peso ha
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modificado al comercio internacional. Las empresas involucradas en este oficio se ven obligadas a
cumplirla para que los navegantes estén seguros cuando realizan este tipo de transporte. Es alli

donde radica la relevancia de estudiar el tema establecido.

Nacionales

Segun el Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT) (2016), en su informe titulado
Pais ya regula peso de contenedores que salen por via maritima, el reglamento establece que es la
Entidad Costarricense de Acreditacion (ECA), como organizacion responsable de otorgar y emitir
las justificaciones a nivel nacional, la encargada de autenticar los laboratorios de calibracion y
organismos de inspeccion que tendran un papel primordial para cumplir con los alcances de la
norma, garantizando la aplicacion de criterios técnicos y objetivos, entidad que contard con los
insumos técnicos que desarrolle el Laboratorio Costarricense de Metrologia y El Instituto de

Normas Técnicas de Costa Rica (parr. 7).

De acuerdo con lo mencionado en el parrafo anterior, los exportares deben utilizar el
sistema de pesajes propios y si no cuentan con ello deberan de contratar a un tercero para que les
realicen las certificaciones correspondientes ademas todos ellos, deberan de reportar la masa bruta
del contenedor a exportar mediante un documento que se le debe entregar a la naviera encargada
del tramite con un tiempo especifico para que los encargados puedan realizar todo el plan de
acomodo del contenedor de una forma correcta y segura.

El proyecto de graduacién realizado por Bravo, Martinez y Salazar (2016), para la
Universidad Técnica Nacional, llamado Analisis de los efectos para los exportadores del sector
pifiero a partir de la entrada en vigencia de la regulacion sobre la masa bruta verificada para el
cargue de los contenedores por via maritima, segin la Enmienda al Capitulo VI del Convenio

Solas, concluye lo siguiente:

No todas las empresas entrevistadas dedicadas a la exportacion de esta fruta, las cuales
representan la minoria de la totalidad de los exportadores, contaban con procesos ni

controles en el pesaje de la carga para la exportacion, algunas de las empresas visitadas
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explicaron la forma en que se establecia el 140 peso del contenedor, este fue un aporte para

determinar y explicar el proceso que utilizaban anteriormente (p. 139).

Del anterior extracto, se debe destacar que se debe contar con una guia del proceso de pesaje
actualmente vigente para que no se tenga ningun imprevisto a la hora de exportar los productos, ya
sea que realicen un analisis financiero para ver la rentabilidad de contar con sus propias basculas
de pesaje o de otra manera contratar a tercero para que les realicen la certificacion necesaria para

exportar y tener un buen control de sus cargas.

Por otra parte, el Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto de la Republica de Costa Rica
(2019), con su titular Costa Rica se adhiere al Convenio Internacional sobre blsqueda y
salvamento maritimo de la Organizacion Maritima Internacional, enfatiza en que el instrumento
internacional adoptado en Hamburgo en 1979 tiene por objeto elaborar un plan internacional de
manera gque, independientemente del lugar en donde ocurra un accidente, el rescate de las personas
que necesiten auxilio pueda ser coordinado por una organizacion, si fuera necesario, mediante la

cooperacion entre las que estén cercanas al suceso.

Este estudio pretende que en el lugar en donde ocurra los accidentes maritimos se pueda
realizar un debido procedimiento rapido y eficaz donde se establezcan los correctos protocolos o
procesos a seguir para que se pueda ayudar a los buques que se encuentren en peligro y que las
operaciones de estos sean de caracter regulatorio para que se sientan seguros en el mar tanto la vida
humana, como las cargas que se transportan. Este Convenio introdujo nuevas prescripciones
internacionales que trataban de la seguridad de la navegacion de todos los buques mercantes;

dispositivos de salvamento y de prevencién y extincion de incendios en buques de pasaje.

Por altimo, la Promotora del Comercio Exterior de Costa Rica (PROCOMER) (2017), en
su informe titulado Convenio Internacional Solas entro a regir el 1 de enero, enfatiza en que
existen diferentes implicaciones para los exportadores como la afectacion del sector exportador por
no poder embarcar los contenedores, lo que implica sobrecostos por movimientos en el puerto de
origen, ademas de pérdidas en producto perecedero principalmente para el sector exportador

agricola por retraso en los envios a mercados internacionales, también en ocasiones el productos
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se vuelve menos competitivo por aumento en costos logisticos (parr. 8).

Es por tal razon que la tesis en desarrollo pretende evidenciar la correcta certificacion de
peso de los contenedores y su debido procedimiento logistico. Ademas, el comercio exterior es un
ambito cambiante en donde los exportadores deben apartarse a las diferentes enmiendas que se van
creando cada afio y entender los requisitos necesarios para que la logistica sea eficaz y ayudar a los
involucrados a aceptar que el convenio expuesto en este estudio es de suma importancia mundial
y el impacto de los efectos al no contar con un peso correcto a la hora de realizar las gestiones

correspondientes.

Proyecciones

Primeramente, en la presente investigacion se identificaran los beneficios que tienen las
exportaciones maritimas, con el fin de conocer las implicaciones que este proceso conlleva en el
Convenio Solas con la certificacion de pesos de los contenedores; ademas, del objeto de dar a
conocer a las empresas estos puntos principales a la hora de embarcar sus cargas. Desde su llegada
al pais este ha tendido un antes y un después por los diferentes avances tecnoldgicos e innovacion
en las cargas de contenedores, entre otros efectos o factores relentes, que son parte esencial en el

desarrollo de la tesis.

Por consiguiente, se determinaran las caracteristicas sobresalientes de la certificacion de
peso de los contenedores, con el fin de obtener la seguridad requerida para poder transportar los
contenedores y que los exportadores y los involucrados en los procesos correspondientes a lo largo
de toda la logistica indiquen todo lo que este convenio conlleva y si en realidad Solas les ha traido
mas tranquilidad a la hora de exportar, si les ha traigo algunos riesgos o costos; todo esto se ira

desarrollando en la presente investigacion.

Por otro lado, se estudiaran las posibles limitaciones que enfrentan los exportadores durante
los procesos de certificacion de pesos de los contenedores, esto para conocer si existen afectaciones
como atrasos en las entregas donde se puedan perder las cargas, los diferentes aumentos en los

costos logisticos de la exportacion a la hora de cubrir gastos en demoras, fletes maritimos,
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incumplimiento en contratos, ademas de observar si existe alguna incertidumbre por parte de los

exportadores.
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CAPITULO II: MARCO TEORICO

Comercio internacional via maritima

La Organizacién Maritima Internacional (OMI) (2016) menciona que alrededor del 90%
del comercio mundial se transporta a traves del transporte maritimo internacional. Se rescata que
sin este tipo de transporte no seria posible la importacion y exportacion de mercancias en la escala
necesaria para mantener el mundo actual, ademas la expansion constante que experimenta la via
maritima se traduce en beneficios para los consumidores de todo el mundo a través del bajo costo

de los fletes.

Hay mas de 50 000 buques mercantes dedicados al comercio internacional, que transportan
todo tipo de carga. La flota mundial actual se encuentra registrada en mas de 150 naciones y emplea
a mas de un millon de marineros de practicamente todas las nacionalidades. Por otra parte, durante
los dltimos 50 afios, la OMI ha elaborado y adoptado un marco general de reglas mundiales
relativas a la seguridad maritima, la proteccion del ambiente, las cuestiones juridicas y otras areas.
Bajo este marco reglamentario, la Organizacion ha permitido que el sector sea cada vez mas seguro,

mas eficaz y mas favorable al ambiente (Organizacion Maritima Internacional [OMI], 2016).

El transporte maritimo es quizads el méas internacional de todos los grandes sectores
comerciales del mundo, y es uno de los méas peligrosos. Siempre se ha aceptado que la manera mas
adecuada de mejorar la seguridad en el mar es a través de la elaboracion de reglas internacionales
que sean cumplidas por todas las naciones maritimas. La primera tarea de la OMI, cuando se creo
en 1959, consistié en adoptar una nueva version del Convencién internacional para la seguridad de
la vida humana en el mar (Solas), el méas importante de todos los tratados sobre la seguridad

maritima.

La Organizacion también ha elaborado y adoptado reglas internacionales relativas a los
abordajes y normas mundiales para la gente de mar, asi como convenios y cddigos internacionales
relativos a la basqueda y salvamento, la facilitacion del trafico maritimo internacional, las lineas

de carga, el transporte de mercancias peligrosas y el arqueo.
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Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (Solas)

Segun Badenes Logistics de Valencia (2017), el Convenio Solas es uno de los convenios
internacionales mas antiguos y tiene como objeto la seguridad de la vida en el mar. La primera
version de este fue aprobada en 1914, en una conferencia que tuvo lugar en Londres después del
hundimiento del Titanic en abril de 1912. Tras esta primera versidn ha sido enmendado varias veces
y la altima modificacion la aprobaron a finales de 2014 por la OMI este afect6 de manera global a

toda la industria del transporte maritimo de mercancias.

La OMI (2016) indica que afecta de manera global a toda la industria del transporte
maritimo de mercancias en el contenedor (péarr. 1). Es por esta razén que, a partir del 1 de julio de
2016, fue obligatorio verificar el peso bruto de todas las cargas que iban a ser exportadas, si el
embarcador o el representante aduanero no tramita a tiempo el peso del contenedor no podra ser
cargado a bordo del buque. Esto tuvo un gran impacto a nivel internacional porque los encargados

debian capacitarse ante el tema.

Historia del Convenio Solas

Segun la OMI (2016), el Convenio Solas en sus versiones sucesivas esta considerado como
el més importante de todos los tratados internacionales relativos a la seguridad de los buques
mercantes. La primera version fue adoptada en 1914, en respuesta a la catastrofe del Titanic, la
segunda en 1929, la tercera en 1948 y la cuarta en 1960. En la version 1974 se incluye el
procedimiento de aceptacion técita, por el que se establece que una enmienda entrara en vigor en
una fecha determinada a menos que, antes de esa fecha, un determinado nimero de partes haya

formulado objeciones.

Disposiciones técnicas 1974

El objetivo principal del Convenio Solas es establecer normas minimas relativas a la

construccion, el equipo y la utilizacion de los buques, compatibles con su seguridad. Los estados
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de abanderamiento son responsables de asegurar que los buques que enarbolen su pabellon
cumplan las disposiciones del convenio, el cual prescribe la expedicion de una serie de certificados
como prueba de que se ha hecho asi. Por otro lado, este ha sido enmendado en varias oportunidades

con miras a que se mantenga actualizada para una mayor seguridad en el mar.

Las disposiciones relativas a la supervision permiten también a los gobiernos contratantes
inspeccionar los buques de otros estados contratantes, si hay motivos fundados para creer que un
buque dado, y su correspondiente equipo, no cumplen sustancialmente las prescripciones del
convenio. Este procedimiento se conoce como "Supervision por el Estado Rector del Puerto”. La
version actual del Convenio Solas contiene disposiciones por las que se establecen obligaciones de

caracter general, procedimientos de enmienda y otras disposiciones.

Asimismo, la OMI, en aquellos afios asumid la responsabilidad mundial por la seguridad
en el mar en la primera reunién en 1959, en aquel entonces se llamaba la Organizacion Consultiva
Maritima Intergubernamental (OCMI). El ndmero de partes en el Convenio Solas crecid
ininterrumpidamente, con lo que el nimero de ratificaciones necesarias para lograr los dos tercios

que hacian falta para la entrada en vigor de las enmiendas al Convenio Solas aumentaba en paralelo.

Estaba claro que estas enmiendas tardarian tanto en convertirse en legislacién internacional
que, antes de que eso ocurriera, ya habrian quedado desfasadas, como resultado de ello, la OMI
decidio introducir un nuevo Convenio Solas que no solo incorporase todas las correcciones al
convenio de 1960 aprobadas hasta entonces, sino que incluyese también un nuevo procedimiento
que permitiera que se hiciesen en lo sucesivo y entraran en vigor en un periodo de tiempo razonable

(Organizacion Maritima Internacional, 2016).

Enmiendas del Convenio Solas

En las enmiendas de 1994, el Comité de Seguridad Maritima de la OMI incorpor6 un nuevo
capitulo IX al Anexo del convenio, denominado “Gestion de la Seguridad Operacional de los
Buques”, el cual crea el Codigo Internacional de Gestion de la Seguridad, o lo que es lo mismo, el

Cadigo Internacional de la Gestion de la Seguridad Operacional del Bugue y la Prevencion de la
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Contaminacion, para que lo cumpla el responsable de la explotacion de un nave que haya aceptado
las obligaciones y responsabilidades del Codigo Internacional de Gestion de la Seguridad
(Cavallini, 2011, p. 12).

Ademas, se menciona que una de las enmiendas mas importantes de este convenio se dio
con la Resolucion 2 de la Conferencia de los Gobiernos Contratantes, del 12 de diciembre de 2002,
en la que se aprob6 el Cadigo Internacional para la Proteccién de los Buques y de las Instalaciones
Portuarias (conocido como Codigo PBIP), nacido a la luz de los graves sucesos acaecidos en EE.
UU., el 11 de setiembre del 2001 y va de la mano con el Solas, ya que garantiza la confianza de

que se cuente con medidas de proteccion maritima adecuadas y proporcionadas.

También dicho cddigo exige que los buques, las compafiias y las instalaciones portuarias
cumplan con los estipulado en su Parte A, y conviene en sefialar que su puesta en practica por parte
de los gobiernos contratantes tenia en ese entonces, y sigue teniendo ahora, un objetivo claro de
contribuir a la proteccién maritima y a salvaguardar la vida de personas que estén a bordo y en
tierra (Cap. XI-2). Por otro lado, cabe mencionar la importancia de las instrucciones y
procedimientos que garanticen la seguridad del buque y la proteccién ambiental.

Principales enmiendas en los altimos afios

A través de la historia se han realizado varias enmiendas al convenio, para efectos de esta
investigacion se van a tomar en cuenta las principales o mas relevantes de ellas de los Gltimos afos,
sus cuatro principales fueron las de los afios: 1929, 1948 y 1960. Se destaca que en la enmienda de
1974 se incluye la “aceptacion tacita” para los gobiernos, esto quiere decir que toda enmienda
realizada al convenio entrar en vigor en determinada fecha, a menos que antes de esa las

objeciones a la misma se reciban por varias partes.

Enmienda 1960.

Para empezar, la Conferencia de Seguridad Maritima de 1960, a la que asistieron delegados

de 55 paises, 21 mas que a la de 1948, fue la primera celebrada por la OMI. Solo habian transcurrido
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12afios desde la aprobacidn del ultimo Convenio Solas, pero el ritmo de la evolucién técnica iba
acelerandose y el convenio de 1960 fue objeto de numerosas mejoras en este sentido. Como
resultado la Organizacion incluy6 un nuevo procedimiento que permitia que las enmiendas a futuro

entraran en vigor en un periodo de tiempo razonable (Cavallini, 2011, p. 201).

También, muchas medidas de seguridad que anteriormente habian sido aplicables
solamente a los buques de pasaje se hicieron extensivas a los de carga, especialmente las relativas
a la fuente de energia eléctrica y al alumbrado de emergencia, asi como la prevencion de incendios.
Las prescripciones relativas a las radiocomunicaciones se revisaron de nuevo, y en el capitulo que
trata de los dispositivos de salvamento se dispuso lo necesario para que los buques llevaran balsas
salvavidas, las cuales se habian perfeccionado hasta tal punto que podian sustituir parcialmente a

los botes salvavidas.

Cabe destacar que la conferencia aprobd unas 56 resoluciones, muchas de las cuales
instaban a la OMI a realizar estudios, recopilar y distribuir informacion o adoptar otras medidas.
Estas incluian, por ejemplo, una peticion para que la OMI elaborase un codigo internacional
unificado aplicable al transporte de mercancias peligrosas, esta resolucion tuvo como resultado,
cinco afos después, la aprobacion del Codigo Maritimo Internacional de Mercancias Peligrosas
(Cavallini, 2011).

Enmienda 1974.

Por otra parte, la Conferencia de Seguridad Maritima de 1974 se celebré en Londres del 21
de octubre al 1 de noviembre con la asistencia de representantes de 71 paises. Un tema que no se
discutid en la conferencia fue la revision del Reglamento de Abordajes, que habia figurado en todas
las conferencias de seguridad maritima anteriores. La razon de ello fue la decisién tomada algunos
afios antes, en el sentido de que el Reglamento de Abordajes no figurase ya como apéndice de

Solas, sino que pasara a ser un instrumento internacional separado (Cavallini, 2011, pp. 201-202).

Enmienda 1981.
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También para el capitulo I1-1 y capitulo 1-2 se hacen grandes cambios donde préacticamente
estos se vuelven a redactar de nuevo. En ellos se modifican asuntos relativos a las instalaciones
eléctricas y cuarto de maquinas; el capitulo Il (dispositivos de salvamento) fue ligeramente
enmendado a fin de ofrecer una referencia cruzada a las enmiendas de los capitulos anteriores y se
hicieron pequefias modificaciones también en varias reglas del capitulo IV (radiocomunicaciones).
Se introdujeron importantes cambios en el capitulo V (seguridad de la navegacion), incluida la

adicion de nuevas prescripciones relativas a los aparatos nauticos a bordo (Cavallini, 2011, p. 211).

Enmienda 1983.

Por otro lado, la segunda serie de enmiendas a Solas fue aprobada en noviembre de 1983,
y entro en vigor el 1 de julio de 1986. Incluye unas cuantas modificaciones de forma en el capitulo
I1-1y otras del capitulo 11-2, entre las que figuran varias enmiendas a las reglas que habian sufrido
cambios en 1981. ElI Comité de Seguridad Maritima (CSM) de la OMI estim6 que las
modificaciones eran necesarias debido a su importancia para la seguridad de los graneleros y, en
particular, de los buques de pasaje. Los cambios principales estaban destinados a garantizar la
disponibilidad operacional de los buques, asi como el abandono (Cavallini, 2011, p. 213).

Enmienda 1988.

Posteriormente en marzo de 1987 zozobrd y se hundio el transbordador de pasajeros y
vehiculos Herald of Free Enterprise, poco después de zarpar del puerto belga de Zeebrugge. El
accidente causé la muerte de 193 personas, entre pasajeros y miembros de la tripulacion. Esto
provoco la exigencia de medidas llamadas a mejorar la seguridad de un tipo de buque con un
notable éxito desde el punto de vista comercial. Por ende, se indica que se dispongan medios como
son un sistema de vigilancia por television o un sistema detector de entradas de agua, con los cuales
dar aviso en el puente de navegacion del buque de cualquier entrada a través de las puertas
(Cavallini, 2011, p. 214).

Enmienda 1989.
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Luego en abril de 1989 se aprobaron nuevas enmiendas las cuales entraron en vigor el 1 de
febrero de 1992. Desde el 1 de febrero de 1992 ha tenido que equiparse a los buques nuevos,
excepto en casos especificos, con puertas de corredera motorizadas, que se deben cerrar desde
una consola en la cabina de navegacion en no méas de 60 segundos. Las enmiendas especifican
claramente que todas las puertas estancas han de mantenerse cerradas excepto en circunstancias

excepcionales (Cavallini, 2011, p. 217).

Enmienda 1990.

Por otro lado, las enmiendas figuran en una nueva parte B-1 del capitulo 1l-1, con
prescripciones de compartimentado y estabilidad con averia de los buques de carga, basadas en el
concepto llamado “probabilista” de conservacion de la flotabilidad que se elaboré inicialmente
partiendo del estudio de los datos relativos a abordajes compilados por la OMI. Dicho estudio
arrojé un cuadro de accidentes que podia utilizarse para mejorar el proyecto de los buques. Del
estudio se desprende, que la mayor parte de los dafios o0 averias se producen en la parte de proa de
los buques y, por consiguiente, parecia I6gico mejorar el compartimentado en esa zona de un buque
mas bien que en la de popa (Cavallini, 2011, p. 217).

Enmienda 1991.

Ante todo, el cambio mas importante introducido con estas enmiendas fue la revisién
completa del capitulo VI, que anteriormente solo abarcaba el transporte de grano. Tras las mismas
el ambito de aplicacion del capitulo se amplio a otros tipos de carga, incluidas las cargas a granel,
otras enmiendas se refieren al capitulo I1-2, que trata de las medidas de seguridad contra incendios,
al capitulo Ill (Dispositivos de salvamento), al capitulo V (Seguridad de la navegacion) y al

capitulo VII (Transporte de mercancias peligrosas) (Cavallini, 2011, p. 218).

Enmienda 1992.

Para resumir, estas enmiendas se refieren principalmente a las prescripciones sobre

construccion aplicables a los buques tanque nuevos y a las normas de seguridad contra incendios
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aplicables a los buques de pasaje nuevos construidos el 1 de octubre de 1992 o con posterioridad a
esa fecha cuando entraron en vigor estas en virtud de lo dispuesto en el convenio. También se
introdujeron nuevas normas para la integridad al fuego de los mamparos y cubiertas, al igual que
mejoras en las normas para los pasillos y las escaleras que se usan como medios de evacuacion en
caso de incendio. Se exige contar con alumbrado de emergencia para que los pasajeros puedan

identificar las vias de evacuacion (Cavallini, 2011, p. 222).

Enmienda 1996.

Después, como parte de esta enmienda se ha sustituido todo el texto del capitulo I, que
trata de los dispositivos y medios de salvamento. En el nuevo texto se toman en cuenta las
innovaciones tecnolégicas desde que este capitulo se reviso por Ultima vez en 1983. Muchas de las
prescripciones de caracter técnico se han trasladado al nuevo Cddigo Internacional de Dispositivos
de Salvamento (Cadigo IDS), que se aplicara a todos los bugues construidos el 1 de julio de 1998
0 posteriormente. Algunas de las enmiendas al capitulo 111 se aplican tanto a los buques existentes

como a los buques nuevos (Cavallini, 2011, p. 222).

Enmienda 1998.

Para concluir, esta enmienda entré en vigencia para el 2002, para la cual se modifican los
capitulos 11-1, IV y VI. Se abarcan temas como que los gobiernos contratantes garanticen los
medios oportunos para registrar las identidades para el Sistema Mundial de Socorro y Seguridad
Maritimos (SMSSM) y poner a disposicion de los centros coordinadores de salvamento dicha
informacion durante las 24 horas del dia. También una nueva regla sobre la actualizacion de la

situacion que exige la provision automatica de informacion acerca de la situacion del buque.

Se exige la provision automatica de informacion acerca de la situacion del buque cuando
el equipo de comunicaciones bidireccionales esté en condiciones de proporcionar automaticamente
la situacion del buque en el contexto de alerta de socorro, también que todas las cargas, distintas
de las solidas y liquidas a granel, se estibaran y sujetardn conforme a lo estipulado en el Manual de
Sujecion de la Carga (Cavallini, 2011, p. 234).
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Desarrollo del Convenio Solas en el comercio internacional

Segun una tesis realizada por Gaviria y Narvaez (2020), titulada Convenio Internacional
para la seguridad de la vida humana en el mar y su implementacion en el transporte maritimo
internacional, del Programa de Administracion en Finanzas y Negocios Internacionales, una de las
enmiendas mas significativas es la de los mantenimiento de los botes salvavidas y destacan la

importancia ya que el 80% del comercio se transporta por la via maritima:

Dentro de las enmiendas mas destacadas de la nueva actualizacion del Convenio Solas, se
encuentran las relacionadas con el mantenimiento de los botes disefiados para salvar las
vidas de las personas que se encuentren a borde de un buque, en caso de presentarse alguna
contingencia, incidente o accidente; esta enmienda se realiz6 con el propésito de garantizar
que la gente de mar pueda confiar plenamente en los dispositivos y el equipo de salvamento,
ademas de contar con un adecuado plan para este tipo de situaciones en mar. (Gaviria y
Narvaez, 2020, p. 25)

De acuerdo con el parrafo anterior, extienden nuevas actualizaciones donde indican un
apartado sobre de los botes salvavidas y donde se indican el mantenimiento que deben tener, donde
todos los dispositivos y todo el equipamiento tienen que adaptarse a él, ademas estas enmiendas
tienen como principal objetivo evitar accidentes cuando y garantiza el bienestar de las personas a
bordo, en caso de que se presente alguna emergencia, por lo que se ve la importancia de estar

actualizando las enmiendas para que el Convenio Solas funcione de la mejor manera.

Regulaciones que se establecen en el pesaje de contenedores

PROCOMER (2016) establece la obligatoriedad de que el peso de los contenedores sea
verificado antes de ser estibado a bordo de una nave. Dicha medida por disposicion de la OMI
entro en vigencia a partir del 1 de julio del 2016 a nivel mundial, y se niega el embarque en un
buque de los contenedores cuya masa bruta exceda la méaxima permitida o en ausencia del peso

bruto verificado.
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Esta medida aplicara a todos los contenedores que sean cargados en una nave bajo el
Convenio Solas dentro del trafico maritimo internacional. Para prevenir y evitar los accidentes y
problemas ocasionados por el sobrepeso de los contenedores, cuyo peso no siempre es indicado de
manera correcta en los documentos utilizados para el comercio y el transporte de mercancias, la
Organizacion Maritima Internacional encomendd al Comité de Seguridad Maritima (MSC), la

elaboracion y aprobacion de una enmienda al Convenio Solas.

Embarcador

La Comision Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL) (2016), en su informe
titulado “Desafios de la normativa OMI sobre la verificacion de la Masa Bruta de los
Contenedores”, indica que el embarcador se hace responsable de obtener y verificar a través de
firma electrénica u otro medio disponible la masa bruta de cada unidad que quiera embarcar con el
tiempo suficiente para que esté disponible antes de realizar el plano de estiba de la nave se conocera

la informacién requerida.

Por otro lado, el embarcador es responsable de proveer el peso verificado, confirmandolo
en el conocimiento de embarque y entregadndolo al capitdn o a su representante (naviera) y
verificacion de la masa bruta es una condicion para embarcar un contenedor consolidado dentro de
una nave. ElI documento de expedicion debe contener con la informacion que se expondra a

continuacion, la cual es de suma importancia:

o Numero de contenedor.

o Numero de marchamo colocado en el contenedor.

) Masa bruta verificada del contenedor.

) Numero de certificado de calibracion o acreditacion del método.
o Tipo de contenedor.

. Fecha de emision.
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La forma y contenido de la informacion de la masa verificada del contenedor del
embarcador al naviero, se llevard a cabo segun las condiciones que estos establezcan. La
transmision de este documento debera realizarse con al menos 24 horas de anticipacion, previo a
la carga del contenedor. En caso de que se haya remitido una declaracion preliminar con las 24
horas de antelacion, el embarcador podra transmitir dicha informacion con una antelacién de 12
horas (DHL, 2016).

Imagen 1. Documento VGM
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Nota: Marss, 2021.

Certificacion de peso

PROCOMER (2016) establece que la certificacion de peso se obtendra en un centro de
pesaje que generara un certificado con la masa bruta verificada del contenedor con carga. Luego,
el embarcador a su vez emitira un documento de expedicion que debe contener por escrito o por
medios electronicos cuando menos lo siguiente: firma de €l o su autorizado, la MBV y nimero
identificador del contenedor. ElI embarcador comunicara la masa al naviero y este al capitan del
buque y a la terminal portuaria, con antelacion suficiente para la elaboracion del plan de estiba de

la carga.
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Reglamento para la verificacion de la masa bruta de los contenedores de carga

El Sistema Costarricense de Informacion Juridica (SCIJ) (2016) indica las directrices del
convenio y la obligacion de verificar la masa bruta de los contenedores llenos antes de su estiba a
bordo de los busques, esto debido a los diferentes acontecimientos en el mar donde la comunidad
maritima decidio tomar acciones y controlar el peso de los mismos, evitando que se ponga el riego
la vida humana, el ambiente y la carga transportada. Ademas, una de la finalidad es fomentar la
adopcidén general de normas tan elevada como sea posible respecto de la seguridad maritima, la
eficiencia de la navegacion y la prevencion (parr. 4).

Equipo calibrado

El equipo de calibrado son todas las balanzas, bascula puente, aparato de izada, el
mecanismo de produccion/fabricacion o cualquier otro dispositivo que permita determinar la masa
bruta real de un contenedor lleno o de bultos y elementos de la carga, paletas, madera de estiba y
demas material de embalaje/envasado y de sujecién, que mediante una comparacién con patrones
trazables al Sistema Internacional de Unidades en un proceso de calibracion, para determinar que

se encuentra dentro de la tolerancia establecida (SC1J, 2016, p. 1).

Imagen 2. Equipo de calibrado
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Nota: Imagen propia tomada en las instalaciones de Bticino, 2021.

Bulto

Segun el Sistema Costarricense de Informacién Juridica (2016), menciona que uno o0 mas
elementos de carga atados, embalados o envasados, envueltos, metidos en cajas 0 en paquetes para
su transporte, entre otros ejemplos de bultos se encuentran los paquetes, las cajas, los articulos
embalados/envasados y los envueltos en carton. También se considerara bulto, el contenedor con
carga homogénea, para un mismo consignatario y amparado en un solo documento de transporte
(parr. 7). El bulto puede consistir en cajas, fardos, cilindros y deméas formas de presentacion de las

mercancias, segun su naturaleza.
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Imagen 3. Bulto

—

Nota: Glosario de términos maritimos portuarios, 2021.

Material de embalaje

El presente parrafo menciona que todo material utilizado o que se utilice con los bultos y
los elementos de la carga para evitar dafios, incluidos entre otros las jaulas, cufias para la
arrumazon, bidones, cajones, cajas, toneles y patines. Esta definicion no incluye ningin material
que se encuentre en los distintos bultos sellados destinado a proteger el elemento o elementos de
la cargaen el interior del bulto. La funcién principal del embalaje en el comercio exterior es agrupar
y transportar productos de exportacion o importacion haciendo que el contenido llegue a su destino

sin ninguna alteracién (SCI1J, 2016, p. 2).
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Imagen 4. Material de embalaje

Nota: Pagina Web Revista Adunas Eje del Comercio Exterior, 2021.

Masa de la tara

Por otro lado, la masa de un contenedor vacio, que no contiene ninguin bulto, elemento de
la carga, paleta, madera de estiba ni ningn material de embalaje/envasado ni de sujecidn, es otro
de los elementos que se tiene que tomar en cuenta a la hora de realizar la certificacion del peso
correspondiente, ya que sin esta medida se estarian incumpliendo los procesos de la verificacion
de lo que india el convenio. A continuacion se muestra una imagen de la tara de un contenedor
(SCIJ, 2016 p. 2).

Imagen 5. Masa de la tara
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Nota: Pagina Web Revista Adunas Eje del Comercio Exterior, 2021.
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Reglamento de Abordajes

Durante la conferencia para el Convenio Solas de 1974 no se debatié el reglamento de
abordajes, el cual esta relacionado con las colisiones entre vapores. Este tema fue abordado en
todas las conferencias anteriores, y fue objeto de cambios y discusiones, pero se decidié hacerlo
como instrumento aparte del convenio, no como un anexo; este nuevo instrumento de abordajes
fue aprobado por la OMI en 1972 y entrd en vigencia en 1977. Ademas, se establece que todos los
buques mantendran en todo momento una eficaz vigilancia visual y auditiva, utilizando asi mismo
todos los medios disponibles que sean apropiados a las circunstancias y condiciones del momento
(Solas, 2014).

Protocolo de 1978 relativo al Solas

Para poder aprobar una enmienda al Convenio Solas se debia contar con al menos 25 Estados
firmantes, cuyas flotas mercantes sumadas representaran el 50% del tonelaje total de la flota
mercante total. Esto atrasaba los procesos, ya que incluso se pasaba una gran cantidad de afios
esperando a que el porcentaje de miembros antes mencionado revisara y firmara el acuerdo, durante
los afios que pasaban en la aprobacion las normas quedaban desactualizadas y méas accidentes
ocurrian (Solas, 2014).

A consecuencia de una serie de eventualidades ocurridas en el periodo de 1976 a 1977, la
OMI convoc6 a una conferencia internacional a principios de 1978 con el fin de evaluar temas
respecto a buques tanques y prevencion de la contaminacién, debido a que aun el convenio de 1974
no habia sido aprobado, ya que a causa de los atrasos que generaba el método de aprobacién
utilizado no se podia realizar una enmienda. Debido a esto, durante esta conferencia se adaptd
un protocolo que entrd en vigor en 1981. A continuacion, se detallan textualmente algunos de los

puntos principales del protocolo:
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Capitulo 11-2

e Se exige que los petroleros nuevos para el transporte de crudos y para el transporte de
productos petroliferos, de peso muerto igual o superior a 20 000 toneladas, vayandotados de un

sistema de gas inerte. (p. 6)

e Es obligatoria la instalacion, a partir del 1 de mayo de 1983, de un sistema de gas inerte
en los petroleros existentes para el transporte de crudos de 70 000 toneladas de peso muerto, y en

buques de 20 000 a 70 000 toneladas de peso muerto a partir del 1 de mayo de 1985. (p. 7)

e En el caso de los petroleros para crudos de 20 000 a 40 000 toneladas de peso muerto,
existe una disposicion en virtud de la cual los estados de abanderamiento pueden conceder una
exencién cuando se estime que no es razonable ni posible instalar un sistema de gas inerte y no se
utilicen maquinas de lavado fijas de gran capacidad. No obstante, se exige que haya siempre un

sistema de gas inerte cuandose utilice un procedimiento de lavado con crudos. (p. 7)

e A partir del 1 de mayo de 1983 se exige la instalacion de un sistema de gas inerte en los
petroleros existentes para productos petroliferos y, a partir del 1 de mayo de1985, en los buques de
40 000 a 70 000 toneladas de peso muerto, asi como en los buques de 20 000 toneladas de peso

muerto cuando vayan dotados de maquinas delavado de gran capacidad. (p. 7)

e Se prescribe que todos los buques de arqueo bruto igual o superior a 1600 pero inferior
a 10 000 toneladas vayan dotados de radar, y que los buques de arqueo brutoigual o superior a 10
000 toneladas lleven dos radares, cada uno de ellos capaz de funcionar independientemente del
otro. También se introdujeron prescripciones relativas al funcionamiento y la comprobacion del

aparato de gobierno. (p. 8)

e Todos los buques tanque de arqueo bruto igual o superior a 10 000 toneladas debenir
provistos de dos sistemas de telemando del aparato de gobierno, y cada uno de los cuales podra

accionarse separadamente desde el puente de gobierno. (p. 8)
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e El aparato de gobierno principal de los buques tanque nuevos de arqueo bruto igualo
superior a 10 000 toneladas debera estar provisto de dos 0 mas servomotores idénticos y poder

accionar el timdn con uno o mas servomotores. (p. 9)

e Se aprobd igualmente una serie de importantes reglas destinadas a mejorar el
reconocimiento y la certificacion de los buques. Estas incluyen modificaciones a las disposiciones
relativas a los intervalos de los reconocimientos y las inspecciones, y la introduccion de
reconocimientos intermedios de los dispositivos salvavidas y demas equipo de los buques de carga,
e igualmente, en lo que respecta al casco, la maquinaria y el equipo, reconocimientos periédicos
para los buques de carga y reconocimientos intermedios para los buques tanque de diez afios 0 mas
de edad. (p. 10)

Cadigo de Préacticas de Seguridad para la Estiba y Sujecion de la Carga

El cdédigo cuenta con normas internacionales sobre la estiba de la carga y asesora las
distintas formas que existen para estibar un contenedor, también especifica las dificultades y
riesgos que tienen algunas cargas. A lo largo del Codigo se encuentran 7 capitulos que abarcan
temas sobre cargas consideradas como problematicas, entre las cuales se pueden mencionar las

cisternas, equipos sobredimensionados, chatarra a granel, acero, entre otras (Solas, 2014).

Algunos de los objetivos mas importantes del Cdodigo CSS consisten en proporcionar
asesoramiento para garantizar que el buque esté debidamente equipado con los medios adecuados
para poder estibar la carga sin problemas y, posteriormente, poder realizar la movilizacion maritima
hacia el puerto de destino sin que la carga sufra dafios. Adicionalmente, se brinda asesoramiento
general sobre como realizar una estiba, normas de seguridad, posibles riesgos para el buque y el

personal (p. 8).

Caodigo Maritimo Internacional de Mercancias Peligrosas

En primer lugar, el 82% del comercio mundial se realiza a través del medio maritimo, por

lo tanto, constantemente entidades internacionales o nacionales realizan proyectos para mejorar y
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velar por hseguridad de los puertos y bahias, y la infraestructura de puerto y vapores, asi como la
seguridad del transporte maritimo que en los ultimos afios se ha trabajado de la mano con avances
tecnoldgicos. Las disposiciones del Codigo Maritimo Internacional de Mercancias Peligrosas
(IMDG, por sus siglas en inglés) estdn destinadas a que cada parte interesada se encuentre
capacitada respecto a como se emplean las normas para el transporte de mercancias peligrosas
(OMI, 2011, p. 763).

El Cédigo IMDG tiene como objetivo principal el poder realizar el transito internacional de
mercancias peligrosas sin riesgos para el embarcador, transportista, navieras y cualquier otra parte
involucrada, mediante medidas aplicables a nivel internacional; adicionalmente el reglamento
cuenta prescripciones para cada sustancia, materia o articulo ademas establece un codigo ONU
para cada mercancia peligrosa, asi como nombres de expedicion, esto con el fin de tener una
clasificacion internacional de estas. De igual forma, el realizar estas clasificaciones permite agrupar
las cargas segun el indice de riesgo, embalaje, envase, clase y grupo al que pertenece (OMI, 2011,
p. 760).

Implicaciones de la implementacion del Convenio Solas

Esta enmienda al Convenio Solas tiene su origen en la necesidad de reducir la incidencia
de accidentes relacionados con la declaracion erronea de peso en los contenedores. En el afio 2013,
con el hundimiento del MOL Comfort, se perdieron 4293 contenedores en el océano indico. Otro
caso citado es el ocurrido en 2011, cuando el MV Deneb se volcé durante la maniobra de descarga
en el puerto de Algeciras debido a que uno de cada diez contenedores que transportaba variaba

entre 1,9y 6,7 veces por encima del peso declarado.

En el 2007, el MSC Napoli sufrié una averia catastrofica en el casco durante una tormenta
por lo cual necesitaba ser varado. ElI Napoli transportaba 2394 contenedores. De acuerdo con la
Sociedad de Clasificacion del bugue (DNV), una de las principales razones de este desastre fue el
excesivo peso de los contenedores a bordo, ya que uno de cada cinco habia sido declarado
errbneamente con bajo peso, en un promedio de tres toneladas. El impacto por accidentes

ocasionados por el mal pesaje o la declaracion errénea de cargas implica costos por pérdidas de
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vidas, dafios al ambiente, naves, productos e incrementa los gastos de envio de la industria en

general.

Por ultimo, se menciona el impacto a la “inseguridad” del transporte maritimo cuando se
considera que, aunque la mayoria de los contenedores se hunden hasta el fondo del océano, de
acuerdo con la aseguradora maritima neozelandesa, un contenedor de 20 pies puede flotar durante
un maximo de dos meses, y uno de 40 pies por mas tiempo, creando un riesgo sustancial a los
buques que viajan los océanos (Rex Cargo, 2017). A continuacion se exponen los puntos mas

importantes de la implementacién del Convenio Solas:

e Gracias a la medida de Solas sobre la Masa Bruta Verificada, se puede obtener una

mayor seguridad tanto para la tripulacion de los buques como el propio barco. (Rex Cargo, 2017)

e Se tiene un menor riesgo de sufrir dafios en toda la embarcacion, principalmente en la
carga, que podria provocar un abaratamiento en el seguro de transporte adquirido. (Rex Cargo,
2017)

e Se obtiene una superior planificacion en la estiba de la carga del barco, lo que dara como

resultado menos atrasos y menos cambios de Gltima hora. (Rex Cargo, 2017)

e Genera mas responsabilidad e incremento de costes por los gastos de adquisicion de la
romana o bien de los certificados de pesaje obtenidos por terceros. (Rex Cargo, 2017)

Implicaciones para Costa Rica con el Convenio Solas

Segln la Promotora del Comercio Exterior de Costa Rica (2016), las navieras son las
responsables de ejecutar el proceso para confirmar el peso bruto verificado y que, en caso de
encontrar una diferencia de mas o menos 1000 kg, pueden negar el embarque de los contenedores;
ademas, los costos que se generen por esta razon seran asumidos por el exportador. Pero también
el remitente debe verificar la masa bruta de los contenedores con carga y cerciorarse de que la masa

bruta verificada que se hace constar en los documentos es correcta (parr. 5).
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Una nave que arribe a puertos costarricenses y que no cumpla con las normas establecidas
en el Convenio Solas es propenso a sufrir ataques cibernéticos que dafien los sistemas operacionales
del vapor lo que generaria congestion portuaria o atrasos en el zarpe del buque, ademas, se atenta
contra la seguridad de los tripulantes, quienes pueden perder el control total de los sistemas o poner
en riesgo la vida de las personas o incluso de terminales portuarias y compafiias navieras que suelen
recibir ataques de este tipo cibernético en los sistemas (Organizacion Maritima Internacional,
2018).

Otra de las implicaciones importantes y problemas que aln se siguen presentando en el
siglo XIX es el robo por invasion de piratas en los vapores en algunos puntos conflictivos del
mundo. Uno de los focos de piratas mas importantes para principios del 2000 fue el mar de China
Meridional y los estrechos de Malaca y Singapur. Sin embargo, en los ultimos afios la OMI ha
centrado la batalla contra estos ataques en las costas de Somalia, golfo de Adén y océano Indico.
A través de una serie de orientaciones de proteccion maritima en el Convenio Solas, la OMI
establece pautas basicas para combatir crisis de pirateria y robo a mano armada en los buques

(Organizacion Maritima Internacional, 2018).

Gracias al cadigo PBIP establecido en el Convenio Solas, los paises miembros pueden crear
normas de proteccion generales para el trabajo en los puertos; si un pais incumple estas o las
entidades portuarias no las acatan como dicta el codigo, puede ponerse en riesgo la integridad del
personal, el contrabando o tréfico ilicito puede salirse de control y el &rea portuaria se vuelve méas
vulnerable al robo de contenedores de exportacion o importacion. En el caso de Costa Rica el
MOPT es el encargado de velar por la aplicacion de las normas que regulan el PBIP (Organizacion

Maritima Internacional, 2018).

Costa Rica en el Convenio Solas

El Convenio Solas ha tenido una aceptacion tan amplia que por lo menos en alguna medida,
practicamente todo buque en el mundo cumple con sus disposiciones. Gracias al procedimiento de
enmienda de aceptacion tacita ha sido posible mantener actualizado el convenio. Se espera que en

los proximos afios se frene el ritmo de las enmiendas, pues si bien es importante mantener
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actualizados los instrumentos, muchos paises han tenido dificultades para hacer frente a las

modificaciones introducidas en los ultimos afios (Cavallini, 2011, p. 100).

La Asamblea Legislativa de Costa Rica ratifico el convenio el 18 de diciembre del 2008,
firmado por el presidente de la Republica, Oscar Arias Sanchez, el 26 de febrero del 2009. Sin
embargo, este se aplicaba en el pais desde el 2004 por mandato del decreto ejecutivo n.° 31845 del
MOPT, publicado en el alcance n.° 27 de la Gaceta n.° 119. Se puede destacar la importancia de la
ratificacion de los Convenios ya que ayuda en esta ocasion a salvaguardar las cargas y la vida
humana (Cavallini, 2011, p. 100).

Para efectos de Costa Rica, el convenio entra en vigor hasta trascurrir tres meses de que el
instrumento de ratificacion haya sido confirmado por la OMI, cualquier enmienda hecha con
anterioridad hasta su ratificacion se entendera en su ultima forma enmendada como lo indica el
inciso C del articulo X y corresponde a las autoridades competentes revisar las enmiendas
respectivas al convenio, para que el mismo tenga un pazo aceptable y que las personas encargadas

puedan realizar las gestiones correspondientes (Cavallini, 2011, p. 102).

La administracion debe exigir a sus buques el cumplimiento de las normas del convenio
cuando se dediquen a viajes internacionales, los cuales se entienden como “un viaje desde un pais
al que se le aplique el presente convenio hasta un puerto situado fuera de dicho pais y viceversa”.
Si un buque no estd dedicado a dicha actividad y debe realizar un viaje internacional la
administracion puede eximirlo del cumplimiento de las normas, siempre y cuando cumpla con las

normas de seguridad (Cavallini, 2011, p. 102).

Esto no exime a un pais signatario de la devolucién del buque si considera que este no
cumple con las normas de seguridad segln Solas que en los puertos estan obligados a cumplir los
buques con bandera de otro pais contratante, en el caso de Costa Rica esta situacion se podria
presentar en el caso de los ferries de los servicios de cabotaje en el golfo de Nicoya, Unica flota
mercante del pais, a lo largo de la investigacion se explicara la importancia de lo mencionado en

esta cita para un buen desarrollo del tema en investigacion (Cavallini, 2011, p. 105).
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Costa Rica como parte del convenio puede hacer visitas de inspeccidn en sus puertos para
buques que porten certificados internacionales, con el fin de constatar las condiciones de este y que
se ajusten a lo establecido, de no ser el caso el inspector puede retener el bugue para que este no
salga hasta que no represente un riesgo para el pasaje y la tripulacion. Por otro lado, si el buque es
indebidamente retrasado o retenido por dichas inspecciones, podra reclamar al estado una

indemnizacion por toda pérdida o dafio sufrido (Cavallini, 2011, p. 105).

De ahi que la razén de las capacitaciones a los inspectores costarricenses se considere de
tanta importancia, pues asumen este tipo de tareas que inclusive pueden ser solicitadas por otros
paises parte del convenio, las consecuencias de estas inspecciones recaen sobre el pais. En caso de
errores en la toma de decisiones produciria graves perjuicios econémicos y atrasos en el viaje, en
el caso de los grandes cruceros que arriban en Puntarenas y Limon los costos serian exorbitantes
(Arce, 2011, p. 105).

Segun Arce (2011, pp. 106-109), a pesar de que se plantean términos de la seguridad de la
navegacion, se deja a criterio de cada pais como se aplicaran en el territorio maritimo comprendido
entre la costa y las lineas de base. A continuacion se hace énfasis en algunas obligaciones que el
pais debe cumplir y que se consideran como las mas relevantes en orden de importancia por lo que
se destacaran algunas de ellas en ese mismo orden donde el lector podra observar la relevancia que

se tiene con el tema en los puntos desarrollados seguidamente:

e Facilitar los medios de comunicacion para embarcaciones en peligro, de manera que la
informacion transmitida pueda ser recibida con satisfaccidn y permita comunicarla rapidamente a

los buques que puedan verse afectados y a gobiernos interesados.

e La informacion trasmitida debe ser gratuita y los mensajes enviados deben ser
precedidos de una sefial de seguridad, de conformidad con el procedimiento del reglamento de
radiocomunicaciones. Un hecho innegable se debe profesionalizar las capitanias de puerto, no solo
en el aspecto humano sino en el manejo técnico de estos sistemas y de igual forma para el servicio

nacional de guardacostas.
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¢ Al ser Costa Rica un pais expuesto a tormentas tropicales, en Solas se establece, aunque
no de caracter obligatorio, estar transmitiendo en todo momento la sefial de alguna embarcacién
expuesta a una tormenta hora a hora o en intervalos no mayores a tres horas.

e Costa Rica como un pais contratante del convenio estd comprometido a proveer la
informacion sobre datos meteoroldgicos procedentes de los buques en alta mar para ponerlos al
servicio de las ayudas para la navegacion. También se ha comprometido a usar instrumentos de
alta precision y a facilitar la comprobacion de estos en caso de ser necesario. El pais queda en la
obligacion de cumplir con las siguientes medidas en relacion con los servicios meteorolégicos:

a) Prevenir a los buques de tempestades (vientos, ciclones y tormentas).

b) Emitir al menos dos veces al dia informacion meteoréloga para la navegacion.

c) Preparar y editar la informacidn necesaria para que lo buques se hagan a la mar.

d) Disponer de lo necesario para que haya una seccion de buques dotados de instrumentos

meteoroldgicos.

e) Alentar a las compafiias de que hagan registro de reportes meteoroldgicos.

f) La transmision sera gratuita.

g) Tener un proceso uniforme en caso de siniestros.

e EIl pais esta obligado a tomar las medidas necesarias para contar con los medios de
comunicacion de socorro y de coordinacién en su zona de responsabilidad, esto para salvar a

personas en peligro en el mar dentro de las costas del pais.

e Disponer que las unidades de bdsqueda y salvamento que participen en estas labores,
utilicen las sefiales de salvamento cuando se comuniquen con los buques y personas en peligro.
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e Hacer lo necesario para recopilar datos hidrograficos y mantener informacion nautica
actualizada y publicada para que sirva para la seguridad de la navegacién como, por ejemplo: cartas
nauticas y tablas de mareas.

e Establecer servicios de trafico maritimo en las aguas territoriales, en lugares en que el
gobierno considera que hay un mayor volumen de trafico y el grado de riego lo justifique, también
es zonas costeras, considerando que dichos servicios contribuyan a la seguridad de la vida humana
en el mar, la seguridad y eficacia de la navegacion, la proteccion de las zonas costeras, las zonas

de operaciones y de las instalaciones mar adentro contra posibles efectos adversos.

Un pais contratante o una organizacion autorizada por el estado puede solicitar a Costa Rica
la comprobacion del cumplimiento adecuando del sistema de gestion de seguridad de la nave y de
esta forma la nacion procedera con la inspeccion del mismo segin las normas para emitir el
respectivo certificado, de igual forma, si el pais considera necesario la revision de un buque en el
exterior lo puede hacer y ninguna de las personas involucradas en el proceso puede negarse a esto
(Cavallini, 2011, p. 106).

Esta potestad dada por el convenio a los paises contratantes es una responsabilidad con la
comunidad marina internacional que Costa Rica ha adquirido y no puede evadir ahora, nuevamente
se ve la necesidad de contar con un alto nivel de capacitacion a los inspectores maritimos, sin dejar
de lado la importancia de mantener una estructura organizacional en el MOPT que responda a estas
exigencias. Por otro lado, obliga al pais a investigar los siniestros ocurridos en sus buques cuando
considere que la investigacion puede aportar informacion relevante (Cavallini, 2011, p. 106).

Se debe contar con una logistica técnica apropiada para cumplir estas tareas a dar una
adecuada respuesta a la comunidad maritima, caso contrario, se mostraria una imagen incompatible
con lo esperado de los paises que han ratificado este convenio en términos de cooperacion y
cumplimiento de normas. El convenio fija diferentes niveles de proteccion segun el nivel de riesgo
de una instalacion y los buques deben respetar las normas dadas por un gobierno. De acuerdo con

Cavallini (2011, p. 115), estos niveles son:



53

¢ Nivel de proteccidon 1. Para este nivel deberan mantenerse medidas minimas de seguridad

en todo momento.

¢ Nivel de proteccion 2. Deberan mantenerse medidas adecuadas de seguridad adicionales
durante un periodo de tiempo, como resultado de un aumento del riesgo o suceso que afecta la

proteccion maritima.

e Nivel de proteccion 3. Aqui deberan tomarse mas medidas de seguridad concretas
durante un periodo de tiempo limitado cuando sea probable o inminente un suceso que afecte la

proteccion marina, aun cuando no sea probable determinar el blanco concreto.

Es importante determinar las acciones que siguen para la puesta en practica de Solas en el
pais, algunas de ellas ya se tienen en ejecucion, pero otras se deben evaluar y cuantificar en costos,
tales como los sistemas de comunicacion, la informacion meteorologica e hidrogréfica, la
formacion y preparacion técnica del personal, los sistemas de calidad, seguridad, oficializacion de

la documentacion internacional por emitir y las nuevas reglamentaciones y manuales.

Aunque Costa Rica no cuenta con flota mercante para viajes internacionales, mediante
Solas adquiere la responsabilidad del ejercicio a solicitud, de la inspeccion de la flota de paises
contratantes que si la tienen, desde este contexto, la posibilidad de certificar el cumplimiento de
las normas en los bugues de bandera extranjera ante la OMI, es de relevancia porque cada nacion
tiene las normativas establecidas de una forma diferente y se deben entender para un proceso

correcto de exportacion (Cavallini, 2011, p. 116).

Si el pais desea tener puertos de primera con alto trafico de buques mercantes y de pasaje,
se debe tener un ejercicio pleno y adecuado de las normas maritimas internacionales. Se debe
preparar para tener unas capitanias de puerto preparadas para tal mision, con un personal muy
preparado, con tecnologia apropiada, con sistemas de comunicacion modernos, con trabajo de
gestién administrativa y de atencién a los buques de manera eficiente y eficaz. Solas coloca al pais

en las buenas préacticas maritimas, depende del pais demostrarlo con hechos y resultados (Cavallini,
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2011, p. 116).

APM Terminals

Segun indica la pagina Mundo Maritimo (2021), la cual menciona informacion maritima de
Latinoamérica que la Terminal de Contenedores de Moin (TCM), operada por APM Terminals en
Costa Rica, cumplid el 28 de febrero dos afios de funcionamiento al 100%, periodo en el que
destacan los avances en la implementacion de servicios complementarios como cross docking y
escaneo, asi como de las plataformas digitales, mientras se realizaron importantes esfuerzos para

garantizar la continuidad operativa durante la pandemia del COVID-19.

Ademas, cabe sefialar que la pandemia reforzé la importancia que tiene la continuidad de
la cadena logistica, como servicio esencial. Los colaboradores tomaron con gran compromiso la
responsabilidad ante el pais de mantener la TCM operando, pues por ella se moviliza el 80% de los
contenedores, y acatar rapidamente los cambios en los procesos para garantizar tanto el comercio
exterior como las importaciones de primera necesidad, tales como alimentos y suministros
médicos, esto permitié que, durante 2020, se atendieran méas de 1200 buques, manejando cerca de
600 000 contenedores, y se lograran importantes avances en cuanto a productividad, sostenibilidad

y gestion de talento humano (Mundo Maritimo, 2021).

Durante 2020, APM Terminals implementé en la TCM las plataformas digitales de Track
& Trace (T&T) y API (interfaz de programacion de aplicaciones), que se utilizan a nivel global,
para poder ayudar a sus clientes a obtener informacion en tiempo real sobre sus contenedores y que
les permitan ser mas productivos, eficientes y competitivos. Actualmente, el equipo de la Terminal
de Contenedores de Moin forma parte del grupo selecto de terminales alrededor del mundo (1 de

las 6) que utiliza la API (interfaz de programacion de aplicaciones) (Mundo Maritimo, 2021).

También es importante destacar que esta empresa crea las terminales portuarias
implementando las normas que se establecen en el Convenio Solas, asi lo confirmd, al afirmar que
se incorpor6 en el 2016 la nueva norma que obliga a pesar los contenedores que se embarcaran

para exportacién, sin ningun problema en todos los puertos que opera alrededor del mundo y la
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nueva terminal TCM no es la excepcion, pues la misma cuenta con servicio de pesaje para los

contenedores de exportacion (Mundo Maritimo, 2021).

Métodos de peso que permite el convenio

Los método establecidos para el Convenio Solas se dividen en dos los cuales, las basculas deberan
estar correctamente calibradas y certificadas bajo las normas nacionales, donde a continuacion se
detallaran ambos métodos donde se exige a los cargadores y transportista proporcionar mediciones
precisas de la mercaderia y la documentacion correcta de los pesos declarados antes de que se
estiben en los barco, se podran observar los dos procedimientos que estan aceptados para su

utilizacion en el proceso:

Meétodo A (pesaje)

Pesaje del contenedor lleno, después de la colocacion y distribucion de la carga y su sellado.
Cualquier equipo utilizado para la verificacion del peso bruto del contenedor debera haber sido
calibrado y certificado, bajo estandares que verifiquen el cumplimiento de las normas y
prescripciones sobre precision establecidas por el Ente Costarricense de Acreditacion (ECA).
Dicha tarea debe ser realizada por algunos de los Laboratorios de Calibracién acreditados por este
ente (DHL, 2016).

Método B (calculo)

Pesaje individual de todos los bultos y elementos de la carga, afiadiendo la masa de las
paletas, la madera de estiba y demas material de embalaje, envasado y de sujecion que se ocupe en
la nave, asi como la masa de la tara del contenedor. EI método utilizado para pesar el contenido de
este siguiendo el método B habra de ser certificado y aprobado por el Ente Costarricense de
Acreditacidn o a quién este autorice (DHL, 2016). A continuacion, se podra observar una imagen

de cada método anteriormente mencionado.
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Imagen 6. Métodos de pesaje del Convenio Solas
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Nota: Organizacion Maritima Internacional, 2021.

Pasos operativos del Convenio Solas

Definir el método de verificacion y certificacion de VGM.

e Confeccion y firma autorizada del formulario del VGM por parte del exportador.
e Envié del formulario del VGM vy la certificacion.
¢ Algunas compafiias envian via electronica a lineas navieras con sus respectivos soportes.

e Terminal valida VGM.

e Mediante una carta de autorizacion firmada por el representante legal del exportador.
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Imagen 7. Pasos operativos
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Ente Costarricense de Acreditacion (ECA)

Segun la Promotora del Comercio Exterior de Costa Rica (PROCOMER) (2016), en su
manual del exportador titulado “Convenio Solas”, el Ente Costarricense de Acreditacion (ECA) es
una entidad publica no estatal, creada en el afio 2002 bajo la Ley N. © 8279 “Sistema Nacional para
la Calidad", como el Unico organismo competente con potestad para emitir las acreditaciones a
nivel nacional. Para el debido proceso de acreditacion se deben seguir los pasos que se indican en

la siguiente imagen:

Imagen 8. Pasos de acreditacion
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Nota: ECA, 2021.
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Ademas, en las areas de laboratorios de ensayo y calibracion y organismos de certificacion,
contribuyendo a mejorar la calidad y la productividad de empresas e instituciones en sus productos,
bienes y servicios. Por este motivo, las empresas encargadas de calibrar y certificar los dispositivos
de pesado de los contenedores deberan estar debidamente acreditados ante ECA. De igual forma,
bajo la modalidad de calculo de peso, el método de pesado debera ser certificado por este ente
(PROCOMER, 2016).

Consecuencias Derivadas del Incumplimiento de la Regulacion

También PROCOMER (2016), en su manual del exportador titulado “Convenio Solas”,
menciona que en caso de que la compafiia naviera ejecute algin proceso de confirmacion de la
masa bruta declarada y se determine una diferencia mayor a una tonelada (1000 kg), esta podra
negarse al abordaje de este contenedor al buque. Los gastos que se puedan derivar del no embarque
del contenedor deberan supeditarse a lo acordado contractualmente por las partes comerciales (p.
7).

Desafios del Convenio Solas sobre la verificacién de la masa bruta de los contenedores

Entre de la normativa que da la OMI sobre la masa bruta de los contenedores de
exportacion, se presentan desafios para todas las partes involucradas, pero principalmente para los
exportadores y compafiias navieras, a continuacion, se mencionaréa algunos de ellos. Un nuevo
desafio para los diferentes componentes de la cadena logistica dedicada al comercio exterior por
via maritima se present6 para los paises de América Latina y el Caribe tras darse a conocer la
normativa de OMI sobre la verificacion obligatoria y que debera estar en aplicacion en los paises
(Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe [CEPAL], 2016, p. 1).

Lo primero seria que, antes de aplicar la normativa, se busca identificar las empresas
involucradas en materia de traslado de la carga, asi como el pesaje de esta. Esto debido a que, segun
las directrices que brindan las enmiendas de Solas, se vieron sumamente afectadas a la hora que se
realiza las actualizaciones en las normativas, ya que dentro de sus visiones no las tenian

contempladas a que llegaran en el 2016, se veran diferentes desafios a raiz del Convenio Solas
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(CEPAL, 2016, p. 4).

Como segundo desafio, debido a la modificacion al Convenio Solas se han generado
reacciones poco favorables por parte de las empresas 0 personas involucradas en el proceso
logistico de exportacion, ya que la implementacion de la masa bruta verificada ha creado un
impacto en los procesos operativos y logisticos, afectando directamente en el tiempo, ya que el
lapso es muy corto. Ademas, esa medida implementada presenta su dificultad: lograr el peso del
contenedor, ya sea por medio de la propia empresa que cuenta con una balanza acreditada por el
ECA o bien con ayuda de terceras partes (CEPAL, 2016, p. 5).

Otro desafio que se puede encontrar es que la normativa ha obligado a la inversion en
infraestructura y equipos de pesaje para lograr su cumplimento y otorgar la certificacion del peso
de la carga para su posterior embarque, pero si se ve desde otro punto de vista, eso generaria cuellos
de botella y retraso en las terminales portuarias al pesar los equipos para determinar que

efectivamente pesan la cantidad declarada por el cliente a la naviera (CEPAL, 2016, p. 6).

Por otra parte, no cabe duda de que, si una terminal invierte en balanzas y ofrece el servicio
de pesaje a las navieras, esto significaria ingresos extra para esta. Sin embargo, la naviera
recuperara este costo de alguna manera y asi sucesivamente el aumento en las tarifas sea por flete
u otro concepto podria ser traspasado por toda la cadena logistica y productiva y esto se podria
reflejar en los costos finales que paga desde el productor hasta el embarcador. Los importes de

transporte directos dificultan el comercio de manera similar.

Convenio Solas: un antes y un después de la implementacion de la Certificacion de Peso de
los Contenedores
En este apartado se podra observar el impacto que ha tenido el Convenio Solas y la
certificacion de peso de los contenedores a raiz de su implementacion, dando como resultado una
serie de acontecimientos en los que se puede denotar el positivismo de este y como ha llegado a
disminuir los accidentes en el sector maritimo, ademas de graficos en los que se ilustra el desarrollo
a nivel internacional. Por otro lado, se pretende que al mostrar esta informacion los usuarios noten

su relevancia a lo largo de los afios.
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Antes de la implementacion de la certificacion de peso de los contenedores

Antes de la certificacion de peso de los contenedores existian grandes cantidades de
accidentes maritimos; no se garantizaba la seguridad de la navegacion o de los buques, ni habia
planeacion ni distribucidn precisa de las cargas sobre la nave. Por otro lado, los paises deseaban
superar los niveles de exportacion, pero se olvidaban de las vidas humanas y el peligro que
generaba el no distribuir de una forma idénea o asegurarse de que se podia navegar de forma

correcta sin contratiempos.

Imagen 9. Barco con sobrepeso

Nota: Asociacion de Navieros de la Republica Dominicana, 2021.

A continuacion, se podra observar un gréafico en el cual se pueden notar las diferentes
razones por las que un buque sufre un accidente y el mas comun antes de la certificacion eran los
hundimientos porque la mayoria de los exportadores no indicaban en los documentos el peso
correcto y los capitanes simplemente cargaban todos los contenedores que pudieran en el barco sin
que hubiera mayor control de estos, ocasionando a lo largo de los afios grandes catastrofes

maritimos.
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Grafico 1. Accidentes maritimos
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Nota: Untitled, 2021.

Después de la implementacion de la certificacion de peso de los contenedores

Este mandato fue implementado debido a los pesos mal declarados que contribuyeron a que
los accidentes maritimos. Se especifica que el peso no debe ser estimado y es la responsabilidad
del expedidor dar la certificacion con los datos correctos y precisos. Por otro lado, el Solas como
ha sido de gran positivismo en este &mbito y ademas le da mas confianza al exportador de que sus

cargas estaran bien (Shiplilly, 2018, parr. 2).
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Imagen 10. Barco sin sobrepeso

Nota: Cronica, 2021.

Por otro lado, en el afio 2014, la industria maritima celebrd a nivel mundial el centésimo
aniversario de la adopcion del Convenio Internacional Solas, el cual ha producido notables mejoras
a la seguridad en el mar, por medio del extenso marco regulatorio que esa industria disfruta en la
actualidad. Desde 1948, el mantenimiento y actualizacién permanente del convenio esta a cargo de
la Organizacién Maritima Internacional; ademas dentro de esta actualizacion se pretende que las

personas tengan una cultura efectiva y vean los beneficios del convenio (Rosenzuaig, 2019, p. 3).

Imagen 11. Implementacion del Convenio Solas
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CAPITULO IIl: MARCO METODOLOGICO

Enfoque

Este estudio pretende identificar los beneficios, asi como las caracteristicas relevantes y las
posibles limitaciones del Convenio Solas. Se elaboraré la investigacion bajo un enfoque cualitativo,
ya que los datos se recolectaran con base en la informacién brindada por expertos, revistas, sitios
web, noticias, periddicos, libros articulos, tesis e instituciones publicas. El enfoque cualitativo
recopila informacion para describir aspectos en lugar de medirlos, es decir, opiniones y

perspectivas.

Lo anterior por medio de interrogantes abiertas para posteriormente hacer la interpretacion
correspondiente a las personas que forman parte de este fendmeno de las aplicaciones tecnoldgicas
para su comercializacion en el pais. De acuerdo con Hernandez, Fernandez y Baptista (2014), “la
investigacion cualitativa proporciona profundidad a los datos, dispersion, riqueza interpretativa,
contextualizacién del ambiente o entorno, detalles y experiencias Unicas. También aporta un punto

de vista “fresco, natural y holistico’ de los fendmenos, asi como flexibilidad” (p. 16).

Por altimo, con una investigacion cualitativa se busca profundizar en los temas para obtener
informacion sobre las motivaciones, pensamientos y las actitudes de las personas; no se generan
hipotesis, ya que estas se elaboran mientras avanza la investigacion. Se deben seguir ciertos niveles
o fases para realizar el estudio, por esto, en primer lugar, surge una idea, después se pasa a la teoria,
en la que se profundiza conforme al desarrollo de la investigacion. Esto mediante un proceso
racional, es decir, primero se indaga, después se describe y, por ultimo, se descubren teorias, ya

que, se entrevista, se analiza lo expresado y se llega a las conclusiones y recomendaciones.
Disefio
Hernandez et al. (2014), citando a Wentz, McLauren, Creswell y Kalaian (2008), definen

el disefio de una investigacion como “el plan o estrategia concebida para obtener la informacién

que se desea con el fin de responder al planteamiento del problema”. Tomando como referencia el
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concepto anterior, se opta por la metodologia fenomenologico.

Se proyecta un disefio fenomenolégico debido a que la pregunta de investigacidén expone si
existe una certificacion eficaz del peso de los contenedores para las exportaciones durante el
periodo 2020-2021. Ademas, Hernandez et al. (2014) mencionan que el disefio fenomenolégico
tiene como proposito principal explorar, describir y comprender las experiencias de las personas
con respecto a un fenémeno y descubrir los elementos en comun de tales vivencias (p. 493). Por lo
tanto, el tema busca estudiar e identificar beneficios, caracteristicas relevantes y las posibles

limitaciones.

Fuentes de informacioén

Las fuentes de informacion son todos los documentos que de una forma u otra difunden los
conocimientos propios de un area en especifico. Cada uno de estos documentos dan origen a las
fuentes primarias y secundarias (Galindo, 2019). Para el presente estudio se deben utilizar para la
seguridad de la vida humana en el mar 2020 el Manual del Exportador sobre el Convenio Solas
2016, ademas de diferentes paginas relacionadas con el Convenio Solas, ya que a lo largo de la
investigacion se utilizaran diferentes informaciones relevantes para el tema, donde se puede

encontrar material realmente confiable.

Fuentes primarias

Maranto y Gonzalez (2015) expresan que las fuentes primarias contienen “informacion
original es decir son de primera mano, son el resultado de ideas, conceptos, teorias y resultados de
investigaciones. Contienen informacion directa antes de ser interpretada, o evaluado por otra
persona” (p. 3). Para esta investigacion, las fuentes por utilizar serén la tesis sobre el Convenio
Solas y los diferentes &mbitos en los que se desenvuelve el desarrollo del Convenio Solas, la
regularidad de los pesos a la hora de realizar exportaciones y empresas que posean informacion

necesaria para el desarrollo del estudio.
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Fuentes secundarias

Este tipo de fuentes son las que ya han procesado informacion de una fuente primaria. El
proceso de esta informacion se pudo dar por medio de una interpretacién, un analisis, asi como la
extraccion y reorganizacion de la informacién de la fuente primaria (Maranto y Gonzalez, 2015, p.
3). Las fuentes segundarias seleccionadas son PROCOMER, COMEX, DGA, navieras, ademas de
empresas que exporten sus bienes y cuenten con un departamento de exportaciones en sus
instalaciones, y a su vez realicen esta tarea de forma directa o indirecta, ya sea por medio de
intermediarios que envian sus productos y que conocen los procesos aduanales del pais y del

Convenio Solas.

Muestra

Segun Hernandez et al. (2014), “La poblacion es el conjunto de todos los casos que
concuerdan con una serie de especificaciones”(p.1). La muestra se establece a partir de la
poblacion, la cual debe delimitarse con el fin de obtener los datos de las personas de las cuales se
requiere respuesta. Hernandez et al. (2014) indican que “la muestra es, en esencia, un subgrupo de
la poblacion. Se puede mencionar que es un subconjunto de elementos que pertenecen a ese

conjunto definido en sus caracteristicas al que se llama poblacién”(p.3).

Para la presente investigacion, la muestra se delimita segin el conocimiento de las personas
y quienes tengan la disposicion de colaborar con el aporte de sus conocimientos. Para iniciar con
la recoleccién de datos es importante tener una idea establecida de cuantas personas conforman la
muestra y qué se les preguntara. Sin embargo, conforme avance el estudio, si aparecen méas

particularidades o posibles participantes, pueden incluirse sin ningln inconveniente.

La muestra de expertos se utilizara en la presente investigacion para evacuar dudas respecto
al pesaje de los contenedores. Esto con el fin de otorgarle al lector los datos mas relevantes acerca
del proceso y la seguridad. Se utilizaran muestras orientadas al estudio que sean homogéneas; se
necesita establecer un mismo perfil, en este caso es tener las caracteristicas o que se relacionen, de

alguna manera, ya que el objetivo es el tema por investigar, resaltando casos de esta indole.
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Por otro lado, las pruebas tedricas o conceptuales estaran presentes en la investigacion,
debido a que es necesario tener el conocimiento previo de algunos conceptos. Ademas, se cuenta
con las muestras por conveniencia respecto a temas del sector mencionado, por lo que los
comentarios de estas personas seran de gran aporte al estudio. Ahora bien, el término “muestra”,
de acuerdo con Hernandez et al. (2014), se define como “subgrupo de la poblacion de interés sobre
el cual se recolectaran datos” (p. 173). Para el desarrollo del presente proyecto, se opt6 por elegir
una muestra no probabilistica, la cual esta basada en los intereses del investigador para el analisis

de datos.

Hernandez et al. (2014) indican que el investigador es quien, mediante diversos métodos o
técnicas, recoge los datos (él es quien observa, entrevista, revisa documentos, conduce sesiones,
etc.). No solo analiza, sino que es el medio de obtencién de la informacion. Por otro lado, en la
indagacion cualitativa los instrumentos no son estandarizados, sino que se trabaja con multiples
fuentes de datos, que pueden ser entrevistas, observaciones directas, documentos, material

audiovisual (p. 397).

Las muestras probabilisticas todos los elementos de la poblacién tienen la misma
posibilidad de ser escogidos y se obtienen definiendo las caracteristicas de la poblacién y
el tamafio de la muestra, y por medio de una seleccidn aleatoria 0 mecanica de las unidades
de analisis. Imaginese el procedimiento para obtener el nimero premiado en un sorteo de
loteria (Hernandez et al., 2014, p. 176).

Segln Hernandez et al. (2014), la muestra no probabilistica o dirigida se define como
“Subgrupo de la poblacion en la que la eleccion de los elementos no depende de la probabilidad,
sino de las caracteristicas de la investigacion” (p. 176). Por lo tanto, el investigador tiene la
posibilidad de elegir para las entrevistas y analisis de datos, a aquellas personas que sean sencillas
de contactar y que estén dispuestas a colaborar con el estudio. A continuacion, se presenta la tabla
correspondiente a la poblacion del tema en desarrollo, los entrevistados y por qué son relevantes

en este estudio.
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Entrevistado ¢;Donde? ¢ Por qué?
1
Aimi Logistica Consolidadora de carga
2
Céamara Costarricense de Navieros Asesoria en el area
3
Seaboard Marine Naviera
4
Maersk Naviera
5
PROCOMER Promotora del Comercio
Exterior de Costa Rica
6
DHL Logistica Internacional
7
Hamburg Sud Costa Rica S.A Naviera
8
APM Terminals Sistema de pesaje
9
Romanas Ballar Sistema de pesaje
10
Hapag-Lloyd Costa Rica Naviera
11
Romanas Azocar Sistema de pesaje
12

Camara de Exportadores de Costa

Rica

Asesoria en el area

Nota: Elaboracion propia de datos recopilados de las entrevistas, 2021.




Hernandez et al. (2014) mencionan que “la unidad de analisis indica quiénes van a ser
medidos; es decir, los participantes 0 casos a quienes en Ultima instancia se les aplicara el

instrumento de medicion”. Por consiguiente, se definen las siguientes variables para el presente

Unidades de analisis
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estudio.
Tabla 2. Matriz de codificacion: investigaciones con enfoque cualitativo
Objetivo Categoria de | Subcategoria | Definicion Instrumento | item
analisis conceptual
Identificar los beneficios | Beneficios. Razén de “Segmento de | Cuestionario. | De la
que tienen las beneficios. contenido pregunta
exportaciones maritimas textual, lala3.
mediante el Convenio auditivo 0
Solas. visual que se
analiza para
generar
categorias”
(Hernandez et
al.,, 2014, p.
461).
Determinar las | Caracteristica. | Resultado de “Segmento de | Cuestionario. | De la
caracteristicas relevantes caracteristicas. | contenido pregunta
de la certificacion de textual, 4ala’.
pesos de los auditivo o]
contenedores de visual que se
exportacion. analiza para
generar
categorias”

(Hernandez et

al.,, 2014, p.
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461).
Estudiar las posibles | Posibles Razén de “Segmento de | Cuestionario. | De la
limitaciones que | limitaciones. limitantes. contenido pregunta
enfrentan los textual, 8alall.
exportadores durante los auditivo 0
procesos de visual que se
certificacion de pesos de analiza para
los contenedores. generar

categorias”

(Hernandez et

al., 2014, p.

461).

Nota: Elaboracion propia con datos obtenidos de la presente investigacion, 2021.

Instrumentos

Instrumento: Cuestionario

Es necesario conocer el instrumento mediante el cual se obtendra la informacion necesaria,
para ello se utilizara el cuestionario. Al usarlo se responderan todas las preguntas relacionadas con
el tema en cuestion para dar mayor veracidad a las variables planteadas. Este es un instrumento
para la recoleccion de los datos y esta constituido por preguntas abiertas.

La finalidad de esta herramienta es obtener la informacion mediante preguntas relacionadas
con el Convenio Solas. Su propésito es cumplir con el planteamiento del problema. Para ello se
elaborardn interrogantes de manera que los participantes puedan ampliar sus respuestas

enriqueciendo las variables del estudio.
Técnica: Entrevista
De acuerdo con Herndndez et al. (2014), en la entrevista cualitativa “pueden hacerse

preguntas sobre experiencias, opiniones, valores y creencias, emociones, sentimientos, hechos,

historias de vida, percepciones, atribuciones, etcétera” (p. 407). Por lo tanto, en el estudio, el




70

instrumento adecuado es este como tal, porque se podran obtener criterios propios y hechos,

ademas de ser mas flexible y abierto, lo cual beneficia al entrevistador y al entrevistado.

Segun Hernandez et al. (2014), el proposito de las entrevistas es obtener respuestas en el
lenguaje y perspectiva del entrevistado (“en sus propias palabras”). El entrevistador debe
escucharlo con atencién e interesarse por el contenido y la narrativa de cada respuesta. Para
concluir se pretende replicar una charla entre dos personas haciéndola mucho mas amena pero

fluida con el objetivo de contestar todas las interrogantes.

Proceso para la recoleccion y el analisis de datos

Hernandez et al. (2014) aportan que la recoleccion de datos ocurre en los ambientes
naturales y cotidianos de los participantes o unidades de analisis. En el caso de seres humanos, en
su vida diaria: como hablan, en qué creen, qué sienten, como piensan, cOmo interactlan, etcétera.
Por lo tanto, el presente apartado se iniciara con la descripcion de las fases en las que se llevara a
cabo el proceso de recoleccion de datos. La recoleccion de la informacidn debe realizarse utilizando
un proceso planeado paso a paso, para que de forma coherente se puedan obtener resultados que

contribuyan favorablemente con el logro de los objetivos propuestos.

La recoleccion de la informacion debe realizarse utilizando un proceso planeado paso a
paso, para que de forma coherente se puedan obtener resultados que contribuyan favorablemente
al logro de los objetivos propuestos. Para iniciar, se delimitan los indicadores de las unidades de
analisis. Estas por su parte se desprenden de los objetivos especificos dando paso a la creacion de

una entrevista que favorezca a la recopilacion de datos necesarios para el estudio.

De acuerdo con la estructura y composicion de las preguntas, se elegiran los posibles
candidatos que cuenten con conocimiento en el tema desarrollado, esto con el fin de consumar la
entrevista y/o cuestionario. Al contar con los datos obtenidos tanto de las fuentes primarias y
secundarias, se recauda cada dato para establecer las categorias de analisis, siguiendo la guia de

preguntas realizada, la cual esta conformada por 11 interrogantes orientadas a responder los
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objetivos del trabajo. Por lo tanto, para recolectar la informacion de los participantes, en la que se

les especificara a los involucrados la finalidad de la entrevista.

Finalmente, se realizara un analisis de datos para la presente investigacion que requiere
inicialmente de una transcripcion de las respuestas y observaciones de los participantes, la cual se
da por medio de entrevistas estructuradas, utilizando una guia conformada de preguntas. Al ser un
estudio con un enfoque cualitativo, se realizara el andlisis por medio de las codificaciones de
primero y segundo nivel. Segun Hernandez et al. (2014), los analisis de datos son “la accion
esencial consiste en que recibimos datos no estructurados, a los cuales nosotros les proporcionamos

una estructura” (p. 418).

Método de andlisis

La recaudacion y el andlisis de datos ocurren simultaneamente. Cuando se realiza cada
entrevista se estructura de manera que todo tenga una secuencia para que sea de una facil
interpretacion por parte del lector. El método de analisis se desarrolla al obtener las respuestas de
cada entrevistado. En ese momento es cuando surgirdn las diferentes categorias de anélisis, las
cuales pueden ser conceptos o hechos importantes para la presente investigacion. Se requiere
inicialmente de una transcripcion de las respuestas y observaciones de los participantes, la cual se

da por medio de entrevistas estructuradas, utilizando una guia conformada de 10 preguntas.

De acuerdo con Hernandez et al. (2014), al citar a Saldafia (2012), Matthew y Price (2009),
Wicks (2009), Miles y Huberman (1994), “La codificacion tiene dos planos o niveles: en el primero
(codificacion abierta), se codifican las unidades (datos en bruto) en categorias; en el segundo, se
comparan las categorias entre si para agruparlas en temas y buscar posibles vinculaciones” (p. 426).
Posteriormente se realizard una comparacion e interpretacién de datos con respecto a las respuestas
de los entrevistados y la investigacion presente con los datos brindados, con el fin de lograr un

desarrollo idoneo y lograr determinar las conclusiones, por medio de la triangulacion de datos.

Los objetivos del andlisis son tres; a saber: identificar, determinar y estudiar. Una vez

establecido el problema, se realiza la indagacion del tema mediante las investigaciones en



72

diferentes sitios web, libros y entrevistas, se procede a dar estructura a todas las ideas obtenidas.
Al adquirir los datos y experiencias, se debe comprender y brindar todos los conceptos relevantes
para que la investigacion pueda ser entendida. Por Gltimo, se reedifican las ideas, se vinculan y se
genera un analisis exhaustivo de la informacién recaudada, con el fin de poder cubrir todos los

objetivos de la investigacién y poder brindar conclusiones y recomendaciones.
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CAPITULO IV: ANALISIS DE RESULTADOS

En el presente capitulo, se analizaran los resultados obtenidos de las entrevistas aplicadas a
la muestra seleccionada para el desarrollo de la investigacién. Por lo tanto, se procede con la
indagacion de la siguiente manera: primeramente, se presentara una tabla grafica en la que se
detallaran las unidades del estudio derivadas de los objetivos del temay las categorias relacionadas
con cada una de ellas, obtenidas de las respuestas de los entrevistados; posteriormente se procedera

a la segunda parte de la indagacion.

En la segunda parte de la observacion, se realiza la descripcion y el estudio correspondiente
de cada categoria, con el fin de comparar los datos obtenidos de los entrevistados y la teoria del
marco tedrico. Finalmente, se procede con una interpretacion de los resultados obtenidos con el
propdsito de dar respuesta al problema de investigacion. Por otra parte, para elaborar las preguntas
del cuestionario aplicado a los entrevistados, se utilizan las unidades como base para recolectar
datos que refuercen el desarrollo de la investigacion. Las categorias listadas en la tabla se

obtuvieron de las respuestas de los entrevistados:

Tabla 3. Categorias, 2021

Unidad Categoria

Beneficios Seguridad.

Correcta declaracion de peso
Controles.

Respaldos.

Agilidad en procesos.

o ok wbdPE

Responsabilidades de las

partes.

7. Impactos positivos.
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Ambiente.
Caracteristicas Capacitaciones.
Requisitos.

Disminucién de accidentes.
Métodos establecidos.

Empresa acreditadora.

N ok~ w DN PE

Monitoreo.

Posibles limitaciones Costos.
No embargue del contenedor.
Reproceso.

Multas.

A A

Inversiones en sistemas.

6. Calibraciones.

Nota: Elaboracion propia con datos de la presente investigacion, 2021.

Unidad de andlisis 1: Beneficios

Para la presente investigacion se establece como primera unidad de analisis, el concepto de
beneficios, por lo que es necesario identificar cuéles son aquellas particularidades que tiene el
Convenio Solas para las exportaciones maritimas. Esto con el propdsito de reconocer los
aprovechamientos y logros incursionados en el ambito mencionado para que se realice una correcta
certificacion de pesaje de los contenedores a la hora de realizar las exportaciones y el impacto que

este genera.
De esta unidad se derivaron siete categorias de analisis:
Seguridad.

Correcta declaracion de peso.
Controles.

A wnp e

Respaldos.
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5. Agilidad en procesos.
6. Responsabilidades de las partes.
7. Impactos positivos.

Categoria 1. Seguridad

Descripcion.

Surge como primera categoria con las respuestas brindadas por los entrevistados, la
seguridad debido a que los beneficios primordiales que busca este convenio es sentirse a salvo en
torno a las cargas y la vida humana. Segun las experiencias y opiniones dadas por los interrogados,
esta tiene gran relevancia, ya que es la forma en que las exportaciones maritimas tienen una solidez.
A continuacidn, se muestran las réplicas otorgadas por los mismos, relacionadas con lo abordado

en la descripcion.

“Da seguridad, proteccion al medioambiente, seguridad al Navio y el compromiso del pais

que aporta la bandera de cumplir con este requisito y otros que estable Solas”. (Entrevistado 1)
“Brinda seguridad a la hora de embarcar y desembarcar”. (Entrevistado 4)
“El Convenio de Solas esta disefiado para resguardar la seguridad en el transporte maritimo
y busca como prevenir que riesgos relacionados con el transporte de mercancias por esta via”.
(Entrevistado 6)

“Busca la seguridad de las cargas”. (Entrevistado 7)

“Considero que tiene un impacto positivo, antes de la aplicacion del Solas, los exportadores

sobre cargaban los equipos, ahora se tiene una gran seguridad”. (Entrevistado 9)

“Una mayor seguridad para la tripulacion y el buque”. (Entrevistado 11)
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“Regula los correctos pesajes de las cargas dando seguridad”. (Entrevistado 12)

Andlisis.

Dentro de los comentarios citados por los entrevistados, se percibe la importancia de la
seguridad en las cargas tanto de los exportadores como de las empresas involucradas en el proceso.
En su mayoria concuerdan que es un beneficio esencial a la hora en que se implementd el Convenio
Solas vy la certificacion de los pesos, es por tal razdn que este tiene un gran auge en el comercio
internacional y es fundamental que las partes se sientan seguras para aprovechar al maximo dia con

dia la oportunidad de que las cargas se manipulen de una forma correcta.

Ademas, se destaca la gran importancia para los exportadores e involucrados de la
implementacion de la certificacién de peso de los contenedores dentro de la seguridad en el

comercio internacional. Por tal razén, Arias (2016) menciona que:

La seguridad maritima puede definirse como un conjunto de recaudos para limitar o anular
los riesgos y efectos que implica una amenaza dada. Se materializa en la adopcién de
medidas o la implementacion de mecanismos destinados a evitar el conocimiento,
frustracion, falla, pérdida o destruccion de lo que se preserva. Esta definicion hace

referencia a ciertos elementos que son apropiados analizar. (parr. 4)

Con base en el parrafo anterior, un papel de gran importancia en la elaboracion de estas
normas y reglamentaciones de seguridad es el de la Organizacién Maritima Internacional (OMI),
la cual es dependiente de las Naciones Unidas, cuyo objetivo es fortalecer la seguridad maritima,
reduciendo, mediante acciones concretas, los riesgos para la seguridad de la vida humana en el
mar, las cargas y el medio marino en general, y en forma particular, evaluar, estudiar y proponer

medidas de gestién y normativas.
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Categoria 2. Correcta declaracion de peso

Descripcion.

La declaracion de peso de los contenedores se debe realizar con 24 horas de antelacion al
embarque de la mercancia. La masa bruta de cada contenedor debe registrarse mediante la
declaracién jurada, en la cual se incluye el nimero de contenedor, marchamo, certificacion de
calibraje y la acreditacion del método por utilizar. Por otro lado, cuando se no se tiene la
certificacion correcta del peso, el embarque tendria problemas en la exportacion de los productos.
La correcta certificacion trae consigo muchos beneficios y practicamente exige a todos los
involucrados a realizarlo correctamente, para poder tener un proceso limpio y eficaz. Por lo tanto,

los entrevistados mencionan lo siguiente:

“Es una obligacion supra nacional que se debe cumplir y tener una correcta declaracion del

peso”. (Entrevistado 1)

“Porque es importante tener este dato para que se pueda hacer una correcta distribucion de

peso en el vapor, y evitar asi accidentes”. (Entrevistado 2)

“Porque se debe declarar el peso correcto con el fin de prevenir cualquier inconveniente

que atente contra la seguridad del buque”. (Entrevistado 6)

“Solas regula la correcta declaracion de las cargas”. (Entrevistado 7)

“Se requiere dar importancia ya que la correcta certificacion de los pesos permite al
operador de barcos, realizar su trabajo con mayor precision, ya que el balance de la carga resulta
de vital importancia durante la navegacion con el fin de salvaguardar la vida y seguridad de la

tripulacion”. (Entrevistado 11)
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Anadlisis.

Los entrevistados concuerdan en que la correcta certificacion de peso es fundamental en el
convenio investigado. La Organizacion Maritima Internacional (2016) menciona que Solas impide
que un contenedor lleno pueda cargarse a bordo de un buque hasta que se haya proporcionado el
VGM al capitan con la suficiente antelacion para permitir la elaboracion de un plan de carga (parr.
2). También es importante destacar que el entrevistado numero 1 indica que es una obligacion
suprema nacional, la cual absolutamente todos los involucrados en el proceso deberian de cumplir

y verificar, para que no se tengan ningun inconveniente en lo solicitado.

El auge que el Convenio Solas ha tenido en el comercio internacional es impresionante y
se resalta en los beneficios de la investigacion en curso, ya que el esfuerzo que se ha realizado a lo
largo del tiempo para que este se mantenga actualizado en las enmiendas y que se tenga una correcta
supervision y cumplimiento a nivel mundial de estas hacen que el sector maritimo tenga un gran
impacto positivo. Ademas, en el 2016 la entrada en vigor del VGM hace referencia a la importancia
de la categoria mencionada y también la obligacién a que el expedidor de cualquier material que
vaya a ser transportado por via maritima, provea en tiempo y forma a la naviera o a la terminal el

peso verificado de cada contenedor que se embarque y que el mismo sea correcto.

Categoria 3. Controles

Descripcion.

La presente categoria es de alta relevancia para determinar la correcta utilizacion de los
controles en los puertos maritimos y en los buques frente al Convenio Solas, sin dejar de lado a los
demas involucrados en el proceso. Se puede mencionar el naufragio del Titanic, el cual fue el
primer tragico acontecimiento que demostrd la ineficiencia de las disposiciones en materia de
construccion de buques, sistemas de seguridad y controles, por lo que al entrar en vigor la enmienda
del control de peso de los contenedores los interrogados ven a esto como un gran beneficio en el

comercio. A continuacion, se muestran las respuestas de los entrevistados:



79

“Tener un mejor control de las cargas para que no sucedan accidentes por una mala

practica”. (Entrevistado 1)

“Influye positivamente ya que brinda control en el proceso y administracion de los buques”.
(Entrevistado 3)

“Dicho convenio es un beneficio ya que hace que por medio de la certificacion se realice

controles en las cargas”. (Entrevistado 5)

“Esto es como un control cruzado ya que la empresa también tendra un reporte de los
productos que esta enviando y asi determinar el nivel de produccion que tiene que realizar y
verificar que los pesos estan correctos y asi tener la confianza que no esté teniendo perdidas o la
devolucién de un contenedor porque no tenga los datos correctos”. (Entrevistado 7)

“Control de reportes de los pesajes de los productos que esta exportando”. (Entrevistado 8)

“La principal ventaja de este convenio son los controles que llego a imponer por la

certificacion de pesos”. (Entrevistado 10)

“Sin que estén certificados, no se les permitira el ingreso al navio de transporte”.
(Entrevistado 12)

Analisis.

Es por esto por lo que los entrevistados llegan a la conclusion de que los controles impuestos
por Solas, al tener que presentar una certificacion para que los buques puedan zarpar hacia su
destino, brinda una mejor vision en los exportadores, navieras y demas entes. Es importante que
las personas hagan esto mas visible para que todos vean la importancia y el impacto que tienen
estos convenios en el comercio internacional y que los controles que se implementen a diario

realmente sirven y se pueden implementar de una forma eficaz, ya que segn Innova Group (2019):
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Por lo que uno de los requerimientos mas importantes para la carga destinada a exportacion
es proveer el peso exacto de esta dentro del contenedor, segun el Convenio Solas de la
Organizacion Maritima Internacional. Precisamente para responder a la demanda de un
mayor control sobre el pesaje del producto. Ademas, estos controles adicionales hacen que

las cargas sean mas seguras y el cliente tenga confianza. (parr. 1)

Categoria 4. Respaldos

Descripcion.

Esta categoria hace referencia a los respaldos que se obtienen al certificar el peso de los
contenedores y sobre todo la acreditacion de las basculas con las que se toma la calibracion, esto
porque los entrevistados indican que como existen empresas que previamente revisan esto se
sienten mas seguros y confiados en que lo declarado es correcto y que no van a tener ninguna
discrepancia. Por consiguiente, hace que el exportador tenga la certeza de que las enmiendas nuevas
que entran en vigor realmente sirven y cuentan con los respaldos para sus cargas. Esto sale a relucir

de acuerdo con las siguientes respuestas dadas por los entrevistados:

“La principal ventaja es que tiene un respaldo sobre la veracidad en la informacion

suministrada en la declaracion jurada o por el tiquete de la romana certificadas™. (Entrevistado 2)

“Respaldo a la hora de realizar la certificacion de peso y que todo realmente se reviso”.
(Entrevistado 3)

“Respaldo por parte de una empresa acreditada que los equipos que utilizan para el pesaje

estan previamente revisados”. (Entrevistado 8)

“El principal beneficio es el respaldo que llega a generar el convenio en los exportadores

por las correctas certificaciones y por las balanzas certificadas”. (Entrevistado 12)
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Anadlisis.

Concuerdan segun las respuestas anteriores brindadas por las personas entrevistadas, en que
el Convenio Solas ha generado que se expongan los respaldos necesarios y oportunos a la hora de
realizar la certificacidn de peso de los contenedores, tal y como lo menciona el entrevistado 12 es
uno de los beneficios, ademas de contar con las balanzas correctamente certificadas, ya que estos

dan la seguridad a los usuarios de que se sientan seguros cuando envian las cargas correspondientes.

Referente a lo anterior, si bien los interrogados ven los respaldos como un beneficio se debe
tener claro gque se deben mejorar, ya que, como se vera mas adelante, cada parte involucrada tiene
una responsabilidad y esta categoria ayuda a que se vea qué tan eficiente es el convenio y qué tan
confiable son los procesos que utilizan los exportares e involucrados en el proceso a la hora de
realizar los tramites correspondientes y si todas las personas ven esto como un verdadero impacto
positivo en sus empresas, y hacerles ver que tener estos respaldos les ayudarian en cualquier

situacién gue se presente.

Categoria 5. Agilidad en los procesos

Descripcion.

A partir de lo indicado por los entrevistados de las diferentes empresas a las cuales se les
aplico la entrevista, surgio la categoria 5 de la primera unidad de andlisis de este estudio, la cual
hace referencia al conocimiento que tiene el sector exportador sobre el Convenio Solas y los
procesos que ha llegado a cambiar luego de la entrada en vigor de la certificacion de peso de los
contenedores, lo cual se puede observar en las siguientes frases expresados por los diferentes

entrevistados:

“Agilidad en el ingreso al puerto, ya que en ocasiones evita el pesaje de la Autoridad
Portuaria, o de la Naviera misma, por lo que no incurre en costos extras de inspeccion por pesaje”.
(Entrevistado 5)
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“Tener una mayor agilidad en los diferentes procesos en los puestos ha facilitado a los

exportadores”. (Entrevistado 8)

“Son ventajas practicas, agilidad, sin contratiempos ni restricciones, realmente se mejoraron

los procesos”. (Entrevistado 12)

Anadlisis.

Los interrogados llegan a la conclusion que Solas vino a mejorar el mundo en el comercio
internacional con respecto a los procesos, ya que se puede observar que los entrevistados se ven
sumamente positivos con respecto a que esta categoria entro dentro de la unidad de analisis de los
beneficios que ha llegado a tener el convenio a lo largo de su implementacion en relacion con la
certificacion de peso de los contenedores, ya que el exportador debe declarar el peso correcto y por

esta razon es gque los usuarios ven una mejoria en los procesos en los puertos.
Categoria 6. Responsabilidades de las partes

Descripcion.

El Convenio Solas ha venido a transformar el comercio internacional, ya que sin él muchas
formas que hoy conocemos sobre las responsabilidades que tiene cada parte involucrada no serian
posible. Los entrevistados destacan su importancia y relacionan el efecto que ha traido consigo a
la poblacion de los exportadores desde la implementacion de la certificacion de peso de los
contenedores. De esta categoria se desprenden las siguientes respuestas brindadas por los
entrevistados:

“Principalmente, que se tiene claro la responsabilidad de cada uno”. (Entrevistado 1)

“Tener un mejor control de las responsabilidades”. (Entrevistado 5)



83

“El exportador tiene la responsabilidad de declarar la masa bruta verificada con un margen
de tolerancia de +/- 1 Ton, esto da tranquilidad a las empresas transportistas de poder asegurarse
de que sus buques y tripulacion van seguras y evitar cualquier accidente como ha ocurrido en otros

momentos”. (Entrevistado 12)

Analisis.

De acuerdo con los datos brindados por los entrevistados, Solas adopt6 en su enmienda e
indic6 quién es el responsable de la correcta certificacion de peso de los contenedores que van a
ser embarcados. Esto se hace constar en los documentos de exportacion con un tiempo especifico,
el cual debe ser suficiente para que se permita que el contenedor sea cargado de una forma correcta,
por lo que los interrogados lo ven como un beneficio de alta importancia. Durante las entrevistas

se recalco en varias ocasiones, ya que segin, PROCOMER (2016):

El Convenio Internacional para la seguridad de la vida humana en el mar establece la
obligacion de verificar la masa bruta de los contenedores llenos antes de su estiba a bordo
del bugue. El embarcador tiene la responsabilidad de pesar el contenedor ya cargado o su
contenido. En cualquier caso, el equipo de pesaje utilizado debe cumplir con los requisitos

nacionales de certificacion y calibracion. (parr. 5)

Categoria 7. Impactos positivos

Descripcion.

Se logra obtener la categoria con base en lo descrito por las personas entrevistadas.
Impactos positivos, segun la pagina oficial Definicion (2015), “significa optimista, dado que
describe la actitud constructiva frente a los problemas u obstaculos, la mirada que busca las
potenciales soluciones en lugar de resaltar innecesariamente aquello que no puede repararse” (parr.
4). A continuacién, las respuestas de los diferentes interrogados en relacion con la séptimay Gltima

categoria de la primera unidad de analisis:
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“De forma positiva ya que esta regulado por un convenio y no hay como proceder de mala

forma o por error involuntario”. (Entrevistado 4)

“El Convenio Solas genera impactos positivos en el comercio por sus controlesy procesos”.
(Entrevistado 6)

“Influye de forma positiva para los exportadores”. (Entrevistado 8)

“Genera positivismo en los exportadores al saber que se regula de forma correcta los pesos

de los contenedores™. (Entrevistado 11)

Andlisis.

Se evidencia en esta categoria, como se encuentran los involucrados ante los impactos que
lleg6 a generar el Convenio Solas con la certificacion de peso de los contenedores y varios de los
interrogados mencionaron que influye e impacta de manera positiva a la industria exportadora ya
que al tener mejores procesos y controles en sus cargas ven que se puede realizar las labores de una
forma en que sus cargamentos no van a tener ningln problema por el peso y que ademas como se

menciona en reiteradas ocasiones se tiene un respaldo de lo declarado.

Unidad de analisis 2: Caracteristicas

Como segunda unidad de analisis se define el concepto de caracteristicas. Segun las
respuestas que se tendran en las entrevistas aplicar, se estudiaran las diferentes particularidades que
brindan la certificacion de pesaje a los exportadores y si existe la eficacia correspondiente para que
el contenedor no sufra ningln riesgo durante el recorrido y que los exportadores y navieras
indiquen si es veraz todo el proceso. Ademas, es de suma importancia indicar que estas a su vez
sirven para comunicarse a partir de las singularidades dadas, ya que son muy Utiles para realizar

una eleccion.

Esta unidad de analisis brinda siete categorias mencionadas a continuacion:
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Ambiente.

Capacitaciones.

Requisitos.

Disminucion de accidentes.
Métodos establecidos.

Empresa acreditadora.

N o a s~ w D PEe

Monitoreo.

Categoria 1. Ambiente

Descripcion.

Se encuentra esta categoria en primer lugar, debido a que se puede indicar que la
modificacion del Convenio Solas sobre la certificacion de pesos de los contenedores ha generado
un gran consentimiento de cuidar el ambiente. Esta se ve como una caracteristica dentro de Solas
ya que los entrevistados mostraron su interés de lo que este ha generado en el comercio
internacional. Por otra parte, para crear esta categoria se encontraron las siguientes respuestas por

parte de los interrogados:

“Regula los correctos pesajes de las cargas, tanto para proteger el habitat marino de
contaminacion por el exceso de derrames del buque, asi como de eventuales situaciones de riesgo”.
(Entrevistado 1)

“Sea reducido el riesgo de la contaminacién de contenedores”. (Entrevistado 5)

“Disminucion en derrames de petréleo, contaminacion marina”. (Entrevistado 7)

“El medioambiente se ve mas seguro, ya que en consecuencia al sobrepeso, la embarcacién

se vuelve més inestable y se cae al océano productos en ocasiones perjudiciales para el ambiente”.
(Entrevistado 9)
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Analisis.

Considerando a los interrogados, la certificacidn de peso de los contenedores ha creado un
pensamiento de proteccidn en los exportadores y embarcadores, ya que, al darse cuenta de que los
contenedores van con sobrepeso puede ocasionar un posible accidente en el mar, causando grandes
pérdidas e inmensas contaminaciones, ademas los involucrados se toman la tarea de cumplir con
lo establecido y dejar de pensar en las remuneraciones monetarias que estan asociados al comercio
internacional y de esta manera tratar de que proteccidn del ambiente sea una labor que se realice
todo el tiempo. El Corporacién de Manejo Forestal Sustentable (COMAFORS) (2019) menciona

que:

La importancia de conservar el medioambiente reside en la propia importancia del
medioambiente, ya que todos vivimos en él. Por tanto, si queremos asegurar nuestra propia
supervivencia y bienestar, y del resto de seres vivos, debemos preocuparnos por su cuidado
y proteccion. En la actualidad, los estudios y datos recogidos por la comunidad cientifica
son una evidencia clara del deterioro que ha sufrido el medioambiente, por lo que, revertir
esta situacion se ha convertido en algo esencial. ElI primer paso es comprender y ser
conscientes del problema. Una de las herramientas mas Utiles para crear conciencia consiste
en la educacion ambiental, esta puede ser a través de los medios de comunicacidn, a fin de

involucrar a todos los seres humanos. (parr. 2)

Por otro lado, los entrevistados estan de acuerdo en que la proteccion del ambiente es
necesaria para poder preservar el planeta en el que se vive, ya que, no es una idea es una realidad,
el apoyo que brindan las diferentes empresas en el proceso del comercio internacional a la hora de
realizar las exportaciones ha sido de gran ayuda para los seres humanos que los rodean y la
importancia e impacto que la concientizacién genera a lo largo de la cadena logistica es

fundamental para que esto se vea reflejado con tanto valor, por lo que la OMC (2016) indica que:

Asimismo, el desarrollo sostenible y la proteccion y preservacion del medioambiente son

objetivos fundamentales de la OMC. Aunque no existe ningin acuerdo especifico que trate
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del medioambiente, los Miembros pueden adoptar, en el marco de las normas de la OMC,
medidas relacionadas con el comercio que tengan por objeto proteger el medioambiente,
siempre que se cumpla una serie de condiciones para evitar el uso indebido de esas medidas

con fines proteccionistas. (parr. 2)

Categoria 2. Capacitaciones

Descripcion.

Se logra obtener como segunda categoria en esta unidad de analisis con base en lo descrito
por las personas entrevistadas. Capacitaciones, segun Jaureguiberry (2020), significa “un proceso
que posibilita al capacitando la apropiacién de ciertos conocimientos, capaces de modificar los
comportamientos propios de las personas y de la organizacion a la que pertenecen” (p. 1). Por otro
lado, se veran a continuacion las respuestas brindadas por las personas interrogadas en la

investigacion en curso:

“Desconozco este tema, en especifico”. (Entrevistado 1)

“Los mas destacados son Procomer y Comex, pero cuando comenzé el tema de la

certificacion después no se volvio a escuchar”. (Entrevistado 3)

“Al principio de la implementacion hubo muchos entes interesados en capacitar al respecto.
Una vez que ya tiene tiempo de haberse implementado, de vez en cuando veo algunas
capacitaciones de la Camara de Exportadores (Cadexco), me parece haber visto alguna de

Ministerio de Comercio Exterior (COMEX) y algunas de centros de Ensefianza”. (Entrevistado 4)

“Creo que le corresponde a APM Terminals y a Sociedad Portuaria realizarlas, pero no

puedo asegurar que las realicen”. (Entrevistado 6)

“No tengo claro, pero considero que serian las entidades gubernamentales que rigen este
ambito, por ejemplo PROCOMER, COMEX”. (Entrevistado 7)
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“Ninguna hasta donde yo sé, lo que aprendi ha sido por la practica”. ( Entrevistado 9)

“No tengo certeza si estan brindando constantemente las capacitaciones, pero tengo
conocimiento que han brindado capacitacion en PROCOMER, CAMARA DE COMERCIO y
COMEX”. (Entrevistado 10)

“PROCOMER, ECA, pero creo que fue cuando inicié lo de la declaracién (creo que como
por el 2016-2017)”. (Entrevistado 11)

Analisis.

Considerando los comentarios realizados por los entrevistados, se observa la falta de
capacitacion constante por parte de las empresas encargadas. La mayoria de los interrogados
indican desconocimiento del tema o que si se brindaron capacitaciones, pero cuando la certificacion
de peso se implementd no se dieron anualmente como deberia de ser para que el personal se
mantenga actualizado con todas las enmiendas y no solo con esta en la que se esté trabajando en la
investigacion, porque el aprendizaje que se puede obtener de estas para los involucrados puede

llegar a cosechar mejor manipulacion en lo estudiado.

Por otro lado, el sector interesado o que se ve afectado por la falta de capacitaciones debera
de alzar la voz e indicar que es un tema que las empresas certificadas para dar este tipo de
capacitaciones valoren la implantacion de paquetes anuales y mejor publicidad para que puedan
indicarle al personal para que se preparen y obtengan nuevos conocimientos o refuercen los datos
que ya saben y que para las empresas sea beneficioso que sus empleados este anualmente

certificados con este tema estudiado a lo largo de la investigacion.

Categoria 3. Requisitos

Descripcion.
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Se puede decir que un requisito es una condicion necesaria para tener acceso a algo o para
que una cosa suceda. La palabra requisito proviene del latin requisitum, que significa pretender o
requerir alguna cosa, una sefial esta que, a su vez, procede del verbo latino requirere, que puede
traducirse como ‘reclamar’ o ‘requerir’. Se trata de aquello que resulta ineludible o imprescindible
para el desarrollo de algo. Ademas, estos ayudan a que se puedan realizar los procesos

(Significados, 2019, parr. 1). A continuacion, las respuestas de los interrogados:

“Las opciones son pesar el U.T. con la carga o bien pesar la carga y agregar la tara al peso,

la obligacion que tiene el Capitadn no permitir el ingreso sin hacerlo”. (Entrevistado 1)

“Béasicamente, consultar cuales serian los requisitos vigente y someterse a los mismos con

el fin de poder certificarse”. (Entrevistado 7)

“Tener un equipo de pesaje con las condiciones dptimas para realizar el pesaje. Contratar a
una empresa que esté acreditada ante el ECA. La empresa contrata les emita un certificado de

calibracion”. (Entrevistado 8)

“El Requisito para verificar el peso bruto de los contenedores llenos se aplica a todos los
contenedores a los que se aplica CSC (International Convention for Safe Containers), estibados en
un buque que segun la Administracién estd sujeto al Convenio Solas Capitulo VI. La
responsabilidad de obtener, documentar y transmitir el VGM(peso bruto verificado) a la naviera
sera del “expedidor”, es decir, el cargador / shipper. Si bien podré autorizar a terceros la ejecucion
de dichas tareas. Los exportadores del pais deben verificar la Masa Bruta Verificada en los
contenedores llenos via maritima para exportacion, antes de su estiba a bordo del buque, con el
objetivo de controlar el peso transportado. Esta certificacion es de caracter obligatorio. La
responsabilidad es de la persona fisica o juridica mencionada en el conocimiento de embarque (Bill
of Lading) de obtener, documentar y comunicar a la naviera, la Masa Bruta Verificada del
contenedor lleno Ademas en estos casos el exportador contrato a una empresa acreditada en este
caso como nosotros y por medio de ISO 17025 se realizan las pruebas establecidas para que el
equipo quede funcionando bien, dependiendo del uso del equipo asi el exportador debe determinar

el tiempo de frecuencia con que se debe realizar este procedimiento, tenemos clientes que cada 2



90

meses nos contratan para realizar este servicio y cada vez que se realiza se emite un certificado”.
(Entrevistado 9)

“Los requisitos para la certificacion en Costa Rica, se encuentran establecidos en el decreto

39904-MOPT-MICITT”. (Entrevistado 10)

Anadlisis.

Segun los comentarios brindados por los interrogados, los requisitos son fundamentales en
el proceso del Convenio Solas. Ademas hacen énfasis en la correcta certificacion de peso de los
contenedores de exportacion, por otro lado, el entrevistado niumero 10 menciona que en el decreto
39904- MOPT-MICITT establece todos los lineamientos a seguir para un correcto proceso en Costa
Rica acerca del tema estudiado. A continuacion, se puede observar, segin el anexo B del decreto
del MOPT (2016), los requisitos para los organismos de inspeccién de métodos de verificacion de

masa bruta de contenedores:

e El organismo de inspeccion debera verificar que:

a) El sistema de pesaje esta dentro de la tolerancia establecida por el fabricante del equipo.
(p. 121)

b) Los sistemas de pesaje cumplen lo establecido en el articulo 8 del presente reglamento
(calibrados por un laboratorio acreditado, que se han llevado a cabo los mantenimientos,
verificaciones y calibraciones conforme a los procedimientos establecidos por el operador.) (p.
121)

c) El embarcador cuenta con respaldos de los documentos de expedicién, asi como la

informacion requerida en el articulo 6. (p. 121)

d) El calculo de la masa bruta se realiza conforme a controles que se han establecido para

cuando sean requeridos. (p. 121)
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e El organismo de inspeccion gque se haya involucrado directa o indirectamente en asesoria
para la implementacion del método de verificacion de masa bruta de los contenedores, como

proveedor del equipo de pesaje o el encargado de su mantenimiento. (p. 121)

e Lainspeccion debe realizarse como minimo una vez al afio y se realizan re-inspecciones
en caso de encontrarse incumplimientos en los requisitos verificados. El certificado de inspeccion

tendra una validez de un afio. (p. 121)

e Cualquier resultado no satisfactorio que se encuentre durante las inspecciones anuales
deberé ser informado al MOPT. (p. 121)

Categoria 4. Disminucién de accidentes

Descripcion.

Se obtiene la cuarta categoria segun lo dicho por las personas entrevistadas, la cual es la
disminucion de accidentes, también los interrogados el Convenio Solas llegd a mejorar
significativamente los accidentes en alta mar gracias a la certificacion de peso de los contenedores
de exportacién, ademas hace énfasis en la disminucion de riesgo de las mercancias que van en los
buques. Lo anterior se demuestra con las siguientes frases de la muestra de la investigacion en
curso:

“Se ha notado una disminucion en los accidentes maritimos por problemas de barcos

estibados con desbalance, al lograrse disminuir el riesgo de accidentes todos ganan”. (Entrevistado

3)

“Tratar de evitar accidentes tanto antes como después que la carga este en el barco ejemplo

una mala colocacion por parte del estibador en un espacio determinado”. (Entrevistado 4)

“Se han evitado accidentes donde corre peligro la vida humana”. (Entrevistado 9)
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“Menos accidentes en altamar, los barcos estaban sufriendo muchos hundimientos y estaban
poniendo en riesgo a su tripulacion constantemente, esto debido a que los pesos declarados por los

exportadores no eran certeros”. (Entrevistado 12)

Anadlisis.

La existencia del Convenio Solas y la implementacion de la certificacion de peso de los
contenedores segun los interrogados ha sido una caracteristica muy positiva por la gran
disminucion de accidentes en el mar, ya que, como menciona el entrevistado 12, antes de la
implementacion de este se tenian muchos hundimientos y se ponian en riesgo constante la
tripulacion y las cargas. Ademas, las declaraciones no eran certezas y por eso cargaban de mas los
buques, ocasionando catastrofes a menudo. Por otro lado, no todos los exportadores realizan esto
de forma correcta y se debe hacer conciencia en las demas personas para que vean la importancia

y el bien que se hace si realizan los procesos correctos siempre.

Categoria 5. Métodos establecidos

Descripcion.

Se tiene segun los datos obtenidos por los entrevistados la quinta categoria de esta unidad
de andlisis: los métodos establecidos en el Convenio Solas, la cual hace referencia al
procedimiento, técnica 0 medio que utiliza una persona o0 empresa para poder obtener un dato
importante para las labores diarias. Esto se puede ver ejemplificado en las respuestas dadas por los

entrevistados:

“La primera, 0 método 1, es pesar la carga en una romana certificada, que este al dia con
sus inspecciones y debidas calibraciones, generando un tiquete con el peso a declarar y la otra que
seria método 02, seria el caso de la declaracion jurada, donde el exportador debe tener los datos de
peso de la carga, embalaje y todo lo vaya en el contenedor lo mas exactamente posible, para que al
sumar esto con la tara, tener el peso real del VGM a declarar. Estos pesos pueden tener un margen

de tolerancia de 5% estimadamente”. (Entrevistado 2)
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“Debe realizarse por medio de alguno de los dos métodos establecidos: pesaje o calculo™.

(Entrevistado 6)

“Se debe utilizar uno de los 2 métodos establecidos, se debe usar romanas certificadas y se
debe realizar la declaracion del VGM dentro del corte establecido por la naviera (al menos 12 horas
antes del ETA)”. (Entrevistado 11)

“Utilizar el método 1(peso total del contenedor lleno, incluyendo tara) o bien el 2 (peso de
producto + cada uno de los productos de embalaje utilizados como cajas, flejes, pallets, etc.)”.
(Entrevistado 12)

Andlisis.

A nivel de comercio internacional, se tienen multiples formas y técnicas para realizar los
procesos logisticos. Segun las necesidades o magnitud de lo que se requiera realizar asi sera lo que
cada empresa debe hacer para poder desempefar correctamente sus tareas. De lo anterior
transciende la importancia de abordar el tema en investigacion. Los profesionales entrevistados
evidencian el nivel de conocimiento de la categoria mencionada que brinda la regulacion para la

certificacion de peso de los contenedores de exportacion.

Por otro lado, con base en lo expuesto anteriormente, se justifican las necesidades de que
el exportador o entes involucrados en el proceso conozcan sobre los métodos que establece el
Convenio Solas para la correcta certificacion de los contenedores de exportacién en relacién con
el sobrepeso que pueda presentarse. Es necesario que cada encargo utilice el método que mejor se
adapte a sus necesidades siempre y que esté bajo la regulacién establecida del Estado. Por lo que
el CFEC (2015) menciona que:

Por consiguiente, es el camino a seguir mediante una serie de operaciones, reglas y
procedimientos fijados de antemano de manera voluntaria y reflexiva, para alcanzar un

determinado fin. Es un procedimiento que se usa para conocer un fenémeno que se desea
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estudiar, y se compone de una o mas técnicas especificas. Como el procedimiento de
formacion del conocimiento en las ciencias o técnica particular de recoleccion de datos y
también como conjunto de operaciones necesarias para lograr un resultado determinado.

(parr. 1)

Categoria 6. Empresa acreditadora

Descripcion.

Las empresa acreditadora en el pais encargada de realizar la certificacion de peso de los
contenedores es la que se indico a lo largo de la investigacion por lo que los interrogados para esta
categoria hacen mucho énfasis en esta ya que la misma es la Unica a nivel nacional y todos las
personas interesadas en realizar este tipo de procesos deben acercarse a esta entidad para que se
pueda realizar todo el proceso de una forma correcta para que el Convenio Solas y los exportadores
no se ven afectados alguna irregularidad al no contar con los datos correspondientes. Concepto

definicién (2021) indica que:

Por lo que la Acreditacion es el acto por el cual el Estado adopta y publica el reconocimiento
que sus pares académicos hacen de la verificacion que realiza una institucion sobre la
calidad de sus programas académicos, su organizacién y funcionamiento y el cumplimiento
de su funcidon social. Es un proceso mediante el cual las instituciones deciden
voluntariamente demostrar su excelencia al hacer un uso legitimo de la autonomia

garantizada por la Constitucion y la ley. (parr. 1)

A continuacion, las respuestas brindadas por los entrevistados en relacién con la sexta

categoria:

“Seguir los pasos que indica el Convenio de Solas, revisar que la romana sea certificada por
una empresa autorizada por el ECA y llevar un proceso de control del pesaje, entre otros”.

(Entrevistado 5)
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“Tener un equipo de pesaje con las condiciones 6ptimas para realizar el pesaje. Contratar a
una empresa que esté acreditada ante el ECA. La empresa contrata les emita un certificado de

calibracion”. (Entrevistado 8)

“Tener una bascula certificada por ECA”. (Entrevistado 12)

Anadlisis.

Segun las respuestas brindadas por los entrevistados es de suma importancia que las
romanas que se utilicen estén correctamente certificadas con el ECA, la cual es la empresa en Costa
Rica que brinda estos servicios para que las personas involucradas en este habito pueden obtenerla
siempre y cuando se esté cumpliendo con todos los requisitos y conforme a las buenas practicas
internacionales ya que esto garantiza la competencia técnica credibilidad alta en el comercio

internacional. EI ECA (2021) menciona que:

El ECA, es la organizacion responsable de otorgar y emitir las acreditaciones en el pais,
contribuyendo a mejorar la calidad y la productividad de empresas e instituciones en sus
productos, bienes y servicios. Permitiendo asi cumplir los objetivos legitimos del Estado.
Es una entidad publica de caracter no estatal y es el Unico ente competente con potestad

para emitir las acreditaciones a nivel nacional. (péarr. 1)

Categoria 7. Monitoreo

Descripcion.

El monitoreo de las cargas es fundamental en este proceso y el Convenio Solas vino a
facilitar a los encargados para que sus ejecuciones se puedan realizar de la mejor manera y que se
sientan satisfechos con el trabajo realizado a la hora de que la carga es embarcada en la nave, por
otro lado los interrogados indican que esta categoria es de suma importancia para ellos ya que, es
un aspecto positivo que trae consigo el Convenio Solas, asi como demas acciones que se indicaron

a lo largo del tema investigado.
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Garcia (2016) indica que el monitoreo sugiere una posicion estatica, como quien esta viendo
un monitor desde su lugar o estd a la par de un trabajador para verificar que cumpla con los
procedimientos y se conoce cuando involucra a los beneficiarios y no solamente al personal del
proyecto. También significa observar y recolectar informacion de cada proceso y que garantiza que
se logre el resultado. De esta categoria se desprenden las siguientes respuestas brindadas por los

entrevistados:

“Monitorear la certificacion el peso y la distribucion del mismo dentro de la U.T. y tener

claro la mercancia dentro del mismo”. (Entrevistado 1)

“La accion principal que debe tener el encargado o responsable es contar con la
informacion correcta y precisa sobre el peso real de la carga, embalaje y tara del contenedor en que

se transporte para su monitoreo”. (Entrevistado 2)

“Monitorear que la naviera y el transportista que contrate realicen la gestion de pesaje, para

esto, puede solicitar como respaldo el comprobante de la bascula”. (Entrevistado 10)

“Monitorear que las basculas que utilizan los exportadores estan certificadas como asi se

solicita (solicitarles el certificado de calibracion cada cierto tiempo)”. (Entrevistado 12)

Anadlisis.

Se deja en evidencia en esta categoria, una de las caracteristicas por las cuales la
implantacién de esta certificacion ha mejorado constantemente desde que entré en vigencia y
ademas de que las empresas estan de acuerdo en que es mucho mejor tener un buen monitoreo de
los procesos por lo que pasan y que todo pueda fluir de una forma correcta, y, como menciona el
entrevistado 12, solicitar la calibracidn cada cierto tiempo ayuda a que las compafiias estén atentas

a sus tarea y que se hagan todas las gestiones correspondientes.
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Se sabe que el impacto del convenio estudiado a significado grandes cambios en el comercio
internacional y que a su vez en ciertas areas sean visto con bastantes cambios tantos positivos como
negativos pero esta certificacion vino a que los exportadores y agentes involucrados en el proceso
vean lo importante que es para poder cumplir con los estandares y controles que ellos mismos en
ocasiones se asignan para que todo salga de una mejor manera y que se vaya evolucionando el

sector de una u otra manera mediante este tipo de convenios internacionales.
Unidad de analisis 3: Posibles limitaciones

Esta tercera y Gltima unidad de analisis hace referencia al objetivo especifico el cual, es
estudiar las posibles limitaciones que enfrentan los exportadores durante los procesos de
certificacion de pesos de los contenedores. Se debe contemplar el correcto proceso en el pesaje de
los buques para brindar confianza a los transportistas maritimos a lo largo de todo el proceso
logistico. Ademas de las empresas involucradas deben contar una estructuracion correcta para que

convenio se ejecute de la mejor manera.

Esta unidad de analisis brinda seis categorias mencionadas a continuacion:
1 Costos.

2 No embarque del contenedor.
3 Reproceso.

4, Multas.

5 Inversiones en sistemas.

6

Calibraciones.
Categoria 1. Costos
Descripcion.
Los interrogados se refieren al Convenio Solas en su primera categoria de esta tercera

unidad de analisis como los costos que se tuvieron que empezar a cubrir por la implementacién de

la certificacion de peso de los contenedores de exportacion, ademas de los gastos derivados de no
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facilitar el VGM en tiempo y forma, por otro lado, a continuacion, se veran reflejadas las respuestas

brindadas por los mismos para la presente investigacion:

“Los principales han sido el incremento de los costos, por el proceso de certificacion de

peso”. (Entrevistado 1)

“Los costos que se puedan derivar del no embarque del contenedor deberdn supeditarse de
acuerdo al contrato entre partes”. (Entrevistado 6)
“Por supuesto, costos adicionales en cuanto a manipulaciones y ocupaciones en terminal”.

(Entrevistado 9)

“Se generan costos adicionales por el tramite del pesaje y certificacion”. (Entrevistado 10)

“Se genera un costo adicional al exportador”. (Entrevistado 11)

Andlisis.

Como se puede notar los entrevistados reflejaron que los costos fueron una de las
limitaciones principales en el Convenio Solas a la hora de la implantacion de la certificacion de
peso de los contenedores, por otro lado, se puede puntualizar que los operadores portuarios también
tuvieron este tema ya que se remodelaron o actualizaron las instalaciones portuarias para poder
realizar estas medidas correctamente a lo largo del tiempo indican que esto ha dado fruto para que
las cargas sean seguras y que los buques y su tripulacion se sientan a salvo con lo que llevan abordo.

Significados (2019) hace referencia a lo siguiente:

En relacién con lo anterior, el costo o coste es el gasto econémico que representa la
fabricaciéon de un producto o la prestacion de un servicio. Al determinar el costo de
produccion, se puede establecer el precio de venta al publico del bien en cuestion (el precio
al pablico es la suma del costo més el beneficio). El costo de un producto esta formado por
el precio de la materia prima, el precio de la mano de obra directa empleada en su

produccion, el precio de la mano de obra indirecta empleada para el funcionamiento de la
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empresa Y el costo de amortizacién de la maquinaria y de los edificios. (parr. 2)

Categoria 2. No embarque del contenedor

Descripcion.

En la siguiente categoria se ve reflejado que una de las limitaciones con las que se enfrentan
los involucrados en el proceso es la posibilidad de que la naviera o el capitan decidan no embarcar
el contenedor debido a los protocolos de seguridad establecidas por el Convenio Solas o de que no
se esté cumpliendo la correcta certificacion de peso de los buques a la hora de realizar las
exportaciones correspondientes. Lo anterior se refleja en las siguientes expresiones dadas por los

entrevistados:

“La no exportacion de sus mercancias, queda claro que la obligacion es del transportista en

cumplirla, al exportador no le cabe la opcion de aceptarla o no”. (Entrevistado 1)

“Lo primero que todo, se pueden ver afectados en que la carga no se montada al vapor como
deberia ser y quede en el puerto hasta solucionar la situacion, esto también puede suceder en el
puerto de transbordo, pero seria mas complicado realizar la correccion de la informacion ya que la

carga no esta tan disponible para hacerlo”. (Entrevistado 2)

“Se exponen a que la naviera se niegue a montar su contenedor al barco y si es producto

perecedero se puede hasta llegar a perder el producto”. (Entrevistado 3)
“Podrian no cargarle el contenedor”. (Entrevistado 5)
“Si se determina una diferencia mayor a una tonelada la naviera podra negarse al abordaje

del contenedor al buque. Los gastos que se puedan derivar del no embarque del contenedor deberan

supeditarse de acuerdo al contrato entre partes”. (Entrevistado 6)
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“Si el contenedor llega a puerto sin el peso verificado, no podra ser cargado en el buque y

se quedara en tierra. Se habra producido una violacion del Convenio Solas, lo que conllevara

penalizaciones a definir por las autoridades competentes de cada pais”. (Entrevistado 9)

10)

“Que la naviera no acepte el contenedor y por tanto no pueda ser exportado”. (Entrevistado

“La primera es que su carga (contenedor) no sea embarcado”. (Entrevistado 11)

“Que el transportista naviero decida no transportar el contenedor”. (Entrevistado 12)

Andlisis.

Segun las respuestas brindadas por los entrevistados se puede observar que es una limitante

importante dentro del Convenio Solas, ya que este indica que, de no declararse el peso correcto en

los contenedores, el capitan u operador portuario puede negar el embarque del contenedor, por lo

que segun los datos recolectados esta categoria es altamente critica en el &mbito del comercio

internacional especificamente con el tema del convenio estudiado en el presente trabajo de

investigacion, por lo que Bembibre (2018) indica que:

De acuerdo con el parrafo anterior, el término embarque es aquel que se utiliza para hacer
referencia al momento en el cual una persona o un objeto se introduce a algun tipo de
embarcacion para ser transportada de un lugar a otro. Normalmente, el término se utiliza
cuando se habla de barcos, aviones o trenes, aunque la palabra embarcacion y la palabra
embarque provienen ambas del sustantivo barco. El proceso de embarque es, obviamente,
diferente si se trata de personas u objetos y también es diferenciado si se trata de objetos
gue son embarcados con fines comerciales o si son parte del equipaje de una persona.

(parr. 1)



101

Categoria 3. Reproceso

Descripcion.

Reproceso, por su parte, es cuando se debe realizar un reproceso por alguna falla durante
todo el seguimiento y debe revisarse al 100% después de haber sido devuelto o para temas
especificos de la presente investigacion, el exportador o las personas encargadas deban hacer dos
veces el trabajo para que se pueda verificar si realmente se esta cumpliendo con los requisitos y
certificaciones correspondientes ante el Convenio Solas. De esta categoria se desprenden las

siguientes respuestas brindadas por los entrevistados:

“Laidiosincrasia del Exportador, en ocasiones la naviera debe verificar el peso nuevamente

para saber si el declarado es el correcto”. (Entrevistado 2)

“Que el transportista naviero debe casi siempre volver a verificar el peso indicado por el

exportador”. (Entrevistado 3)

“Se incremento el trabajo para las navieras, ya que los exportadores no colocan el peso

correcto de la carga”. (Entrevistado 4)

“Nosotros como naviera nos vimos muy afectados en su momento porque nuestros
colaboradores realzaban como un doble trabajo ya que se debia de verificar nuevamente el peso
del contenedor y en ocasiones venia erroneo”. (Entrevistado 7)

“ Mucho retrabajo cuando se implemento6 el Convenio Solas”. (Entrevistado 10)

Anélisis.

Con respecto a las respuestas brindadas por los entrevistados, se denota que el reproceso

especificamente para las navieras tuvo un gran incremento cuando se implemento la certificacion

de peso de los contenedores, pero cabe recalcar que los encargados de enviar esto correcto son los
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embarcadores, por lo que cada naviera deberia de indicarles que envien la informacién correcta ya
que esto les genera trabajo de mas que no estaba contemplado dentro de lo estipulado en este
convenio, ademas cada parte involucrada debe velar por la veracidad de la informacién que se

envia, por lo que Meetlogistics (2021) menciona que:

El siguiente texto indica que, el reproceso es la necesidad de ejecutar otra vez una actividad
y constituye una de las situaciones que mas causa insatisfaccion en los colaboradores de
una organizacion. Sigue leyendo y aprende a evitarlo en tu negocio. Esta molesta a quienes
tienen que realizar la actividad de nuevo y también a quienes solicitan que se rehaga algo,
también genera una serie de efectos negativos en secuencia. El cliente se frustra con el
resultado, el gestor tiene que pedir que se vuelva a hacer el trabajo, el equipo se estresa

porque necesita terminar esta actividad. (parr. 3)

Segun los parrafos anteriores, el reproceso es una tarea que se puede llegar a tornar un poco
catastréfica sino se llega a solventar de una manera rapida y precisa, ademas como se menciono
cada persona involucrada en este proceso tiene su grado de responsabilidad y también el comercio
internacional es un sector de cambios continuos por lo que las navieras deben indicar a cada
empresa que les envié documentos erréneos de que el mismo se encuentra mal para ir educando y
generando conciencia de que la papeleria que se debe presentar con el peso del contenedor debe
ser correcta para que no haya ningln contratiempo, gastos adicionales, ni reproceso por los

involucrados, y que las tareas se hagan de la mejor manera.
Categoria 4. Multas

Descripcion.

En esta cuarta categoria los entrevistados indican que una de las posibles limitaciones que
se observan en el Convenio Solas son las multas que se realizan por el incumplimiento de la

certificacion de peso de los contenedores. Estas pueden generar gastos adicionales que se deben

cobrar a la persona respectiva para que vea la importancia que tiene el Convenio Solas con respecto
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a la correcta declaracion de los contenedores. De la presente condicion se derivan las siguientes

opiniones brindadas por los entrevistados de la presente investigacion:

“Puede también generarle multas al exportador por la declaraciéon de informacion

incorrecta”. (Entrevistado 2)

“Multas y demandas de parte de los clientes y hasta del estado en casos especificos hacia

las navieras y consolidadores de cargas”. (Entrevistado 4)

“Malas declaraciones de los pesajes”. (Entrevistado 7)

“En estos casos multas por parte de la naviera, no conformidades por parte de un auditor”.

(Entrevistado 8)

“Multas, movimientos dentro de terminal, gastos de transporte adicionales, etc.”.

(Entrevistado 9)

“Se generan multas”. (Entrevistado 10)

“Algunas de las circunstancias son las multas”. (Entrevistado 12)

Anadlisis.

Se toma de acuerdo con las respuestas de los entrevistados, que las limitaciones en el
Convenio Solas fueron de gran impacto para los exportadores de ahi la relevancia que tiene el
presente trabajo y la importancia de realizar conciencia a las personas de que realmente el mismo
es importante y que la correcta certificacion de peso de los contenedores tiene que declararse de
forma correcta ya que como se estuvo observando en el estudio los efectos genera en el comercio
internacional es de alto impacto y ademas ayuda con la seguridad y los embarcadores no tendrian
que pasar por estas multas que generan un gasto adicional en el proceso. Por lo que Aprcargo
(2020) menciona que:
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Las multas de comercio exterior como cualquier otro tipo de sancion son la respuesta
negativa ante determinada situacion, estas obligan a quien incurre en un error a pagar una
cantidad de dinero enfocado a subsanar algun tipo de falta o atropello a la ley. En general
una multa de comercio exterior aplica a lo anterior dicho solo que en el contexto de la
importacion o exportacion, si bien cualquier persona o empresa que deseé incursionar en
actividades de logistica internacional puede no ser objeto de una multa, lo cierto es que
durante cada fase se esta en peligro de romper la ley y por consiguiente en peligro de
enfrentar una multa; por ello resulta importante hacer una breve revision por algunas de las

multas mas comunes y como pueden ser evitadas. (parr. 3)

Categoria 5. Inversiones en sistemas

Descripcion.

Esta categoria esta en quinta posicion, ya que la innovacién de sistemas se dio basicamente
cuando recién se llegd a implementar la certificacion de peso de los contenedores dentro del
Convenio Solas, ademas las empresas entrevistadas identifican una posible limitacién ya que el
exportador para que pudiera tener dicha peticion del VGM tuvieron que invertir en diferentes
equipos para que todo estuviera en regla y que todo se pudiera procesar de la mejor manera y sin
contratiempos. Se refleja lo anterior en las expresiones dadas por los interrogados de la presente

investigacion:

“Al principio fue la inversion de las bésculas, tomando en cuenta que no se contaba con
basculas que ayudaran con este tema, ahora creo que todos estan conscientes de la importancia del
pesaje. Personalmente no he tenido casos en los cuales se hayan visto en una situacion de no cargue
por mala declaracién, pero puede ser que alguno le haya tocado tener esa mala experiencia”.

(Entrevistado 1)
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“La falta de romanas para realizar el pesaje fue una gran inversion en su momento, los

costos relacionados; el cambio en que representa en el proceso entre las principales”. (Entrevistado

3)

“La necesidad de invertir sistemas como son romanas certificadas”. (Entrevistado 6)

“Un mejor manejo de las mercancias para las navieras. Equipo en buen estado para esto se

tuvo que realizar inversiones de sistemas”. (Entrevistado 7)

“Inversion en Equipos”. (Entrevistado 8)

“La inversion en sistemas como la bascula y mantenerla calibrada y certificada por ECA”.

(Entrevistado 12)

Analisis.

De acuerdo con datos recolectados por parte de los entrevistados, se evidencia que una de
las limitaciones sobre el Convenio Solas fue la inversion de sistemas mas que todo por las
obligaciones que indica el Convenio Solas a la hora de realizar la certificacion de peso de los
contenedores, ademas cada cierto tiempo las empresas deben calibrar sus romanas para que las
mismas identifiquen correctamente el peso de la carga, en ocasiones estas calibraciones se las
cobran ya que cada tiempo las romas pierden su exactitud con la informacion suministrada. BBVA
(2018) indica que:

El término inversion se refiere al acto de postergar el beneficio inmediato del bien invertido
por la promesa de un beneficio futuro mas o menos probable. Una inversion es una cantidad
limitada de dinero que se pone a disposicién de terceros, de una empresa o de un conjunto
de acciones, con la finalidad de que se incremente con las ganancias que genere ese proyecto

empresarial. (parr. 1)

Por otro lado, las inversiones se clasifican desde distintos puntos de vista segun la
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percepcidn de las personas, ya gque asi no existe una unica determinacion de la misma, ademas
existen diferentes variables para poder indicar que realmente se esta generando esta accion a raiz
de un nuevo proyecto en este caso precisamente de la implementacion del Convenio Solas en el
sector del comercio internacional donde los principales afectados son los exportadores ya que

envian sus productos por medio del transporte maritimo.

Categoria 6. Calibraciones

Descripcion.

Esta categoria es relevante para la investigacion en curso ya que los entrevistados hacen
énfasis en que las calibraciones de las cargas en primera instancia fueron uno de los puntos méas
conflictivos dentro de la implementacion de la certificacion de peso de los contenedores en el
Convenio Solas y que en el Gltimo afo todavia es tema de oportunidades dentro del proceso para
que este fluya de una excelente manera, ademas los encargados mencionan a continuacion lo que

se refieren los mismos con los siguientes comentarios.

“En ocasiones malas calibraciones que envian los exportares”. (Entrevistado 3)

“Primero que todo, se pueden ver afectados en que la carga no se montada al vapor derivado

por malas calibraciones”. ( Entrevistado 4)

“Los exportadores casi siempre realizan malas las calibraciones de las carga”. (Entrevistado

7)
“Escases de empresas certificadoras, o precios muy altos para la lograr el certificado del
equipo que requieren y el tema de las calibraciones de las basculas son un tema cada vez que se

necesitan arreglar”. (Entrevistado 10)

Andlisis.
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La calibracion de las balanzas es un tema sumamente delicado porque es uno de los filtros
que debe tener cada empresa correctamente para que no se generen inconsistencias cuando las
navieras realizan de nuevo la verificacion en sus instalaciones y en muchos casos este dato que
anota el embarcador esta erroneo. Por esta razon, para lograr que la certificacion de peso de los
contenedores esté correcta, se necesita que los activos que se utilizan estén en buen estado y que

se aseguren de eso las personas encargadas del proceso.

También, la necesidad de tener un equipo correctamente calibrado radica en que no se debe
estar buscando a las usuarios encargadas para que realicen esta tarea se deberia de contar con un
respaldo de que cada vez que se necesite arreglar el equipo la empresa este 100% preparada para
estos casos, las malas calibraciones es un tema que se debe solventar para que los exportadores
hagan su proceso correcto y las navieras no tenga que realizar doble chequeo de los datos
suministrados, los que no tiene el equipo en sus empresas también generan gastos adicionales como
se menciono en otras categorias anteriormente que de igual manera no es factible estar contactando

a terceros para que realicen las calibraciones correspondientes en diferentes lugares.

Es importante mencionar que, segun indica el Reglamento para la Verificacion de la Masa

Bruta de los Contenedores con Carga (2016):

Un equipo especial es toda aquella balanza, bascula puente, o cualquier otro dispositivo que
funcione como sistema de pesaje que pueda determinar la masa bruta real de un contenedor
lleno o de bultos y elementos de la carga, paletas madera de estiba y demas materiales de
embalaje. Por otro lado, se debe considerar que los equipo deben de estar certificados por
el ECA. (p. 2)

Por Gltimo se puede mencionar que los encargados de realizar las calibraciones de los
equipos debe indicar al exportador que tiempo es el prudente para que realicen nuevamente los
ajustes adecuados para que no tengan ningun tipo de problematica a raiz de un tema tan simple
como lo es el de esta categoria, ciertamente y en ocasiones, los interrogados hacen énfasis en este
tipo de situaciones como una posible limitante pero la solucion es algo que pueden tener a la mano

sin necesidad de sufrir altos impactos en la operacion.
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Interpretacion de datos

El Convenio Solas es de suma importancia en el comercio internacional, ya que tiene varios
beneficios que se le dan a las personas involucradas en el proceso y permite desarrollar de manera
positiva las distintas tareas. La implementacién de la certificacion de peso de los contenedores
tiene como objetivo principal la seguridad de la vida en el mar, lo cual ha permitido que se eviten
grandes accidentes que se derivaban del sobrepeso de los buques y esto les brinda a los usuarios

estabilidad y tranquilidad.

De la primera unidad de analisis sobre los beneficios se determinan los aspectos favorables
del Convenio Solas dentro del comercio internacional y como este ha generando a los exportadores
costarricenses nuevos retos para poder salir adelante con sus embarques sin generar efectos
negativos que den lugar a que el tema estudiado se vea totalmente desprotegido. Ademas, los
involucrados en este asunto intentan que este se desarrolle de la mejor manera y que se encuentre

actualizado con las nuevas disposiciones necesarias.

Por otra parte, la primera categoria que hace énfasis en seguridad es clave para el correcto
funcionamiento de este y sus distintos procesos logisticos que se deben realizar para que haya una
correcta manipulacion del convenio con respecto a la certificacion de peso de los buques y para
que las navieras estén seguras de como acomodar los contenedores para que en caso de alguna
catéstrofe o accidente sepan cuales son los que tienen mayor volumen y el capitan sepa a raiz del

documento mencionado si la carga puede ser abordada o no.

Continuando con la segunda categoria de esta primera unidad de analisis a raiz de lo
expuesto por los entrevistados y el estudio realizado para el tema en desarrollo se puede indicar
que la correcta declaracién de peso de los contenedores fue de gran impacto dentro del convenio
estudiado ya que se tiene una buena supervision de las cargas embarcadas. Por otra parte, la
verificacion es un tema de obligacion que debe tener el exportador y por esto los entrevistados lo

ven como un gran beneficio.

También estan los controles los cuales son de relevancia en la presente unidad de analisis
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en la interpretacion de los datos obtenidos ya que gracias al Convenio Solas y la implementacion
de la certificacion de peso de las cargas que ha sido de gran positivismo dentro del sector del
convenio internacional por sus acciones implementadas durante los Gltimos afios donde un gran
porcentaje del sector comercial se vio beneficiado por estas y que los involucrados realmente

sienten la necesidad de apegarse a las reglas.

Relacionado con el tema de respaldos, el convenio mencionado en reiteradas ocasiones hace
que los exportadores maritimos se sientan tranquilos y seguros de los términos establecidos durante
el proceso de exportacion y que cada una de las partes tiene diferentes responsabilidad a efectuar.
Los usuarios se sienten seguros de efectuar las embarcaciones siempre y cuando todo este en orden
y con los documentos correctamente certificados. EI hecho de que cada proceso salga de la mejor

manera posible indica que es una tarea satisfactoria al final.

Continuando con la agilidad en el proceso, muchos entrevistados mencionan que si la
certificacion de peso de los contenedores no tiene ningun error los procesos se efectlan de una
forma continua y sin inconvenientes. Ademas, los usuarios siempre deben enviar la documentacion
de la mejor forma para que en los puertos no se tengan necesidades de implementar las medidas
correspondientes de incumplir con las regulaciones establecidas dentro del estos y que los

involucrados se vean altamente perjudicados.

Siguiendo con la categoria de responsabilidad de las partes se puede interpretar que el
Convenio Solas vino a mejorar el proceso ya que cada persona adopt6 una responsabilidad fija ante
la certificacion de peso de los contenedores y ademas se indica de quién es la responsabilidad de
enviarla correctamente, aunque en muchas ocasiones se ha generado también un gran reproceso

para los demas involucrados en este proceso.

Por ultimo, para esta categoria se encuentra la unidad de analisis de los impactos positivos
que tiene Solas a raiz de la implementacion de la certificacion de peso de los contenedores, ya que
a partir de las respuestas de varios entrevistados y el andlisis realizado se puede mencionar que en
su mayoria el convenio vino a generar aspectos positivos en diferentes &mbitos del comercio

internacional, pero también se debe ser conscientes de que hay temas que se deben mejorar, como
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se vera mas adelante en esta interpretacion.

Seguidamente, con la segunda categoria sobre las caracteristicas que se obtienen del
segundo objetivo especifico del convenio investigado, se mencionan siete diferentes unidades
estudiadas. La primera es el ambiente donde se puede destacar la gran labor que se ha generado
gracias a la implementacion de este y que a lo largo de tiempo se pueda ir mejorando este aspecto
que es de suma importancia en el comercio internacional, ya que muchas personas en la actualidad
quieren hacer conciencia sobre la impotencia que se debe dar en los diferentes ambitos y no solo

en el estudiando en esta investigacion.

Por otro lado, se encuentra la categoria relacionada con las capacitaciones. Esta es
sumamente critica ya que, segun el analisis realizado y las respuestas brindadas por los
interrogados, las capacitaciones son muy escasas y no son suficientes para que las empresas
involucradas satisfagan sus necesidades. Muchas veces los usuarios indican desconocimiento del
tema o que fueron aprendiendo sobre el camino acerca de lo que se debe realizar para que los
certificados de peso sean correctos, ademas es importante que, aunque las personas sepan qué se

debe hacer, refresquen sus conocimientos cada cierto tiempo.

También, dentro de esta categoria se encuentran los requisitos necesarios para que se pueda
realizar la certificacion de peso de los contenedores, ademas se hace énfasis en el estudio sobre el
decreto indicado en la investigacion que es de suma importancia para este, ya que no son simples
los procesos que se deben seguir para que los involucrados hagan sus tareas de una manera correcta,
pero, para que se cumpla el Convenio Solas, las obligaciones deben siempre ser adoptadas de buena

forma por los implicados.

Seguidamente, en la unidad de analisis sobre la disminucion de accidentes se puede decir
que la regulacién del Convenio Solas dentro del comercio internacional ha llegado a sorprender a
los exportadores maritimos, ya que, dentro de este ha sido realmente positivo porque los
contenedores no llevan sobrepeso. En tiempos pasados esto era un gran peligro en el mar, muchos
embarques estuvieron en peligro numerosas ocasiones por esta razon. Al implementar lo indicado

en reiteradas ocasiones se han salvado cargas y sobre todo vidas humanas.
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Relacionado con las caracteristicas también se encuentra la unidad de analisis de métodos
establecidos, los cuales son dos y son los Gnicos autorizados dentro del Convenio Solas. Estos
deben ir correctamente certificados para que los contenedores puedan ser embarcados sin ningin
problema y para que puedan ser exportados. Durante la investigacién se realizé una leve
explicacion de ambos métodos para que el lector sepa cuales son las relevancias del convenio

estudiado y los impactos que ha tenido a lo largo de los Gltimos afios.

A continuacion se destaca dentro de esta categoria a la empresa acreditadora en Costa Rica
para que la certificacion de peso de los contenedores pueda hacerse de una forma correcta: ECA.
Para que esta entidad logre realizar el proceso correspondiente y las partes puedan tener su
documento de una forma eficaz, los involucrados deben contar con todos los requerimientos

establecidos para su correcta emision.

Para finalizar con esta categoria se tiene a la unidad de analisis de monitoreo, la cual es de
relevancia en esta investigacion ya que los entrevistados indican que entra dentro de las
caracteristicas que tiene el convenio porque gracias al monitoreo los usuarios pueden indicar el
peso que tienen sus cargas y pueden tener una mejor vigilancia de lo que las diferentes personas
involucradas en el proceso puedan establecer; también ha significado grandes cambios en los

ultimos afos por las mejoras que se realizan continuamente.

Para ir concluyendo este apartado, se tiene como Ultima categoria las posibles limitaciones
del Convenio Solas, que nace del tercer objetivo especifico de la presente investigacion. En primer
lugar esta la unidad de analisis de los costos, en la que se enfatiza que cuando la certificacion de
peso de los contenedores se implementd fue uno de los aspectos negativos en ese momento, ya que
muchas empresas tuvieron que actualizar o remodelar las instalaciones para las basculas y el sector

que se vio mas afectado fue el portuario.

Siguiendo con la segunda unidad de analisis de el no embarque de los contenedores, luego
de observar las respuestas de los entrevistados y realizar una analisis a raiz de las mismas, se pudo

determinar que, como se vio a lo largo de la investigacion, el capitan tiene todo el derecho de
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rechazar la carga e impedir que sea transportada en el embarque por falta de la certificacion de peso
de los buques o porque la certificacion esté incorrecta. Esto en los Ultimos afios es un tema que se
ha vuelto sumamente estricto para que los usuarios vean que es realmente delicado el no cumplir

con las regulaciones establecidas.

Por otro lado, se tiene el reproceso como otra unidad de analisis, donde realizando el analisis
correspondiente, segun las respuestas brindadas por los interrogados, se logra indicar que la
mayoria del sector de las navieras debe volver a pesar los contenedores que llegan para ser
embarcados ya que se tienen que asegurar de que el peso establecido en los documentos que envian
los exportadores es el correcto y en muchas ocasiones este lo deben cambiar porque viene erroneo.

Si bien es cierto tiene un margen de tolerancia, la mayoria de las ocasiones lo sobrepasan.

Por otra parte, se da relevancia a las multas como una de las posibles limitaciones que tiene
el Convenio Solas con respecto a la certificacion de peso de los contenedores de exportacion, ya
que si se declara de forma incorrecta se generan grandes inconvenientes en las exportaciones
maritimas. Como consecuencia directa, se generan gastos adicionales. En este sentido, la
responsabilidad total recae sobre los embarcadores, y por ende, estas sanciones se les cobran a

ellos.

Por consiguiente, dentro de la categoria de posibles limitaciones se encuentran las
inversiones en sistemas que tuvieron las empresas involucradas en este proceso donde al principio
de la entrada en vigor se vieron sumamente afectados, ya que muchas no tenian contemplados estos

gastos ni que estos fueran en ocasiones tan caros.

Dando por terminado este apartado, se obtiene la Gltima unidad de analisis la cual es la
calibracién. Para realizar esta Gltima interpretacion de los datos obtenidos de los entrevistados es
importante resaltar que cada empresa debe velar por la correcta instalacién y mantenimiento de la
calibracién que para ellos son gastos para que las embarcaciones tengan la correcta certificacion
de peso de los contenedores. También esta es una necesidad porque es un aspecto repetitivo el que
tienen los usuarios y se debe hacer conciencia de que es importante para que el Convenio Solas sea

regulado de la mejor manera.
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CAPITULO V: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

En el quinto capitulo de la presente investigacion se plantean las conclusiones y se formulan
las recomendaciones generadas por el estudio realizado; en primera instancia se enfatizara en los
resultados obtenidos, con el proposito de dar respuesta a los objetivos y a la pregunta de estudio;
ambos planteados en el capitulo uno. En la segunda parte de este capitulo se expondran las
recomendaciones pertinentes para el proceso que se ha investigado, con el objetivo de dar un aporte

a dicho colectivo.

Durante el proceso de investigacion, la linea de estudio fue guiada en su orden por el
planteamiento del problema, la justificacion, los antecedentes, el objetivo general y los objetivos
especificos. Asimismo, la investigacion se basé en un enfoque cualitativo, para cuyo efecto se
redacté un cuestionario que sirviera como instrumento con la intencion de recolectar datos y
utilizarlo para guiar las entrevistas realizadas a la muestra de estudio. Producto de las respuestas
recibidas, se desglosaron las categorias de analisis y se compararon con la teoria planteada en el

marco teorico de la investigacion.

Conclusiones

Se concluye que el Convenio Solas es de suma importancia en el comercio internacional ya
que lleg6 a disminuir los accidentes en el mar gracias a la implementacion del certificado de peso
de los contenedores, el cual evidenci6 el impacto que tendrian en el sector maritimo con las
diferentes ventajas que trajo consigo y a su vez los aspectos importantes que se deben mejorar en

el ambito.

También, se concluye que para las empresas involucradas en el proceso la seguridad es
fundamental, porque sus cargas se embarcan correctamente y llegan a su destino de forma correcta,
ademas del impacto en las vidas humanas que genera positivismo, dando un valor agregado a sus

socios comerciales.

Por otro lado, gracias al Convenio Solas se sienten mas comodos embarcado sus cargas con
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la certificacion de peso de los contenedores y con los lineamientos establecidos, ya que los
involucrados en el proceso se sienten satisfechos con las mejoras que se realizan en el ambito

maritimo.

Se logra determinar que la correcta declaracion de peso y los controles establecidos en el
convenio han ayudado a los exportadores y demas usuarios, el cual se encuentra dentro de los

beneficios de este, porque gracias a la misma se han tenido mejores rendimientos en el proceso.

También, cabe destacar que se implementaron nuevas tecnologias en el comercio
internacional para que esto se pudiera llevar a cabo, porque los exportadores se sienten confiados

cuando la certificacion se encuentra correcta y esto ayuda a agilizar los embarques.

Asimismo, se obtiene como conclusion que el Convenio Solas ayuda a agilizar los procesos
porque cada parte involucrada conoce las responsabilidades, ayudando a las empresas involucradas

a que el proceso sea mas claro.

Ademas, se determina que el Convenio Solas tiene diferentes aspectos positivos desde su
entrada en vigor y que el transporte maritimo se ve beneficiado a raiz de esto porque los usuarios

a lo largo de la investigacion hicieron énfasis en ello.

Se logra concluir que hay una notable necesidad en relacion con las capacitaciones que se
brindan a los usuarios, quienes en ocasiones desconocen informacién muy basica. Lo anterior

debido a la carencia de capacitaciones frecuentes por parte de las entidades publicas.

Por otro algo se determina que el Convenio Solas lleg6 a ser positivo para el ambiente,
porque, al tener una certificacion de peso de los contenedores, las embarcaciones tienen menos

accidentes en el mar, por ende, se genera menos contaminacion.

Se concluye que los exportadores y deméas empresas involucradas en el proceso conocen
los métodos establecidos en el Solas y los requisitos que se deben tener para que los contenedores

puedan ser embarcados.



115

Se mostro que solo se cuenta con una empresa acreditadora en el pais con respecto al tema

en investigacion, por lo que en ocasiones los usuarios no se sienten conformes con este aspecto.

También se determina, que los exportadores y las navieras se han visto afectados o limitados
cuando se implementd la certificacion de peso de los contenedores porque tuvieron que aplicar los

lineamientos de la ley y esto generd costos operativos mayores.

Por otro lado, se concluye que una de las mayores limitaciones del Convenio Solas es el
no embarque del contenedor y las diferentes multas y demandas por incumplir con la certificacion

de peso del buque.

Por otro lado, se logro determinar que el Convenio Solas no solo vela por las cargas, sino
que principalmente por salvaguardar vidas humanas, porque este es su objetivo principal, y la

certificacion de peso es un complemento para que esto se realice de forma eficaz.

Se evidencia que certificar el peso de los contenedores permite que las compafiias navieras

tengan mas control de las cargas y puedan determinar realmente los datos brindados.

Por otra parte, se determina que el Convenio Solas logr6 que las personas y las empresas
tengan un pensamiento mas critico con respecto a la seguridad, ademas se reafirma el por queé es

importante no sobrecargar los contenedores.

Finalmente y respondiendo a la pregunta del planteamiento del problema, se logra concluir
que el Convenio Solas presenta una serie de limitaciones en el proceso que han venido arrastrando
durante los ultimos afios y que no se le ha prestado la atencion suficiente, por lo que los
exportadores maritimos se han enfrentado a diversos efectos, como multas, no embarque y falta de
capacitacion, que en su momento no han sabido solventar para que no sigan sucediendo con ayuda
de las entidades publicas establecidas para el proceso. Sin embargo, existe la posibilidad de que

por su lado se implementen mejoras para que el Convenio Solas sea eficaz al cien por ciento.
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Recomendaciones

Se recomienda a las empresas involucradas con el Convenio Solas que busquen mas
capacitaciones en instituciones privadas como la Camara de Exportadores de Costa Rica
(CADEXCO) y PROCOMER y publicas como el ECA,; esto con el fin de que estén informados de
los cambios y las actualizaciones, logrando asi que los exportadores manejen de forma correcta en

su operacién diaria.

Se les sugiere a los operadores logisticos brindar cada tres meses toda la informacion
pertinente a los exportadores sobre la regulacion del convenio, con el objetivo de que estar
actualizados y llevar a cabo las tareas correspondientes, conociendo las consecuencias y multas

generadas por no cumplir con algun proceso.

Se les propone a los exportadores buscar a la empresa acreditada en Costa Rica referente a
la certificacion de peso de los contenedores, para que sus sistemas estén correctamente verificados

por medio de formularios en linea.

Asimismo, los exportadores y las empresas involucradas pueden buscar maneras para
aumentar la concientizacion, para que los usuarios realicen los procesos de forma correcta y que el
convenio logre correctamente su objetivo. Los involucrados se pueden unir para poder cumplir las

tareas.

También se les aconseja a las navieras siempre optar por la forma correcta de aplicar la
certificacion de peso de los contenedores, para que sea beneficioso para los involucrados y buscar
un bien comdn, permitiéndose crecer; esto se puede lograr mediante diferentes encuestas para saber

coémo estan trabajando los usuarios.

Se les recomienda a las entidades involucradas con el comercio incentivar a las empresas

para que hagan un correcto uso de los convenios internacionales.



117

Asimismo, se le recomienda al MOPT reunirse con las navieras cuando exista una enmienda
nueva que deba entrar en vigor, pues el decreto Unicamente se publica en La Gaceta y estas no son
instruidas por alguna entidad en el pais; esto se puede lograr realizando las reuniones minimo cada

tres meses.

Se les sugiere a las entidades competentes realizar inspecciones en los puertos

constantemente para velar por el correcto cumplimiento del convenio estudiado.

Por otra parte, a los exportadores se les recomienda que sus romanas estén certificadas por
el ente encargado en el pais, para que no tengan contratiempo en la embarcacion de sus cargas.
Para lograrlo se sugiere realizar un control en un SharePoint donde todos los involucrados puedan

visualizarlo.

También, se les recomienda a las navieras respetar los protocolos de seguridad humana y
ambiental, a fin de que se sigan manteniendo de forma positiva dentro de los usuarios del Convenio

Solas. Para lograrlo se sugiere dar un incentivo a las empresas; por ejemplo, estrellas o banderas.

Se hace la recomendacion a las personas profesionales de la carrera de Comercio
Internacional para que busquen y apoyen los convenios internacionales, con el fin de que
concienticen a las personas sobre su correcta aplicacion. Esto realizando articulos, capacitaciones

y charlas acerca de los diferentes temas que involucra.

Se les sugiere a las navieras exigir el uso correcto de las normas en las embarcaciones y en
los puertos que arriben, esto con el fin de cumplir con el objetivo establecido de salvaguardar las
unidades de transporte y la vida humana, y crear cultura social para su correcta aplicacién y a su

vez lograr que los buques se vean protegidos y aumentar su vida Util.

Se le recomienda a los exportadores y a los usuarios implementar controles sobre las
capacitaciones que se les imparte para saber si se estan cumpliendo con las satisfacciones

necesarias y se estan abordando los temas acordados.
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Para finalizar, se pide a futuros investigadores estudiar las diferentes enmiendas vigentes
del Convenio Solas, para que se logre crear conciencia de la importancia de los convenios y se

busquen ideas innovadoras para difundirlas.
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CAPITULO VI: PROPUESTA

El siguiente capitulo tiene como propdsito presentar una propuesta basada en los resultados
de la presente investigacion. Consta de tres partes: descripcidn, objetivos y propuesta. EI tema que
se trabajara es la capacitacion de los exportadores y demas personas involucradas en el proceso por
parte de los nuevos profesionales de la Universidad Internacional de las Americas de la carrera de

Comercio Internacional, quienes se podran exponer en el &mbito laboral por medio de esta pagina.

Descripcion

Inicialmente, es importante establecer el concepto de capacitacion. Segun Ucha (2019),
“basicamente la capacitacion esta considerada como un proceso educativo a corto plazo el cual
utiliza un procedimiento planeado” (p. 10). Esto quiere decir que se necesita adquirir los
conocimientos y las habilidades técnicas, para que su eficiencia sea correcta en las tareas por
desarrollar, y asi poder cumplir con todas las metas establecidas a lo largo del tiempo y que estas

se desempefien correctamente.

La propuesta en esta investigacion sera buscar alternativas para que las capacitaciones sean
eficientes y que los nuevos profesionales en Comercio Internacional puedan impartirlas y que, a su
vez, estas cuenten como desarrollo en su ambito laboral al tener conocimiento sobre los temas por
exponer en los sistemas de aprendizaje, logrando desempefiarse desde un punto de vista académico

para que los exportadores y demas personal involucrado esté capacitado continuamente.

Es importante desarrollar un control que busque dar mayor seguridad y confianza a las
personas con respecto a las capacitaciones brindadas, ya que en este momento, en relacion con el
Convenio Solas, estas no se realizan con la frecuencia que se deberia. Con base en lo anterior, no
solo se realizan por la certificacion de peso de los contenedores de exportacion, sino por las nuevas
regularidades que van implementando las autoridades correspondientes con nuevas enmiendas, que

en ocasiones las personas tienen poco conocimiento de que se realizaron.
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Objetivos

Objetivo general

Desarrollar capacitaciones virtuales para futuros profesionales sobre el convenio solas y

la certificacion de pesos de los contenedores de exportacion maritima.

Objetivos especificos

Identificar las principales carencias que existen en la actualidad sobre las capacitaciones de

la certificacion de pesos de los contendores de exportacion.

Disefar una plataforma digital donde se compartan las diferentes capacitaciones brindadas

por los futuros profesionales.

Propuesta

A través del proceso de investigacion realizado, se ha disefiado una pagina web que
pretende sustentar las capacitaciones sobre el Convenio Solas y la certificacion de peso de los
contenedores, ademas de los diferentes temas de gran relevancia en el comercio internacional. Lo
anterior con el proposito de facilitar que las empresas interesadas en algun tema en especifico
puedan, a través de una adecuada preparacidn, alcanzar grandes intereses y altos estandares de

calidad en las labores de sus colaboradores.

Debido al impacto del Convenio Solas en las exportaciones maritimas en los Gltimos afios
se han identificado diversas areas y procesos a mejorar, en los cuales las empresas deben estar
conscientes y tener mejor aprendizaje. La idea de esta propuesta es proveer una pagina web a las
empresas que buscan capacitaciones, donde puedan indicar por medio de un formulario la
preparacion que desean realizar; ademas, en el sitio se tendran diferentes articulos en un “blog”
donde se ofrecera informacion de primeray los profesionales podran solventar las dudas de manera

inmediata.
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Por otro lado, es de gran beneficio para los estudiantes ya que podran desarrollarse en el
ambito laboral y explotar sus conocimientos en el sector del comercio internacional. Esto se vera
plasmado en el alto nivel que tiene la Universidad Internacional de las Américas para dar este tipo
de capacitaciones, viéndose ambas partes beneficiadas de alguna u otra forma. A continuacién, se
presentan imagenes de la pagina web desarrollada para la presente investigacion, el enlace es el

siguiente: https://raquelbenavides97.wixsite.com/capacitacionesencome

Imagen 12. P4gina web

Nota: Elaboracion propia con datos obtenidos de la pagina web Capacitaciones en

Comercio Internacional, 2021.

Imagen 13. Formulario

Nota: Elaboracion propia con datos obtenidos de la pagina web Capacitaciones en

Comercio Internacional, 2021.


https://raquelbenavides97.wixsite.com/capacitacionesencome

Imagen 14. Blog
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Nota: Elaboracion propia con datos obtenidos de la pagina web Capacitaciones en

Comercio Internacional, 2021.
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APENDICE

Apéndice A: Cuestionario aplicado a los encuestados

Investigacion realizada por Raquel Benavides Rivera, actualmente cursando la Licenciatura
en Comercio Internacional con Enfasis en Gestion Aduanera en la Universidad Internacional de las
Américas. El objetivo de este cuestionario es estudiar los conocimientos de los entrevistados con
respecto al Convenio Solas con la certificacion de peso de los contenedores para la exportacion
durante el periodo 2020-2021.

Por lo que respetuosamente solicitamos su colaboracion, completando las siguientes
preguntas. De antemano le comunicamos que sus respuestas seran reportadas en la tesis

profesional, con fines didacticos y seran de caracter anénimo.

1. ¢Por qué cree usted que el transportista internacional le debe de dar énfasis a la

certificacion de peso de los contenedores a la hora de exportarlos?

2. ¢Cémo cree usted que influye el Convenio Solas en las exportaciones de bienes en
los paises?
3. ¢Cuales son las ventajas que tienen los contenedores de exportacion al ser

certificados con el Convenio Solas?

4. ¢ Qué tipos de acciones debe de realizar el encargado para una correcta certificacion

de peso de los contenedores con el Convenio Solas?

5. ¢ Qué tipos de mejoras sobre los riesgos maritimos considera usted que se han dado

a raiz de la certificacion de peso de los contenedores de exportacion?

6. ¢ Qué entidades costarricenses brindan capacitaciones constantes sobre el Convenio

Solas con respecto a la certificacion de peso de los contenedores?
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7. ¢ Cuéles son los requisitos que se deben de cumplir para una la correcta certificacion

de peso de los contenedores de exportacion?

8. ¢ Cuéles han sido los posibles impactos en las exportaciones a raiz de la certificacién

de peso de los contenedores?

9. ¢Cudles son las posibles consecuencias a las que se exponen los exportadores al no

realizar la certificacion de peso de los contenedores de forma correcta?

10.  ¢Cuales son algunas de las circunstancias que enfrentan los operadores logisticos

con la certificacion de peso?

11.  ¢Cuéles han sido algunos de los efectos que han sufrido las exportaciones a raiz de

la implementacion de la certificacion de peso de los contenedores?



