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CAPITULO I: INTRODUCCION
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1. Introduccién

El comercio internacional constituye uno de los pilares fundamentales del desarrollo
econdmico global, impulsado por la interconexion de mercados y la busqueda de eficiencia en la
asignacion de recursos. En este entramado complejo, la relacion comercial entre la Republica
Popular de China y la Republica de Costa Rica se destaca como un ejemplo paradigmatico de
cooperacion economica y estratégica, especialmente en un contexto donde ambos paises han
consolidado un intercambio comercial que alcanz6 mas de 3500 millones de ddlares
estadounidenses al cierre del afio 2022. Este vinculo no solo refleja el dinamismo de los mercados
internacionales, sino que también pone de relieve la necesidad de adoptar mecanismos que
mitiguen los riesgos inherentes a las operaciones comerciales, en particular aquellos asociados al

transporte maritimo, la principal via de conexién entre ambos territorios.

El seguro de carga se posiciona como un instrumento esencial en la gestion de riesgos
comerciales, proporcionando una red de seguridad que protege a los actores involucrados ante
eventualidades que podrian comprometer el éxito de sus transacciones. A través de la transferencia
de riesgos a compafiias aseguradoras, los importadores, exportadores y operadores logisticos
pueden asegurarse la continuidad de sus actividades, minimizar pérdidas financieras y fomentar la
confianza en las relaciones comerciales. Este mecanismo no solo contribuye a la estabilidad
operativa, sino que también refuerza el marco de gobernanza econdémica en un entorno

caracterizado por la volatilidad y las incertidumbres globales.

Histéricamente, la practica de asegurar bienes y mercancias se remonta a las primeras
civilizaciones, donde se implementaron sistemas rudimentarios para compartir y mitigar riesgos.
Desde el "préstamo a la gruesa” descrito en el Codigo de Hammurabi hasta los contratos de seguro
maritimo desarrollados en la Inglaterra del siglo XVII, el seguro ha evolucionado
significativamente, adaptandose a las necesidades cambiantes del comercio y consolidandose como
una industria globalizada. En el caso del comercio maritimo, esta evolucion ha sido especialmente
destacable, con avances que han permitido enfrentar los desafios de rutas comerciales cada vez
mas complejas y riesgos diversos, como condiciones climaticas adversas, accidentes maritimos y

amenazas modernas como la pirateria o el cibercrimen.
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El comercio maritimo entre Costa Rica y China estd intrinsecamente vinculado a la
globalizacion y al sistema de produccion en cadenas de valor. Por ejemplo, mientras Costa Rica ha
destacado por su capacidad para exportar productos agricolas de alta calidad y dispositivos médicos
de precision, China es reconocida como un lider global en la manufactura de bienes tecnolédgicos
y maquinaria pesada. Esta relacion refleja un claro ejemplo de la Teoria de la Ventaja Comparativa,
segun la cual ambos paises logran maximizar su eficiencia y bienestar al especializarse en la
produccién de bienes donde poseen ventajas relativas. Sin embargo, esta misma relacién también
implica riesgos significativos asociados al transporte de bienes a través de largas distancias, donde

cualquier interrupcion puede tener consecuencias econdmicas y logisticas de gran envergadura.

En este contexto, el sequro de carga adquiere una importancia estratégica al garantizar que
las pérdidas derivadas de eventos imprevistos puedan ser contenidas y manejadas de manera
efectiva. Desde la perspectiva de las relaciones internacionales, este tipo de mecanismo no solo es
relevante desde un punto de vista técnico y financiero, sino también como una herramienta que
refuerza la cooperacion entre estados y sectores privados, promoviendo la estabilidad en las
transacciones comerciales. La interdependencia econémica, tal como lo sefiala la teoria de Richard
N. Cooper, se manifiesta claramente en la relacion comercial entre Costa Rica y China, donde
ambas economias, aunque asimétricas en tamafio y capacidad productiva, se benefician

mutuamente de sus fortalezas y enfrentan conjuntamente los riesgos asociados a su interconexion.

El transporte maritimo, principal medio utilizado para el intercambio entre estos dos paises,
plantea riesgos especificos que deben ser abordados con estrategias adecuadas. Las interrupciones
derivadas de fendmenos naturales, fallas mecénicas, robos o incluso tensiones geopoliticas pueden
generar pérdidas significativas, no solo para los actores directos de la transaccion, sino también
para las economias de ambos paises. En este sentido, el seguro de carga no solo actia como un
mecanismo de proteccion financiera, sino también como un facilitador del comercio, al reducir las

incertidumbres y permitir que las partes involucradas se concentren en optimizar sus operaciones.

Adicionalmente, el analisis del seguro de carga como instrumento de contencion de
pérdidas ofrece una oportunidad para evaluar su impacto en el desarrollo econémico y comercial a
largo plazo. Este tipo de seguro no solo protege los bienes fisicos en transito, sino que también
fomenta la confianza entre los actores del comercio, contribuye a la estabilidad de las cadenas de

suministro y refuerza el papel de las instituciones financieras y aseguradoras como actores clave
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en el ecosistema comercial internacional. La experiencia de Costa Rica y China en este &mbito
puede proporcionar valiosas lecciones para otros paises que buscan optimizar sus relaciones

comerciales y mitigar los riesgos asociados.

El presente analisis busca no solo comprender como el seguro de carga ha contribuido a la
mitigacion de riesgos en el comercio entre Costa Rica y China, sino también explorar como este
mecanismo puede integrarse de manera mas efectiva en las estrategias de gestion de riesgos a nivel
global. Este enfoque implica una revision detallada de las politicas actuales, los escenarios de
riesgo mas comunes y las mejores préacticas en la gestion del transporte de mercancias, asi como
una evaluacion critica de las oportunidades para mejorar la efectividad del seguro de carga en

contextos de alta interdependencia econémica.

1.1 Planteamiento del problema

La gestion o al menos la reduccién del riesgo ha sido una busqueda constante de la
humanidad a lo largo de los siglos, puesto que ha debido hacer frente a las diversas dificultades
que ha encontrado. La actividad comercial no ha sido ajena a esta realidad y, por ello, la historia
del seguro nos muestra que gran parte de lo que hoy es el dia a dia del mercado asegurador, tiene
su origen en los contratos de carga y transporte fluvial y maritimo que datan del afio 400 antes de
la era cristiana, cuando la ciudad de Rodas incorpor6 en su legislacion la institucién de la averia
gruesa o comun, también llamada Ley de la Echazdn. Dicha regulacion establecié la obligacion de
los propietarios de las mercancias de distribuirse el costo de la siniestralidad ocurrida en el mar
(Rincoén, 2008, p.183).

En este sentido, el riesgo, como materia cambiante y en permanente evolucién, se ha podido
manifestar de diferentes formas, no solo como los riesgos de la naturaleza, aun llamados “Riesgos
de Dios” por parte de profesionales en la industria de la gestion del riesgo, sino también desde
acciones mas intencionadas y causadas por la humanidad, como pueden ser el robo o la pirateria.
Muchos de estos riesgos se presentan desde hace varios siglos y se continGan presentado en la
actualidad, por lo que sigue vigente la necesidad de transferir el efecto generado por la

materializacion de este, a un contrato especializado como lo es un seguro.
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El transporte de la carga o la mercancia es una parte esencial del comercio entre paises, ya
que se requiere el traslado de materias primas o productos terminados a nuevos mercados, desde
donde factores como la economia de escala y la globalizacion han hecho que cada vez mas, las
distancias se reduzcan y se ofrezca disponibilidad de determinados productos en los mercados de
los diferentes paises, sin importar su origen o lugar de elaboracion, lo cual evidencia la necesidad
de que el traslado de dichas mercancias se haga en condiciones Optimas en lo que respecta a
logistica y seguridad, con el fin de que no se llegue a presentar desde un desabastecimiento, hasta

situaciones relativas a la calidad, conservacion o inocuidad.

Segun datos del Ministerio de Comercio Exterior, el comercio entre la Republica Popular
de Chinay la Republica de Costa Rica registrd que, al cierre del afio 2022, el intercambio comercial
entre ambos paises fue de méas de $ 3 500 millones de dolares estadounidenses (COMEX, 2024),
por lo cual se considera de especial interés el analizar cuanto de esta cifra pudo estar expuesta a
riesgos transferibles al seguro y como este instrumento puede mitigar los impactos que se hubiesen
generado, en caso de no contar con dicho contrato de traslado de responsabilidad ante la presencia

de la materializacion del riesgo.

Por lo anterior, se plantea la siguiente pregunta cientifica: ;Cémo el seguro de carga ha
contribuido como mecanismo de contencion de la pérdida, para el sector industrial, para el

comercio entre la Republica Popular de China y la Republica de Costa Rica?
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lustracion 1.

Ubicacidn geografica de Costa Rica y de China en un mapa politico

e S I P

Fuente: Wikimedia (2024).

1.2 Objetivos

1.2.1 Objetivo general

Analizar como el seguro de carga ha contribuido como mecanismo de contencion de
pérdidas en el comercio internacional, para el sector industrial, en el comercio entre la Republica
Popular de China y la Republica de Costa Rica, para el periodo 2018-2023.

1.2.2 Objetivos especificos

a. Investigar las politicas actuales sobre el comercio entre la Republica Popular de Chinay la
Republica de Costa Rica.
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b. Identificar los diferentes escenarios en los que se presenta riesgos de pérdida de las
mercancias en el comercio entre ambos paises para el periodo 2018-2023.

c. Exponer los diferentes mecanismos que existen para la gestion del riesgo del transporte de
mercancias para el periodo de estudio.

d. Explicar la efectividad del seguro de carga como mecanismo de contencion de la pérdida
para el comercio entre ambos paises, para el periodo de estudio.

1.3 Justificacion

Relata Harford (2017) que, desde hace mas de 4 000 afios, segun el Codigo de Hammurabi
en la antigua Babilonia (donde actualmente se encuentra Irak), se incluia un apartado mediante el
cual se buscaba resarcir a los mercaderes cuando la embarcacion utilizada llegaba a naufragar. Lo
anterior, constituia en si mismo, una suerte de proteccion ante la materializacion del riesgo de
pérdida que se podia presentar para los intereses econdmicos, no sélo del propietario del bien, sino
también del responsable de la travesia. En la antigua China, por su parte, esta suerte de gestion de
riesgo se realizaba cuando en los barcos mercantes, se cargaban mercancias de todo el grupo de
propietarios interesados en el traslado, siendo que, de esta forma se realizaba lo que hoy se conoce

técnicamente como dispersion del riesgo.

En la historia mas reciente, el mismo autor sefiala como a finales del siglo XVII, en la
ciudad de Londres, Reino Unido, se retnen en la cafeteria de Edward Lloyd, una serie de
especuladores que, basandose en un andlisis empirico y segin su experiencia, apostaban sobre si
la travesia de un buque mercante podia llegar a buen puerto, lo cual les generaria ganancias o
pérdidas, segun fuese el caso. Esto dio lugar a que algunas décadas después se fundase en el mismo
lugar una de las sociedades aseguradoras mas prominentes de la actualidad, como lo es Lloyd’s of
London y su esquema de underwriters (Sindicato de Suscriptores de Lloyd’s en Londres); quienes
a la fecha siguen manejando la rectoria del seguro de transporte maritimo a nivel mundial
(Fundacion Mapfre, 2024).
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Estos antecedentes permiten ilustrar, como desde los inicios de las civilizaciones que han
dado las bases a la sociedad moderna, el comercio busca obtener amparo ante los riesgos a los que
se ve expuesta su actividad. En el caso del transporte maritimo, las inclemencias del tiempo, el
desperfecto del medio de transporte o el robo de las mercancias, son ejemplos claros de dichos

riesgos.

La presente obra busca sefialar la importancia que tienen para el comercio entre la Republica
de Costa Rica y la Republica Popular de China, el traslado de mercancias por la via maritima
(aunque también se puede hacer uso del transporte aéreo), el visualizar las eventuales pérdidas a
las cuales se ve expuesta la mercancia cuando no se realiza una adecuada gestion del riesgo o
cuando, aun y pese a todos los escenarios visualizados respecto a la mitigacion de estos, alguno
llega a materializarse y por ende llega a tomar forma la necesidad de contar con un contrato de
seguro que permita el disminuir la mayor parte de la afectacion o pérdida para el responsable del
proceso logistico, el vendedor o el comprador, ya sea que se trate de materias primas o bienes

terminados.

Dentro del estudio de las Relaciones Internacionales y, principalmente en lo que tiene que
ver con el comercio exterior, resulta de especial interés el considerar todos aquellos aspectos que
pueden generar un efecto negativo en las transacciones mercantiles y por consiguiente que
presentan un impacto econdémico (y eventualmente social) en el que se pueden ver afectadas no
solo las relaciones entre estados-estados, estados-empresas y también entre empresas y empresas,
sino también el comercio como fuente de construccion de progreso y generacion de riqueza. Por
tanto, la busqueda de soluciones y alternativas que permitan la mitigacion y el eventual manejo de

los riesgos, se considera prioritario.

Desde paises como Costa Rica, donde se busca que a través del comercio internacional y
principalmente a través del comercio con el llamado gigante asiatico -pais con el cual se posee un
tratado de libre comercio, que entr6 en vigor desde agosto de 2011-, se dote de una mayor oferta
de bienes (no precisamente de bajo costo, sino también de alto valor agregado) y materias primas,
para satisfacer el mercado local y también para la exportacion, a su vez, de productos terminados,
resulta necesario hacer uso de todos los mecanismos que permitan la estabilidad de la industria 'y
el fomento del comercio. Segun datos del Ministerio de Comercio Exterior de Costa Rica

(COMEX), para el afio 2022, las importaciones provenientes de la Republica Popular de China,
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ascendieron a mas de 3 mil millones de dolares estadounidenses, lo que supone que se trate del
segundo socio comercial del pais, después de los Estados Unidos de América.

Por su parte, el Instituto Nacional de Estadistica y Censos de Costa Rica (INEC), sefiala
que para 2022, mas del 60% de las exportaciones y mas del 40% de las importaciones se han
Ilevado a cabo utilizando la via del trasiego maritimo, lo cual evidencia la importancia de contar
con las mejores herramientas que permitan evitar la opcion del autoseguro, con la finalidad
trasladar el impacto de la materializacién del riesgo a un tercero especializado en dicha gestion, tal
y como lo son las compafiias aseguradoras y en su proporcion cuando asi corresponda, a las

compafiias reaseguradoras.

1.4 Antecedentes

Parte de lo que se ha visualizado mediante el andlisis de la respectiva investigacion
bibliogréfica, para el adecuado desarrollo del presente estudio, radica en que durante los ultimos
afios, el foco de la atencion hacia el oriente ha estado direccionado en lo respectivo a las
migraciones de personas y su establecimiento tanto en algunos paises europeos, como en
Latinoamérica y, sin embargo, es poco lo que se ha investigado sobre los flujos comerciales entre
la Republica Popular de China y la Republica de Costa Rica, donde la relacién comercial bilateral
fue formalizada por un tratado de libre comercio (TLC) que no cuenta ain con dos décadas y desde

donde se presenta una balanza comercial negativa para Costa Rica.

Segun lo sefialado anteriormente, la Republica Popular de China es el segundo socio
comercial de la Republica de Costa Rica, donde mas del 13% de las importaciones provienen de la
tierra de Mao y los pandas, por lo que el mantenimiento de, no sélo de las relaciones bilaterales,

sino también de las relaciones comerciales y el resguardo de las travesias toma especial interés.
Segun el Ministerio de Comercio Exterior de Costa Rica (COMEX):

La Republica Popular China es uno de los principales actores en el contexto econémico
internacional y es el segundo socio comercial de Costa Rica, a nivel individual, después de

los Estados Unidos. Costa Rica y China han tenido intercambio comercial desde principios
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de los afios 90; sin embargo, es a partir de la incorporacién de China a la Organizacion
Mundial de Comercio (OMC) en 2001, cuando esta relacion comercial experiment6 un

crecimiento constante.

En junio de 2007, Costa Rica anuncio el establecimiento de relaciones diplomaticas con la
Republica Popular China, con lo cual se inici6 un proceso de mayor vinculacion econémica

y comercial entre ambos paises.

En noviembre de 2008, se lanzé la negociacion de un tratado de libre comercio entre ambos
paises que se extendid por seis rondas y concluy6 con la firma del texto final en abril de

2010.

El comercio con China ha crecido durante la Ultima década. Mientras en 2013 el
intercambio comercial totaliz6 US$1 644 millones, en 2022 alcanzé la cifra de US$3 536
millones. En promedio, el comercio crecid a un ritmo anual de 8,9%, lo cual es el resultado
del crecimiento de 21,5% en las exportaciones y de 8,1% en las importaciones en la Gltima

década. (COMEX, 2023.).

Por su parte, la exviceministra del Ministerio de Economia, Industria y Comercio (MEIC),
Velia Govaere, detalla en su obra Resultados y Perspectivas del Comercio Exterior de Costa Rica,

lo siguiente:

Los 25 afios de apertura comercial de Costa Rica son una historia de éxito. Sin embargo,
frente al nivel de esfuerzo requerido para la insercion de nuestro pais al comercio exterior,
algunos de los ejes que conforman la totalidad de la politica comercial del pais no han tenido
la importancia que si tiene la apertura de mercados preferenciales. Se describe la trayectoria

de las politicas comerciales del pais, sus principales ejes, sus resultados e impactos. Se hace
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una evaluacion particular de las tareas internas pendientes en la situacion actual, habiéndose
negociado ya el 92% del Comercio de Costa Rica bajo condiciones preferenciales. Se
expone la importancia de un giro hacia la armonizacion, articulacion y fortalecimiento de

la administracién interna del comercio (Govaere, 2011).

En dicha obra, la también Catedratica de la Universidad Estatal a Distancia (UNED), sefiala
la importancia de dotar de herramientas necesarias a la administracion publica para que a su vez
pueda sacar mayor ventaja de la estructura comercial, en este caso con la Republica Popular de

China, mediante la armonizacion del comercio, dada la balanza negativa que se presenta.

Segun el documento Analisis logistico de exportacién a China elaborado por la Promotora
de Comercio Exterior de Costa Rica (PROCOMER, 2019), se brinda un detalle actualizado de
cuanto es el tiempo promedio de una travesia tanto maritima (que resulta de interés para esta
investigacién), como aérea, asi como los principales puertos de ingreso de producto costarricense
a China, los oferentes que brindan el servicio con regularidad, las diferencias en los precios de uno
u otro medio de transporte y las facilidades o limitaciones que presenta la exportacion desde los

puertos costarricenses versus los de la vecina Republica de Panama.

Otro documento de especial interés es el titulado Analisis sobre la evolucidn del comercio

exterior e IED, preparado por el COMEX en 2021, el cual cita que:

Estados Unidos sigue siendo el principal proveedor del pais, no obstante, su peso dentro del
total disminuyd de 41% en 2014 a 38% en 2021. Por su parte, China gand cinco puntos
porcentuales de participacion como proveedor costarricense. Los productos importados
desde China que registraron un mayor incremento fueron computadoras portatiles,
productos laminados de hierro y acero, automdviles, pantallas de television y circuitos

integrados, entre otros (COMEX, 2021, p.24).

Aqui se evidencia la importancia de no descuidar a nuestro segundo socio comercial en lo

que tiene que ver con importaciones de productos terminados de uso diario y también de materias
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primas, necesarias para el adecuado desempefio de la industria local o para, a su vez, realizar la

exportacién de dichos productos, en esta oportunidad dotandoles de valor agregado.

Para el Observatorio de Comercio Exterior de la UNED, en la persona de Hellen Ruiz,
investigadora de la Vicerrectoria de Investigacion, dentro de su obra Crisis global del transporte
maritimo, no puede dejarse de lado el andlisis de los riesgos a los que se enfrenta este tipo de
transporte de mercancias y los efectos que pueden generar riesgos tales como la no disponibilidad
de contenedores debido a pandemias globales, cierre de rutas maritimas (el caso del canal de Suez)
0 cierre de puertos por érdenes sanitarias. Tampoco pueden dejarse de lado los riesgos derivados

del cambio climético, que afectan las condiciones ambientales en determinadas regiones.

Para Lorena Herrera-Vinelli, de la Facultad de Latinoamericana de Ciencias Sociales
(FLACSO), con sede en Ecuador, otro aspecto importante por considerar es la vulnerabilidad que
trae consigo la asimetria entre las condiciones econdmicas de paises como la Republica Popular de
Chinay algun otro pais latinoamericano. La interdependencia delinea un escenario donde los temas
econdmicos y politicos ganan peso en la agenda mundial. En su obra, se concluye que, en la
relacién interdependiente entre China con Costa Rica y Ecuador, si bien existen beneficios mutuos
a nivel comercial, los costos que se desprenden de dicha relacién colocan a los Estados pequefios
en una situacion de mayor vulnerabilidad (Herrera-Vinelli, 2016).

Por su parte, el siguiente documento consultado hace referencia a la importancia de
identificar la causalidad propia de la siniestralidad de las aventuras en buques cargueros, aun y

cuando se hayan identificado (y buscado gestionar) los riesgos presentes en la operacion:

La siniestralidad que se puede encontrar a bordo de un buque, no sélo durante su etapa de
navegacion sino también durante su estancia en puerto, por esto es de crucial importancia
el entender de manera adecuada cada incidente detectado a bordo y de manera analoga
neutralizar el susodicho problema lo antes posible, para evitar asi un aumento en las
pérdidas humanas y econémicas en el siniestro, entendiendo que aungue el buque esté
regido por todas las normas de seguridad vigentes siempre existira la posibilidad de

formarse un accidente. (Restrepo, 2022).
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Por su parte, para Evan Ellis, investigador del Centro de Estudios Estratégicos del Ejercito
del Perd, la Republica de Costa Rica como pais democréatico, con una economia sana y atributos
fiscales para la consecucidn de un desarrollo a largo plazo, debe estar atenta a la estabilidad de las

relaciones comerciales entre ambos paises.

Posterior a ello, la revision bibliografica de esta investigacion sigue en la linea de la
visualizacion de los riesgos a efectos de promover su gestion, en el transporte maritimo. No
obstante lo anterior, en los ultimos afios se ha observado que un buen nimero de buques porta-
contenedores de un tamarfio considerable se han incendiado y se ha perdido la totalidad de la carga
y el bugue, con un coste elevado para las compafiias aseguradoras y con una serie de graves
problemas para los armadores de dichos buques (Garcia, 2016. p75). Dado lo expuesto, se enfatiza
en la necesidad de conocer y analizar cuantos buques se han visto afectados en la ruta maritima

entre Costa Rica y China (o viceversa), asi como conocer su causalidad.

Por ultimo, se identifica la importancia de tomar las acciones necesarias por parte de los
responsables con la finalidad de mitigar los riesgos en el transporte maritimo de carga, sobre el
cual la empresa de logistica South Pacific Logistics (2023) sefiala que el transporte maritimo es
una parte fundamental de la logistica internacional, ya que es una de las formas mas seguras y
econdmicas de transportar mercancias a larga distancia. Sin embargo, también puede implicar

ciertos riesgos.

A propdsito de lo anterior, se establece cuéles, desde su dptica, son los riesgos mas comunes a

los que se enfrenta el comercio maritimo de carga, dentro de los que se destacan:

l. Riesgos propios del transporte.

Il. Riesgos por interferencia humana.
I1l.  Riesgos durante el transporte.

IV.  Riesgos por fendmenos naturales y

V. Riesgos que afectan el estado de las mercancias.

De igual forma, este autor considera que deben adicionarse dos riesgos que se encuentran en

boga, los cuales son:

VI. Riesgos por conflictos bélicos entre naciones.
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VII.  Riesgos por efectos de la pirateria.

Muchos de los riesgos anteriormente enumerados pueden ser trasladados a un contrato de
seguro, por lo que, en el capitulo correspondiente se estara haciendo referencia a ello en detalle.

1.5 Proyecciones

Respecto a las proyecciones, el presente documento, busca a través del desarrollo de sus
objetivos, planteamiento del problema y de la respectiva justificacion el abordar el tema del
comercio internacional y la busqueda de alternativas para que, en el contexto de las relaciones
internacionales se aborde la funcionalidad de los instrumentos econémicos para la mitigacion del
riesgo y, en este caso particular, del seguro de carga. Por lo anterior, las proyecciones del alcance

de este documento son:

l. La primera proyeccion busca investigar sobre las politicas actuales para el comercio entre
la Republica de Costa Rica y la Republica Popular de China, lo cual brindara el marco para el
analisis de las condiciones en las cuales se puede realizar el adecuado intercambio de bienes, entre
ambos paises; considerando no sélo las relaciones bilaterales, sino también la pertenencia a
organismos rectores en la materia que puedan interponer sus lineamientos a dicha relacion

comercial.

. La segunda proyeccion tiene la finalidad de identificar los diferentes escenarios en los
cuales se puede presentar una pérdida de mercancias para el periodo de estudio (2018-2023),
haciendo especial énfasis en el comercio de materias primas y productos terminados, asi como
mediante la utilizacion del medio de transporte maritimo, desde el inicio hasta la finalizacion de la

aventura.

1. Por su parte, la tercera proyeccion busca diferenciar los mecanismos que existen para la
gestién del riesgo durante el transporte de mercancias dado que, una vez que este ha sido
identificado, los esfuerzos deben centrarse en funcidn de gestionar de la manera mas adecuada y
que permita, si bien, no la extincion del riesgo, al menos, minimizarlo de la manera mas eficiente

y eventualmente méas econdmica para todas las partes, segun la cadena de responsabilidad.
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IV.  Por ultimo, la proyeccion de este analisis cientifico busca exponer y explicar las bondades
que ofrece el instrumento de gestidn del riesgo conocido como el traslado a un tercero especializado
en la materia para la administracion del riesgo, tal y como lo es el contrato de seguros; mismo que,
a proposito de su estructura, puede permitir una adecuada gestion de la inseguridad que puede traer

consigo el desconocimiento de los eventos fortuitos y futuros.

En lo relativo a las limitaciones propias del desarrollo de la presente investigacion puede
sefialarse principalmente el tiempo para desarrollar dicho analisis, puesto que este, se ve limitado
mediante fechas formales que abarcan maximo un periodo de cuatro meses, considerandose este
como restringido para analizar con mayor profundidad los alcances y efectos de las
materializaciones de riesgo expuestas. Otra limitante identificada fue la no realizacion de estudios
previos que combinen teorias comerciales con los resultados ofrecidos por la industria aseguradora,

siendo ambos actores relevantes en el contexto de las relaciones internacionales.
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CAPITULO Il. MARCO TEORICO
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2.1 Teorias comerciales

El comercio entre la Republica de Costa Rica y la Republica Popular de China puede
explicarse a través de varias teorias comerciales que manifiestan tanto el intercambio de bienes y
servicios como la asignacion eficiente de recursos en las economias. A continuacion, se analizan
tres teorias relevantes: la Teoria de la Ventaja Comparativa de David Ricardo, la Teoria de la Nueva
Geografia Econdmica de Paul Krugmany la Teoria de la Nueva Geografia Econémica, desarrollada
por Richard N. Cooper.

2.1.1 Teoria de la Ventaja Comparativa

La Teoria de la Ventaja Comparativa, introducida por el economista britanico David
Ricardo en su obra Principles of Political Economy and Taxation (1817), es uno de los pilares
fundamentales de la teoria del comercio internacional. Esta teoria establece que, incluso cuando un
pais tiene una ventaja absoluta en la produccion de todos los bienes comparado con otro, ambos
paises pueden beneficiarse del comercio si se especializan en la produccion de aquellos bienes en

los que tienen una ventaja comparativa, es decir, donde su costo de oportunidad es menor.

Dicha afirmacion viene a variar la manera en que se entendia el comercio internacional ya
que se alejo de la teoria mercantilista que promovia la acumulacion de oro y metales preciosos a
través de exportaciones, con la intension de acumular riqueza. En lugar de ver el comercio como
una competencia en la que un pais gana y otro pierde, la teoria de Ricardo mostr6 que el comercio
puede generar beneficios mutuos para todas las partes involucradas, aun y cuando uno de los paises

sea mas eficiente en la produccion de todos los bienes.

El autor desarrollo la Teoria de la Ventaja Comparativa en el contexto de las discusiones
sobre libre comercio y proteccionismo en el Reino Unido del siglo X1X. En ese momento, el pais
se encontraba en proceso de transicion hacia una economia mas industrializada, y surgia el debate
sobre si debia abrirse mas al comercio internacional o proteger su incipiente industria mediante

tarifas y restricciones.

28



Ricardo argumento que la riqueza de las naciones se basaba en su capacidad de producir
bienes de manera eficiente y en los intercambios mutuamente beneficiosos entre los paises. Para
demostrar esto, introdujo el concepto de costo de oportunidad, que se traduce basicamente en la

seleccién de la mejor alternativa.

De acuerdo con esta teoria, si ambos paises se especializan en la produccion del bien en el
que tienen una ventaja comparativa y luego comercian entre si, ambos se beneficiaran. Al hacer
esto, un pais puede especializarse en la produccion de un bien “X” y otro en la produccion de un
bien “Y” y, de esta manera, conseguir mas unidades de ambos bienes de las que tendrian si

intentaran producir ambos bienes y sin que se presentase el comercio entre ellos.

Es importante considerar que este modelo asume que los factores de produccion, como el
trabajo, no se mueven entre los paises, y que ademas no se presentan desarrollos tecnolégicos e
inclusive cambios de modelo social o politico; sin embargo, ain bajo estas condiciones, la ventaja
comparativa muestra que el comercio es beneficioso para ambas partes, ya que les permite

especializarse y mejorar la eficiencia general de la produccion.

El comercio entre las Republica de Costa Rica y la Republica Popular de China puede
explicarse a través de esta teoria puesto que ella sostiene que, aunque un pais sea mas eficiente en
la produccion de todos los bienes en términos absolutos, ambos paises pueden beneficiarse del
comercio si se especializan en la produccion de aquellos bienes en los que tienen un menor costo
de oportunidad, es decir, donde son relativamente mas eficientes, por lo que para contextualizar
dicha teoria en el caso particular, considerar las diferencias estructurales en la economia de ambos

paises:

Por un lado, China es un pais con una gran dotacion de capital y una fuerza laboral
numerosa, lo que le permite tener ventajas en sectores de produccion masiva, intensivos en capital
y trabajo, como la manufactura, los electronicos, textiles, maquinaria y otros bienes industriales de
bajo costo. Ademas, China tiene economias de escala en la produccién de bienes que, al ser

producidos en grandes cantidades, reducen sus costos promedio por unidad.

Costa Rica, por su parte, es un pais mas pequefio (51 100 km2 de Costa Rica, versus
9597 000 000 km? de la China Continental), con una economia que se ha especializado en

productos agricolas (como pifia, café y banano) y mas recientemente en dispositivos médicos
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debido a su fuerza laboral calificada en estos sectores especificos y sus recursos naturales. Costa
Rica posee un sector agricola eficiente y una creciente industria de tecnologia médica y de alta

precision, con zonas francas que promueven la produccion para exportacion.

Expuesto lo anterior, la ventaja comparativa de Costa Rica se encuentra en la produccién
de bienes agricolas y dispositivos médicos de alta tecnologia, donde tiene una mayor eficiencia
relativa y costos de oportunidad més bajos en comparacion con China. Por otro lado, China tiene
una ventaja comparativa en la produccion de bienes manufacturados en gran escala, donde su costo
de oportunidad para producir estos productos es mas bajo en comparacién con Costa Rica. Se

brinda el siguiente ejemplo:

En este punto, cabe suponer que Costa Rica puede producir una tonelada de pifias con una
cantidad menor de recursos (mano de obra y tierra) que China, y que China, por su parte, puede
producir una cantidad mayor de aparatos electronicos con menos recursos que Costa Rica. Segln
la Teoria de la Ventaja Comparativa, Costa Rica deberia especializarse en la produccion de pifias,
y China deberia especializarse en la produccién de aparatos electronicos, ya que ambos tienen un
costo de oportunidad mas bajo en la produccién de esos bienes. Al especializarse en los bienes en
los que tienen una ventaja comparativa, ambos paises pueden comerciar entre si: Costa Rica
exportara pifias a China, y China exportara electrénicos a Costa Rica. Ambos paises terminaran
obteniendo mas de los bienes que necesitan, con menos recursos que si intentaran producirlos ellos

mMismos.

Segun la Teoria de la Ventaja Comparativa, el comercio entre Costa Rica y China
incrementa el bienestar de ambos paises. Al especializarse en aquellos bienes en los que son
relativamente mas eficientes, ambos paises pueden exportar los productos que generan a un costo
de oportunidad menor, e importar aquellos en los que su producciéon es menos eficiente. Esto
permite que los recursos de ambos paises se utilicen de manera mas eficiente, lo que genera un
aumento en el total de bienes y servicios disponibles para sus respectivas poblaciones, puesto que,
en lugar de tratar de producir internamente todos los bienes que consumen, la especializacion y el
comercio internacional permiten que Costa Rica obtenga productos manufacturados a un costo mas
bajo de lo que podria producirlos localmente, mientras que China puede importar productos
agricolas y médicos de alta calidad de Costa Rica, lo que mejora su acceso a productos que serian

mas costosos si fueran producidos dentro de sus fronteras.
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El Tratado de Libre Comercio (TLC) entre Costa Rica y China, que entré en vigor en 2011,
ha facilitado ain més este intercambio al eliminar aranceles sobre muchos de estos productos, lo
que demuestra como los paises pueden formalizar y expandir los beneficios derivados de sus

respectivas ventajas comparativas.

2.1.2 Teoria de la Nueva Geografia Economica (Paul Krugman)

La Teoria de la Nueva Geografia Econdmica (NGE), desarrollada principalmente por Paul
Krugman en la década de 1990, representa un enfoque innovador para entender como se estructuran
las economias espaciales y como se distribuyen las actividades econdmicas en diferentes regiones
geogréficas. Krugman, de nacionalidad estadounidense y ganador del Premio Nobel de Economia
en 2008, incorpora conceptos como costos de transporte y economias de escala en un marco teorico
que hasta entonces estaba dominado por modelos basados en la competencia perfecta y la accion
de las fuerzas de oferta y demanda. Antes de la NGE, la teoria econdmica tradicional trataba las
regiones geograficas de manera homogeénea, sin prestar especial atencion a la concentracion del
espacio en la actividad economica. Para Krugman, la geografia econdémica es la rama de la

economia que se preocupa de donde ocurren las cosas (Krugman, 1992, p7).

Otros modelos, como el de Heckscher-Ohlin o la Teoria de la Ventaja Comparativa de
David Ricardo, se centraban en los flujos comerciales entre paises y regiones, pero no explicaban
adecuadamente por qué ciertas areas urbanas o industriales surgian como polos de desarrollo
econdmico mientras que otras se quedaban rezagadas. La NGE cambi6 esto al introducir tres
conceptos clave: economias de escala, costos de transporte y rendimientos crecientes. Krugman
desarroll6 modelos que explicaban como estos factores interactlan para crear economias

concentradas geograficamente.

Uno de los pilares de la NGE es el fenomeno de la aglomeracion economica. La
aglomeracion se refiere a la concentracion de empresas, industrias y trabajadores en areas
geograficas especificas, como ciudades o regiones industriales, debido a los beneficios que ofrecen

las economias de escala. Las economias de escala internas surgen cuando las empresas producen
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mas a un costo promedio decreciente, lo que las incentiva a ubicarse en regiones donde pueden
aprovechar al maximo estos rendimientos crecientes. Krugman sostiene que las actividades

econdmicas tienden a aglomerarse en ciertos lugares debido a una combinaciédn de factores:

Acceso a mercados grandes: Las empresas buscan ubicarse cerca de los mercados mas
grandes, ya que esto reduce los costos de transporte de sus productos y aumenta la demanda

potencial.

Economias de escala: Cuando las empresas se concentran en un area, se benefician de
economias externas, como la disponibilidad de proveedores especializados y una fuerza

laboral calificada.

Efecto centripeto: La concentracion de industrias en una region tiende a atraer alin mas

empresas, proveedores y trabajadores, creando un circulo virtuoso de aglomeracion.

No obstante, la aglomeracion no es ilimitada, ya que esta equilibrada por fuerzas
centrifugas, como los costos de vida més altos en las areas densamente pobladas, la congestion y

la competencia por recursos limitados como el suelo o la infraestructura.

Las economias de escala implican que las grandes ciudades o regiones industriales pueden
producir una mayor cantidad de bienes a un costo por unidad mas bajo que las regiones mas
pequefias o dispersas. Este fendmeno explica por qué las grandes ciudades tienden a ser centros
industriales y comerciales importantes, mientras que las regiones rurales 0 menos densamente
pobladas tienden a especializarse en actividades econdmicas que requieren menos economias de
aglomeracion. De lo anterior, se extrae la importancia de comprender las disparidades regionales

dentro de un pais, asi como el crecimiento desigual entre regiones en la economia global.

Otro elemento fundamental de la NGE es la importancia de los costos de transporte en la
localizacion de las actividades econdmicas. En la citada teoria, los costos de transporte influyen
significativamente en las decisiones de localizacion de las empresas. Cuanto menores sean los

costos de transporte, mayor sera la tendencia a que las actividades econdmicas se concentren en
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unas pocas regiones. Cuando los costos de transporte son altos, las empresas tienden a dispersarse
geogréficamente, pues los mercados locales se vuelven mas importantes para evitar altos costos de
distribucion. Sin embargo, a medida que los costos de transporte disminuyen (debido a avances
tecnoldgicos o mejoras en la infraestructura), las empresas pueden concentrar sus operaciones en
areas con grandes economias de escala, ya que pueden acceder a mercados lejanos sin incurrir en

grandes costos adicionales.

Resulta de especial interés mencionar que el anterior elemento se encuentra directamente
relacionado con el fenémeno de la globalizacién, puesto que, con la disminucion de los costos de
transporte y la mejora de las tecnologias de comunicacion, las empresas pueden optimizar su
localizacion geogréafica, concentrando la produccidn en areas que ofrecen ventajas comparativas

en términos de costos de produccion y distribucion.

Uno de los conceptos centrales de la NGE es el efecto mercado. Este se refiere a la
retroalimentacion positiva que surge cuando una region concentra industrias y aumenta su demanda
de bienes y servicios. A medida que mas empresas se ubican en una region, la demanda por los
bienes producidos en esa regién también aumenta, lo que refuerza la decision de otras empresas de

establecerse en ese lugar. Este proceso genera un circulo virtuoso de crecimiento econémico.

La Nueva Geografia Econdmica también tiene importantes implicaciones para la politica
econodmica y el desarrollo regional. La teoria sugiere que las politicas que reducen los costos de
transporte o que fomentan las infraestructuras logisticas pueden tener un impacto considerable en
la localizacion de las industrias y en la reduccion de las disparidades econdmicas entre regiones.
Las politicas regionales pueden enfocarse en crear clusters o centros industriales en regiones
subdesarrolladas para atraer inversion y promover el crecimiento econémico. Sin embargo, estas
politicas deben estar bien disefiadas para evitar el fallo del mercado, en el cual las empresas no se
ubican en las regiones mas eficientes debido a una falta de incentivos adecuados o a altos costos

iniciales.

El comercio entre Costa Rica y China puede analizarse a través de la Teoria de la Nueva
Geografia Econdmica (NGE) de Paul Krugman, que se centra en como la distribucion espacial de
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las actividades econdmicas afecta el comercio internacional y la localizacion industrial, puesto que
“la economia internacional y la economia regional estdn volviéndose borrosas en algunas cosas

importantes” (Krugman, 1992, p.14), segun se expone de seguido.

Uno de los aspectos més importantes de la NGE es la aglomeracién econémica, es decir, la
tendencia de las industrias a concentrarse en ciertas areas geogréaficas debido a las economias de
escala y los efectos de proximidad. En este sentido, China se ha convertido en un importante centro
de produccion industrial global gracias a su gran mercado interno, sus ventajas en costos laborales
y su infraestructura de transporte. Estas condiciones favorecen la concentracion de industrias
manufactureras en ciertas regiones de China, lo que le permite producir una amplia gama de bienes
a bajo costo para exportar. Costa Rica, por su parte, ha desarrollado ciertos clusters industriales,
como en el sector de dispositivos médicos y tecnologia, en zonas francas que atraen inversiones
extranjeras. Aunque no tiene el mismo nivel de aglomeracion industrial que China, Costa Rica ha
aprovechado su posicion estratégica y su acceso a mercados internacionales para especializarse en

ciertos productos, complementando su comercio con China.

Otro de los componentes centrales de la NGE es el impacto de las economias de escala en
la estructura del comercio. En China, las economias de escala en la produccion industrial masiva
permiten que el pais exporte una gran cantidad de bienes manufacturados a precios competitivos.
La gran concentracion de la industria en China genera beneficios de costo, ya que las fabricas
pueden producir mas unidades a un costo promedio mas bajo cuanto mayor es la escala de
produccion. Costa Rica, aunque no puede competir en el mismo tipo de produccién masiva que
China, se beneficia de su especializacion en sectores especificos como productos agricolas
premium (pifia, café, banano) y tecnologia medica. Aqui es donde se observa una division del
trabajo internacional, donde Costa Rica produce bienes con altos rendimientos crecientes en nichos
especializados, mientras que China exporta bienes de consumo y tecnologia a bajo costo,

beneficiandose ambos paises de sus respectivas economias de escala.

Por su parte, en lo que tiene que ver con el transporte, si bien la distancia entre Costa Rica
y China podria haber sido un obstaculo para el comercio, la reduccion de los costos de transporte
globales ha facilitado el intercambio entre estos dos paises. En un mundo de costos de transporte
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decrecientes, las empresas en Costa Rica pueden exportar productos de alta tecnologia y agricolas
a China, mientras que China puede exportar bienes manufacturados de bajo costo a Costa Rica.

Este es el apartado donde mayormente incide la globalizacion.

La globalizacién ha llevado a que deje de ser tan relevante la ubicaciéon geogréafica de las
industrias, puesto que las empresas buscan maximizar la eficiencia ubicAndose en regiones con
ventajas comparativas especificas. China, con su mano de obra barata y economias de escala, se ha
convertido en un centro de manufactura global. Costa Rica, a su vez, ha capitalizado en la

especializacién de sectores de alta tecnologia y la produccion agricola.

Asi las cosas, esta teoria ayuda a entender como las economias de escala, la aglomeracion
econdmica y los costos de transporte influyen en la estructura del comercio internacional y la
distribucion de las industrias. Costa Rica, con su especializacion en productos agricolas y
dispositivos médicos, y China, con su capacidad para producir bienes manufacturados en gran
escala, encuentran en el comercio una oportunidad para aprovechar las ventajas competitivas
derivadas de sus respectivas estructuras economicas. EI comercio entre ambos paises se ve
facilitado por los acuerdos comerciales (OMC, TLC), la reduccion de los costos de transporte y las
economias de escala en sectores industriales clave, lo que permite que ambos paises participen en

cadenas globales de valor y se beneficien mutuamente.

2.1.3 Teoria de la Interdependencia Econémica (Richard N. Cooper)

La Teoria de la Interdependencia Econdmica formulada por Richard Newel Cooper, quien
lleg6 a fungir como subsecretario de Estado de los Estados Unidos y que fue desarrollada durante
las décadas de 1960 y 1970 es una perspectiva que examina la creciente conexion entre las
economias nacionales mediante el comercio, la inversion y los flujos financieros globales. En
contraste con las teorias tradicionales que se enfocan en el comercio basado en ventajas
comparativas, la interdependencia econOmica destaca las relaciones profundamente
interconectadas entre los paises, lo cual va mas alla del simple intercambio de bienes y servicios.

En el contexto actual de globalizacion e integracion econémica, la teoria de Cooper se vuelve
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relevante para entender las dindmicas que afectan el bienestar nacional e internacional,
principalmente en lo que tiene que ver con flujos comerciales, cadenas de valor y seguridad

alimentaria.

Segun Cooper, las economias modernas estan tan interconectadas que "las decisiones
economicas, politicas comerciales y fluctuaciones en una economia pueden tener impactos directos
e indirectos en muchas otras” (Cooper, 1972, p. 82). Dicho anélisis no se limita al ambito
econdémico, sino que considera factores politicos, institucionales y diplomaticos, ya que las
naciones se vuelven méas vulnerables a los choques econdmicos globales y a las decisiones de

politica econdmica en otras naciones.

La teoria de la interdependencia econdémica surge como una respuesta a la creciente
integracién econémica global creada posterior a la Segunda Guerra Mundial, una era marcada por
la fundacion de instituciones como el Fondo Monetario Internacional (FMI), el Banco Mundial y
el Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y Comercio (GATT), antesala de la Organizacion
Mundial del Comercio (OMC). Estas instituciones fueron disefiadas para regular y promover el
comercio Yy la estabilidad econémica, lo que, segin Cooper (1972), "impulsé la interdependencia
econdmica a niveles sin precedentes" (p. 47). Cooper explica que las economias ya no son
independientes, sino interdependientes, y que las politicas nacionales deben formularse

considerando sus posibles repercusiones en el contexto internacional.

La interdependencia econdémica implica que una economia esta vinculada a otras y, por
ende, "los impactos econdémicos externos pueden influir seriamente en el bienestar interno”
(Cooper, 1972, p. 38). Un ejemplo es la relacién entre los tipos de cambio y el comercio, en donde
la devaluacién de una moneda puede afectar la balanza comercial de los socios comerciales,

mostrando la interrelacion econdmica.
Esta teoria sefiala que coexisten dos caracteristicas clave: mutualidad y vulnerabilidad.

e Mutualidad: Cooper (1972) explica que la mutualidad se refiere a la "interdependencia
entrelazada de las economias nacionales a través de redes comerciales, financieras y
tecnoldgicas” (p. 133). Una politica econdmica en un pais afecta a otros y repercute de

nuevo en el pais inicial, formando un ciclo de retroalimentacion.
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o Vulnerabilidad: La vulnerabilidad describe cdmo las economias conectadas son
susceptibles a cambios o crisis externas. En palabras de Cooper (1972), "las economias
pequefias y abiertas son particularmente vulnerables a los choques externos™ (p. 74) debido
a su dependencia de los mercados internacionales. Cooper también sefiala que la
interdependencia tiene efectos positivos y negativos: "puede generar beneficios mutuos,
pero también riesgos sistémicos" (Cooper, 1972, p. 67), como se vio en la crisis financiera
de 2008.

Un desafio importante de la interdependencia econdmica es la pérdida parcial de soberania.
Cooper sefiala que, en un mundo interconectado, la "capacidad de implementar politicas
independientes esta limitada por sus repercusiones en otras economias” (p. 119). Por ejemplo, una
decision de aumentar tasas de interés puede afectar flujos internacionales de capital y desestabilizar
economias mas vulnerables; de igual forma, sostiene que "la coordinacion internacional es esencial
para mitigar los efectos negativos de la interdependencia” (Cooper, 1972, p. 68), y aboga por

mecanismos multilaterales para coordinar politicas monetarias y comerciales entre los paises.

Aunque el autor reconoce la interdependencia econémica como un fendmeno de alcance
global, también advierte que esta puede ser asimétrica puesto que "las grandes economias pueden
soportar mejor los choques externos” (p. 72), mientras que los paises en desarrollo, con economias
mas pequefias y abiertas, son mas vulnerables. Asimismo, observa que esta interdependencia
asimétrica genera desigualdades en la gobernanza econdmica internacional donde los paises
desarrollados, como los del G7 (Alemania, Canada, Estados Unidos, Francia, Italia, Japon y Reino
Unido), tienen mayor influencia en decisiones globales de todo tipo, mas principalmente en las

econdmicas.

Desde que Costa Rica establecio relaciones diplomaticas y comerciales con la Republica
Popular de China en 2007, ambos paises han incrementado significativamente su interdependencia
econdmica, especialmente en areas como la exportacion e importacion de productos y la inversion
extranjera directa. Costa Rica se ha especializado en exportar productos agricolas, como el café y
la pifia, asi como productos electrénicos, mientras que China exporta manufacturas y productos
tecnoldgicos a Costa Rica. Basandose en la Teoria de Interdependencia Econdmica de Cooper, esta
relacién ejemplifica la mutualidad econdmica, pues ambas economias se benefician mutuamente

de sus especializaciones productivas.
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Como bien destaca el autor, en relaciones de interdependencia econdmica, la vulnerabilidad
tiende a afectar de manera asimétrica a los paises. Esto es particularmente evidente en el comercio
entre China y Costa Rica, donde la economia costarricense depende en gran medida de la demanda
china para mantener sus niveles de exportacion y crecimiento economico. Como sefiala Cooper,
esta vulnerabilidad puede traducirse en un riesgo sistémico: si la demanda de productos
costarricenses cae en China, Costa Rica podria experimentar dificultades econémicas importantes.
A la inversa, debido al tamafio de su economia, China enfrenta menos vulnerabilidad en esta

relacion comercial.

La interdependencia econémica permite abordar desafios globales, como la sostenibilidad
ambiental y el desarrollo econdémico. Costa Rica y China han trabajado en temas como la
proteccién ambiental y el cambio climatico, reconociendo que ambos paises se ven afectados por
los efectos globales de estas cuestiones. La teoria de Cooper subraya que la colaboracion en bienes
publicos globales, como el medio ambiente, es fundamental para una relacion de interdependencia

econdémica equilibrada y duradera.

Desde la perspectiva de la Teoria de la Interdependencia Econdmica de Richard Newell
Cooper, el comercio entre Costa Rica y China representa un caso de mutualidad y vulnerabilidad,
donde ambos paises se benefician de su interaccion econdémica, aunque de manera asimétrica. La
relacién se sustenta en el comercio de productos especializados, la inversion extranjera directa y la
transferencia de tecnologia, asi como en la coordinacion de politicas para abordar desafios globales
y proteger la estabilidad econémica de ambos.

2.2 Historia del comercio

La historia del comercio internacional es un relato de desarrollo e interconexion, impulsado
por factores econdmicos, sociales, politicos y tecnoldgicos que, a su vez, han transformado las
relaciones entre los pueblos y naciones. Desde las primeras rutas comerciales en la antigtiedad
hasta la globalizacion en la época contemporanea, el comercio ha sido un eje central de lo que hoy
conocemos como la economia mundial. A través del tiempo, los intercambios entre culturas y

paises han evolucionado desde el trueque de bienes hasta la sofisticacion mediante la suscripcion
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de acuerdos multilaterales y la conformacion de organizaciones que hoy regulan la materia

comercial en el globo.

El comercio internacional puede rastrearse desde las primeras civilizaciones, donde
surgieron rutas de intercambio de bienes, tecnologia y cultura. Las antiguas rutas comerciales,
como la Ruta de la Seda y la Ruta del Incienso facilitaron la conexion entre Europa, Asia y Africa,
permitiendo la circulacion de productos valiosos como la seda, especias y piedras preciosas
(Garcia, 2010). Para él, estas rutas no solo promovieron la transferencia de bienes, sino también el
intercambio de conocimiento y practicas culturales, con un impacto significativo en las
civilizaciones de la época. Ademas, las ciudades-estado fenicias y griegas desarrollaron sistemas
comerciales avanzados, utilizando la navegacion maritima para conectar el Mediterraneo y

estableciendo colonias que funcionaban como puntos de comercio.

En la Edad Media, el comercio internacional continué evolucionando, impulsado por el
crecimiento de las ferias comerciales europeas y la consolidacion de rutas entre Europa, Africa y
Asia. Las ciudades italianas, como Venecia y Génova, se convirtieron en centros comerciales clave
gracias a su control de rutas maritimas y su capacidad para negociar con el Medio Oriente
(Mérquez, 2012). Las ferias de Champagne en Francia y las rutas comerciales hacia el continente
asiatico ayudaron a integrar diferentes economias, estableciendo una estructura mercantil que
comenzd a delinear el sistema econdémico mundial. En este contexto, surgieron también los
primeros acuerdos comerciales, los cuales regulaban el comercio entre distintas regiones y
asentaban bases para una actividad econémica mas ordenada puesto que "El comercio medieval
estaba sostenido en gran medida por acuerdos que aseguraban la proteccion de comerciantes y sus

bienes, facilitando asi el intercambio entre reinos" (Méarquez, 2012, p. 47).

La época del mercantilismo en los siglos XV1 al XVI1I marcd un cambio significativo en el
comercio internacional, promoviendo la acumulacion de riquezas a traves de la balanza comercial
favorable y la explotacion de colonias. Los imperios europeos establecieron vastos territorios
coloniales en América, Africa y Asia, de donde extraian materias primas para su exportacion. Esta
explotacion fue incentivada por el pensamiento mercantilista, segin el cual "la riqueza de una
nacion estaba basada en la cantidad de metales preciosos que acumulaba y en su capacidad para
exportar mas de lo que importaba"” (Sanchez, 2016, p. 58). Esta vision economica también motivo

las politicas comerciales proteccionistas, que buscaban limitar las importaciones y fomentar las
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exportaciones. La competencia entre los imperios llevo a guerras y conflictos por el control de rutas
y territorios, mientras que las colonias se convirtieron en proveedoras de recursos baratos para las

economias europeas.

La llegada de la Revolucion Industrial en el siglo XVIII transformd el comercio
internacional al crear nuevas demandas de materias primas y al mejorar los medios de transporte y
comunicacion. Durante este periodo, el libre comercio gano terreno gracias a teorias como la
expuesta por David Ricardo, quienes argumentaron a favor de una economia abierta y de la ventaja
comparativa. Este enfoque liberal impulso la reduccion de barreras comerciales y el desarrollo de
tratados bilaterales y unilaterales de libre comercio. Asimismo, las nuevas rutas maritimas y el
ferrocarril facilitaron la expansion del comercio, creando una interdependencia econémica mas

solida entre los paises.

Posterior a la finalizacion de la Segunda Guerra Mundial, tal y como fue comentado, se
establecieron instituciones como el FMI, el Banco Mundial, el GATT y posteriormente la OMC,
con la intenciéon de promover la estabilidad economica y facilitar el comercio entre paises. Del
mismo modo, en las Gltimas décadas, la globalizacién ha llevado el comercio internacional a
niveles sin precedentes ya que la apertura de mercados en paises como China y todo el sudeste
asiatico, la expansion de las tecnologias de la informacion y la creacién de blogues econémicos,
como la Union Europea, reflejan que cada vez mas se presenta un impulso a la interdependencia

econdmica global.

La historia del comercio internacional se encuentra estrictamente ligada a la evolucion de
la economia global, pues, desde las rutas comerciales antiguas hasta la economia globalizada del
siglo XXI, el comercio ha sido un motor de desarrollo y de intercambio cultural, tecnolégico y
econdmico. Las teorias econdmicas y las politicas aplicadas en cada época han moldeado el curso
de las relaciones comerciales, mostrando tanto los beneficios como los desafios de una economia
interconectada y globalizada. A través de los siglos, el comercio ha pasado de ser una actividad
entre imperios y actores informales a convertirse en una red de interdependencia mundial,
formalizada por instituciones que buscan, de cierta manera, equilibrar los intereses de un mundo

cada vez mas interconectado.
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2.2.1 Evolucién del comercio maritimo

El comercio, especificamente el desarrollado por la via maritima puede considerarse como
un eje crucial para la economia mundial, facilitando la conexion entre civilizaciones, paises y
eventualmente continentes. Su evolucion ha estado determinada por los avances tecnolégicos en la
navegacion, la expansion de las rutas comerciales y la construccion de infraestructuras portuarias.
Desde la antiguedad, el comercio por mar ha permitido el intercambio de bienes y recursos entre
regiones distantes, propiciando el crecimiento de las economias costeras y el surgimiento de
potencias maritimas. A lo largo de los siglos, el comercio maritimo se ha diversificado y
especializado, adaptandose a los desafios y demandas de cada época, desde los primeros navios de
vela hasta las modernas flotas de cargueros que portan cientos de contenedores que hoy cruzan los

océanos.

Las primeras evidencias del comercio maritimo se encuentran en las civilizaciones de
Mesopotamia, al antiguo Egipto y Grecia, que ya en la antigliedad utilizaban embarcaciones para
transportar productos de alto valor. Las primeras rutas maritimas conectaban el Mar Mediterraneo,
el Mar Rojo y el Golfo Pérsico, facilitando el intercambio de productos como la ceramica, el oro,
las especias y la seda. Este intercambio por mar no solo satisfacia las necesidades econdémicas, sino
que eventualmente también sirvi6 como puente para la promocion del intercambio cultural y
tecnoldgica. Las ciudades fenicias y las colonias griegas del Mediterraneo Oriental jugaron un
papel crucial al actuar como intermediarios en las redes de comercio maritimo, impulsando una

economia altamente interconectada en la region.

Durante la Edad Media, las rutas comerciales se expandieron hacia el Océano indico vy el
Mar del Sur de China, donde comerciantes arabes, indios y chinos desarrollaron redes comerciales
solidas. Estas rutas fueron de vital importancia para la economia mundial, al permitir que el
comercio entre el Lejano Oriente y el Mediterraneo se consolidara a través de intermediarios que
actuaban en las ciudades portuarias, desde donde distribuian productos hacia Europa. En este
contexto, Venecia y Génova adquirieron un rol central como intermediarios en el comercio entre
Europay Asia, consolidandose como potencias maritimas (Martinez y Martin, 2015). El desarrollo
de nuevas tecnologias de navegacion durante el Renacimiento, como la brajula, el astrolabio y los

mapas precisos impulsd una era de descubrimientos maritimos que cambiaria el comercio para
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siempre; igualmente, las expediciones de exploracion de Espafia y Portugal a fines del siglo XV
abrieron rutas hacia las Américas, Asia y Africa, dando lugar a una economia global. Estas
potencias europeas establecieron vastos imperios coloniales, que funcionaban como proveedores
de materias primas para Europa y, a su vez, representaban mercados para productos

manufacturados.

Con la llegada de la Revolucion Industrial en el siglo XVIII, el comercio maritimo
experimento una transformacion sin precedentes. Las nuevas tecnologias, como el barco a vapor y
las innovaciones en la construccién naval, permitieron incrementar la velocidad y la capacidad de
las embarcaciones, lo que result6 en una reduccién de los costos de transporte y un incremento en
el volumen de mercancias transportadas. EI comercio maritimo comenzo a consolidarse como la
principal forma de transporte de mercancias a larga distancia. La introduccion de buques de acero
y la construccion de infraestructuras como el Canal de Suez en 1869 y el Canal de Panamé en 1914
revolucionaron las rutas comerciales, acortando significativamente las distancias entre los
mercados y facilitando el crecimiento del comercio global. En este sentido, los barcos de vapor
permitieron que la industria textil britanica exportara productos en volimenes masivos hacia los
mercados asiaticos y americanos, consolidando una interdependencia econémica sin precedentes
(Martinez y Martin, 2015).

El siglo XX trajo consigo avances revolucionarios que transformarian el comercio maritimo
en una industria aun mas eficiente y global. Con el desarrollo de los sistemas de ““containerizacion”
en la década de 1950, liderados por Malcom McLean, los contenedores estandarizados permitieron
simplificar el proceso de carga y descarga, reducir tiempos y costos y minimizar las pérdidas por
robo o dafio de mercancias. Este sistema de transporte intermodal se convirtio en la base del
comercio moderno, permitiendo que enormes cantidades de productos fueran transportadas de
forma rapida y econdémica a traves de océanos y continentes. De igual forma, con la consolidacion
de la globalizacion, el comercio maritimo experimentd una explosién en su volumen, reflejando el
incremento de las cadenas de valor globales, en las que diferentes etapas de produccidn ocurren en
distintos paises. Este fenomeno ha llevado a una interdependencia global en la que el comercio
maritimo es responsable de alrededor del 80% del volumen de mercancias transportadas a nivel
mundial (Melidn, 2017). Las infraestructuras portuarias se han modernizado y han evolucionado

para adaptarse al manejo de grandes volimenes de contenedores, mientras que el transporte
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maritimo ha incrementado su eficiencia energética y ha comenzado a implementar regulaciones

ambientales para reducir su impacto ecologico.

Puede sefialarse que, en la actualidad, el comercio maritimo enfrenta desafios relacionados
con la sostenibilidad, el cambio climético y la seguridad en las rutas comerciales. Las restricciones
ambientales han motivado la investigacion y desarrollo de tecnologias de energia mas limpias y el
uso de energias renovables en buques. Ademas, la creciente digitalizacion en la industria maritima
estd promoviendo la implementacion de sistemas de seguimiento y logistica avanzada, facilitando
una mayor eficiencia en la cadena de suministro. En lo que resulta de interés para esta
investigacion, se ampliara sobre la gestion del riesgo y su transferencia a un tercero especializado,

tal como lo es un contrato de seguro.

2.3 Generalidades del comercio chino

La politica comercial de la RepUblica Popular China se orienta a consolidarse como un actor
dominante en el comercio internacional, mediante una estrategia que mezcla la apertura comercial,
la promocidn de exportaciones, muchas de ellas de alto valor agregado y una participacién activa
en los acuerdos y organismos multilaterales. China ha implementado medidas tanto para estimular
sus exportaciones como para asegurar un suministro constante de insumos estratégicos y de alta

tecnologia que faciliten su desarrollo industrial.

El pais conocido como el gigante asiatico mantiene un enfoque dual en su politica
comercial: la maximizacién de exportaciones y la autosuficiencia en insumos estratégicos. La
politica de Reforma y Apertura iniciada en 1978 transformé el modelo econémico chino, que pasé
de una economia planificada a una economia de mercado dirigida, con un fuerte control estatal en
sectores clave. A través de un conjunto de incentivos fiscales, subsidios y un sistema bancario
favorable a las empresas locales, el gobierno chino ha apoyado activamente a sectores estratégicos
como la tecnologia, la maquinaria y la industria manufacturera pesada (Ministerio de Asuntos
Exteriores, 2024).

En el ambito internacional, China ha promovido acuerdos y relaciones bilaterales y

multilaterales. En 2020, firmo el Acuerdo Integral de Asociacion Econdmica Regional (RCEP, por
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sus siglas en inglés), el mayor acuerdo de libre comercio a nivel global, el cual agrupa a 15
economias de Asia-Pacifico y representa aproximadamente el 30 % del PIB mundial. Este acuerdo
impulsa la integracion de China en las cadenas de suministro de Asia, facilitando un acceso
preferencial para sus productos en mercados clave y permitiéndole participar activamente en la

redefinicion de las reglas comerciales regionales (Ministerio de Asuntos Exteriores, 2024).

China es el mayor exportador de bienes manufacturados a nivel mundial. Sus principales

exportaciones incluyen:

« Dispositivos electronicos y componentes: como teléfonos moviles, computadoras y equipos

de telecomunicaciones.

e Maquinaria y equipo industrial: que abarca desde electrodomésticos hasta maquinaria

pesada.

o Textilesy confecciones: debido a una cadena de produccion altamente eficiente en el sector

textil.

e Productos quimicos y farmacéuticos: especialmente en segmentos basicos, pero con un

crecimiento en productos de mayor complejidad.
En lo que respecta a importaciones, China requiere la compra de:

o Recursos naturales estratégicos: como petrdleo crudo y mineral de hierro, que son insumos

esenciales para su base manufacturera.

« Productos agricolas: especialmente soja y otros alimentos esenciales, debido a limitaciones

en la produccién agricola interna.

e Productos de alta tecnologia y componentes intermedios: como semiconductores y

maquinaria de precision, necesarios para su cadena productiva avanzada.

No se omite el sefialar que la Republica Popular China mantiene relaciones comerciales
diversificadas. En 2021, la Unién Europea fue su principal socio comercial, seguida de Estados
Unidos y la Asociacion de Naciones del Sudeste Asiatico (ASEAN). A nivel bilateral, China ha
establecido acuerdos comerciales y de inversion con economias clave para facilitar el flujo de

capital y bienes. Ejemplo de ello son los acuerdos bilaterales suscritos con Espafia o Costa Rica.
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lustracion 2.

Principales socios comerciales de China

<[>
<
s

=

i6n de las

I Principal interlocutor comercial

Fuente: Organizacion Mundial del Comercio (OMC) (2024).

2.4 Generalidades del comercio costarricense

La politica comercial de Costa Rica se caracteriza por su apertura econémica, diversificacion
de mercados y una fuerte orientacion hacia la atraccion de inversion extranjera directa mediante un
régimen fiscal competitivo establecido gracias a las llamadas zonas francas. Costa Rica ha logrado
integrar su economia a los mercados globales, sustentando su crecimiento en una estrategia de
apertura que promueve las exportaciones, especialmente de productos de alto valor agregado y
servicios. Esta politica, respaldada por tratados de libre comercio (TLC) y acuerdos de asociacion,
permite que el pais acceda a mas de dos tercios del Producto Interno Bruto (PIB) mundial,

facilitando un flujo de comercio dindmico en sectores estratégicos (COMEX, 2024).

Costa Rica, al ser un miembro activo de la Organizacién Mundial del Comercio (OMC) y

firmante de multiples tratados de libre comercio, ha fomentado un ambiente de comercio basado

45



en normas. El TLC entre Centroamérica, Republica Dominicana y Estados Unidos (CAFTA-DR)
ha sido fundamental en la consolidacion de la relacién comercial con Estados Unidos, su principal
socio comercial. Ademas, el Acuerdo de Asociacidn con la Unién Europea facilita la entrada de
productos costarricenses al mercado europeo, diversificando asi las oportunidades comerciales del
pais. Este enfoque en la integracion multilateral refuerza la seguridad juridica y abre nuevas

oportunidades de inversion extranjera en el pais.

En lo que tiene que ver con exportaciones, Costa Rica se destaca en el comercio de dispositivos
médicos y productos agricolas de alto rendimiento. El sector de dispositivos médicos representa
mas de una tercera parte del valor total de las exportaciones, resultado de una estrategia de atraccion
de inversiones y desarrollo del sector de alta tecnologia en las zonas francas. Los productos
agricolas, incluyendo banano, pifia y café, se consolidan como exportaciones tradicionales y
contribuyen significativamente a la economia nacional. Adicionalmente, Costa Rica ha fomentado
la exportacion de servicios basados en conocimiento, como tecnologias de la informacion, soporte
técnico y otros servicios empresariales que se brindan a través de centros de servicios compartidos
establecidos en el pais (COMEX, 2024).

Y en contraposicion, en lo que tiene que ver con importaciones, esta nacion centroamericana
es dependiente de la importacion de bienes de capital e insumos productivos, esenciales para su
aparato productivo, especialmente maquinaria y equipo de transporte, productos de origen
petroquimico y productos intermedios para la industria de dispositivos médicos. La estructura de
importaciones refleja una economia en desarrollo, dependiente de insumos y bienes de capital
importados para la produccion local, y se alinea con la estrategia de mantener una balanza

comercial que permita sustentar sus exportaciones de alto valor agregado.

La politica de atraccion de inversion extranjera en Costa Rica se basa en un esquema de zonas
francas que ofrece incentivos fiscales, como la exoneracion de impuestos a las empresas que
cumplan con ciertos requisitos de exportacion y generacion de empleo. Este régimen ha facilitado
la entrada de grandes empresas multinacionales, en particular del sector de dispositivos médicos y
tecnologia avanzada, fortaleciendo el rol de Costa Rica como un centro regional de manufactura
de productos de alto valor agregado (COMEX, 2024).
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Organismos como la Promotora del Comercio Exterior de Costa Rica (PROCOMER) vy el
Ministerio de Comercio Exterior (COMEX) trabajan en conjunto para identificar nuevas
oportunidades de mercado y apoyar la internacionalizacion de pequefias y medianas empresas
(PYMES). La promocion de exportaciones no tradicionales también es un componente clave de la
politica comercial, ya que PROCOMER ha impulsado la diversificacion de productos exportables,
reduciendo la dependencia de productos agricolas y promoviendo la expansion hacia sectores
innovadores y sostenibles (COMEX, 2024).

lustracion 3.

Principales socios comerciales de Costa Rica

Costa Rica
)
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Fuente: Organizacion Mundial del Comercio (OMC) (2024).

Costa Rica enfrenta el reto de mantener la competitividad de sus sectores exportadores
frente a factores como el cambio en las preferencias de consumo global y la volatilidad de los
precios de materias primas. La sostenibilidad ambiental es otro pilar de la politica comercial
costarricense, lo que se traduce en estandares altos de produccion y certificaciones ambientales en
sectores clave como el agricola. A nivel estratégico, el pais ha fomentado un enfoque de comercio
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inclusivo y sostenible, buscando mantener el crecimiento econdmico a traves de la atraccion de
IED y la promocion de exportaciones tecnologicas, sin dejar de lado los compromisos ambientales

adquiridos en el marco de la Agenda 2030 para el desarrollo sostenible.

Por su parte, China actualmente presenta la estrategia de la Franja y la Ruta (BRI, por sus
siglas en inglés). Esta iniciativa global de infraestructura y conectividad es uno de los pilares de la
politica comercial del pais, ya que pretende mejorar las rutas comerciales terrestres y maritimas
conectando Asia, Europa y Africa, favoreciendo el desarrollo de infraestructuras como puertos,
ferrocarriles y zonas industriales en paises socios. La BRI no solo reduce los costos logisticos y el
tiempo de transporte para las exportaciones chinas, sino que también abre nuevos mercados para
sus empresas y promueve la inversion en paises en desarrollo. Esta estrategia fortalece las
relaciones comerciales y politicas de China, dandole una ventaja competitiva en el comercio global

y facilitando la internacionalizacion de empresas chinas.

lustracion 4.

Tabla sobre principales indicadores comerciales y demograficos

Principales indicadores Republica de Costa Rica  Republica Popular China
Superficie 51 100 km? 9596 900 km?
Poblacién 5262 225 1412 360 000
Capital San José Pekin
Produlct_o Interno Bruto (PIB), $13.198 $12.541
per capita
Indice de Desarrollo Humano 58 de 101 29 de 101
(IDH)

Coeficiente de Gini 0.504 0.382
Tasa de natalidad 10,25% 7,52%
Esperanza de vida al nacer 81 78,2

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Organizacion de las Naciones Unidas (2024).

2.5 Marco legal y regulatorio: Organizacion Mundial del Comercio
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El sistema multilateral de comercio, principalmente estructurado a través de la
Organizacién Mundial del Comercio (OMC), juega un papel fundamental en la gobernanza del
comercio internacional, proporcionando un marco comun de reglas que garantiza mayor
previsibilidad, estabilidad y transparencia para los paises miembros. La OMC, fundada en 1995
como sucesora del Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y Comercio (GATT), opera bajo
principios esenciales como el de Nacién Méas Favorecida y el de Trato Nacional, los cuales
promueven la no discriminacion y la igualdad de condiciones entre los miembros en términos de

comercio de bienes y servicios (OMC, 2014).

Una de las caracteristicas centrales del sistema multilateral es su capacidad de establecer y
supervisar reglas claras que regulan el comercio entre paises, lo cual permite reducir barreras
comerciales y evitar practicas discriminatorias. Esto es esencial para mantener el orden en un
sistema de economias interdependientes, especialmente en un contexto de globalizacion y
complejidad econdmica. La OMC cuenta con diversos drganos que estructuran su funcionamiento.
La Conferencia Ministerial es su maxima autoridad, encargada de la toma de decisiones sobre todos
los asuntos relacionados con los acuerdos comerciales multilaterales. A su vez, el Consejo General
actla en intervalos entre las reuniones de la Conferencia Ministerial y desempefia funciones
adicionales como Organo de Solucion de Diferencias y Organo de Examen de las Politicas
Comerciales. Estos consejos estan respaldados por otros érganos especializados, como el Consejo
del Comercio de Mercancias y el Consejo del Comercio de Servicios, que se encargan de la

implementacién y supervision de los acuerdos en sus respectivas areas (OMC, 2014).

El sistema multilateral también proporciona un mecanismo eficaz para resolver disputas
comerciales. A través del Organo de Solucién de Diferencias (OSD), los paises miembros pueden
resolver sus desacuerdos de forma organizada y conforme a normas aceptadas internacionalmente,
lo cual evita el riesgo de conflictos comerciales que podrian derivar en represalias comerciales
unilaterales. Esto contribuye significativamente a la estabilidad del comercio global y ofrece
seguridad juridica a los actores comerciales. El OSD es un elemento diferenciador respecto a otros
sistemas, ya que proporciona un mecanismo obligatorio y basado en derecho, que es aplicable a
todos los miembros y permite apelaciones a través del Organo de Apelacion. Asimismo, el sistema
de la OMC fomenta la transparencia y la vigilancia continua, obligando a los paises a notificar sus

politicas y practicas comerciales, lo cual permite evaluar la coherencia con los acuerdos
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establecidos. Ademaés, la OMC ofrece un foro permanente para negociaciones, facilitando la
revision y actualizacion de sus acuerdos en respuesta a los cambios econémicos y tecnoldgicos
globales (OMC, 2014).

2.6 Tratado de Libre Comercio

El Tratado de Libre Comercio (TLC) entre Costa Rica y la Republica Popular China,
firmado en abril de 2010 y que se encuentra en vigor desde agosto de 2011 (negociado en la
segunda administracién Arias Sanchez y que entré en vigor en la administracién Chinchilla
Miranda), marcé un hito en la politica comercial costarricense, ya que represent6 el primer acuerdo
de esta naturaleza que Costa Rica alcanzd con una nacion asiatica. Este tratado surgi6 del interés
mutuo por incrementar las relaciones comerciales y de inversion y responde al creciente rol de
China como potencia econdémica global y como socio comercial en expansion para los paises de

América Latina.

Los objetivos del acuerdo incluyen la eliminacion de barreras arancelarias, la promocion de
inversiones y la creacion de un marco juridico estable que fomente el comercio y las co-inversiones
entre ambos paises. En particular, el TLC establece que una gran cantidad de productos
costarricenses pueden acceder al mercado chino con beneficios arancelarios, permitiendo que
bienes agricolas como café, jugos y otros productos tropicales ingresen con ventajas competitivas.
A su vez, facilita el ingreso de productos chinos, como tecnologia y maquinaria, al mercado
costarricense, lo que busca apoyar el desarrollo de la industria local mediante el acceso a insumos

y tecnologia a menor costo (COMEX, 2010).

El TLC entre Costa Rica y China cubre capitulos tradicionales de los acuerdos comerciales,
como el comercio de bienes, servicios, inversion y medidas sanitarias y fitosanitarias, ademas de
otros aspectos técnicos como la propiedad intelectual y la competencia. Un punto destacado del
acuerdo es el calendario de desgravacion arancelaria, el cual establece periodos escalonados para
eliminar los aranceles de ciertos productos de manera gradual. Esto ha beneficiado, especialmente,
a sectores exportadores de Costa Rica que han visto incrementarse su competitividad en el mercado
chino, al mismo tiempo que establece mecanismos de proteccion para los sectores que podrian

verse afectados por la competencia de importaciones chinas (COMEX, 2019).
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Desde la entrada en vigor del tratado, el comercio entre Costa Rica y China ha mostrado un
crecimiento considerable. De acuerdo con datos del Ministerio de Comercio Exterior de Costa
Rica, el comercio bilateral pasé de $68 millones en 1999 a mas de $1.500 millones en 2008, antes
incluso de la entrada en vigor del tratado. Este aumento se acelerd tras la implementacion del TLC,
impulsando las exportaciones costarricenses de bienes manufacturados y productos agricolas,
como procesadores y partes de computadoras, que representan una fraccion significativa de las
exportaciones hacia China. Costa Rica exporta actualmente cerca de 140 productos a China, que
incluyen frutas tropicales y carne de alta calidad (COMEX, 2019). La cooperacion en términos de
inversiones ha sido otro de los aspectos fortalecidos, con China invirtiendo en proyectos de
infraestructura y logistica en Costa Rica, como el financiamiento de obras y el desarrollo de una
ruta maritima directa entre el puerto de Moin y Shanghai, que reduce los tiempos de exportacién a

23 dias, segun reportes del Ministerio de Comercio Exterior.

2.7 Historia del seguro

Los antecedentes del seguro se remontan a las civilizaciones antiguas, donde ya existian
mecanismos rudimentarios para la distribucion y transferencia de riesgos. En el cddigo babilonio
del rey Hammurabi, de 1750 a.C., se habla de comerciantes que aceptaban comprometerse a hacer
un mayor reembolso del que normalmente corresponderia al préstamo que recibian para una
expedicion comercial si se incluia en el contrato la clausula de que tal reembolso se cancelaria en
caso de pérdida o naufragio del navio en que se embarcaban las mercancias objeto del préstamo
(Tortella, 2014). Este mecanismo, conocido como "préstamo a la gruesa”, puede considerarse un
precursor del seguro maritimo moderno. En la antigua Grecia y Roma también existian formas
primitivas de transferencias o compartimiento de riesgos. Las asociaciones religiosas griegas
proporcionaban a sus miembros una forma de proteccién financiera en caso de enfermedad o
fallecimiento, mientras que, en Roma, las societates permitian a los comerciantes compartir los
riesgos de sus empresas maritimas. Durante la Edad Media, los gremios y las cofradias
desempefiaron un papel crucial en el desarrollo de los conceptos de seguro. Estas organizaciones
proporcionaban a sus miembros asistencia en caso de enfermedad, incapacidad o muerte,

funcionando como una forma temprana de seguro social.
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El seguro moderno comenzd a tomar forma en el siglo XIV en las ciudades-estado italianas,
especialmente en Génova y Florencia. Otro hito significativo en la historia del seguro fue la
fundacion de Lloyd's of London en 1688. Originalmente una cafeteria donde se reunian
comerciantes y armadores para discutir y suscribir riesgos maritimos, Lloyd's evoluciond hasta
convertirse en el mercado de seguros méas importante del mundo, estableciendo estandares y
précticas que aun influyen en la industria global, como se observara mas adelante cuando se detalle
sobre el seguro de carga para importacion o exportacion de mercaderias. Por su parte, el Gran
Incendio de Londres en 1666 fue otro evento catalizador en la historia del seguro. La devastacion
causada por este siniestro puso de manifiesto la necesidad de proteccién financiera contra la
materializacion de este tipo de riesgos, lo que llevo a la creacion de las primeras compafiias de
seguros contra incendios. La "Fire Office", fundada en 1667, fue la primera aseguradora de este
tipo, seguida por muchas otras en las décadas siguientes. En 1752, Benjamin Franklin fundé la
Philadelphia Contributionship, la primera compafiia de seguros contra incendios en América del
Norte. Esta empresa introdujo practicas innovadoras como la inspeccion de propiedades y la
clasificacion de riesgos, sentando las bases para el desarrollo de la ciencia actuarial moderna y mas

precisamente sobre ¢l concepto de la “seleccidn del riesgo”™.

Por su parte, el seguro de vida, aungue existia en formas rudimentarias desde la antigua
Roma, comenzd a desarrollarse como un producto comercial viable. La Society for Equitable
Assurances on Lives and Survivorships, fundada en Londres en 1762, fue pionera en el uso de
técnicas actuariales para el calculo de primas de seguro de vida. De igual forma, la Revolucién
Industrial con su gran desarrollo en materia de generacion de empleo y tecnificacion de la industria,
trajo consigo la generacidén de nuevos riesgos, 1o que consecuentemente llevo al desarrollo de
nuevos tipos de seguros. El seguro de accidentes, por ejemplo, surgié como respuesta a los peligros
de los viajes en ferrocarril y la creciente mecanizacion del trabajo. En este siglo también se produjo
la internacionalizacién de la industria aseguradora. Compafiias europeas comenzaron a operar en
América, Asia y otras partes del mundo, mientras que nuevas empresas surgian en estos mercados
emergentes. Esta expansion global sento6 las bases para el mercado de seguros internacional que

conocemos hoy.

El siglo XX trajo consigo una mayor regulacion y profesionalizacién de la industria

aseguradora. En Esparia, la Ley de Seguros de 1908 marco el inicio de una regulacion mas estricta
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del sector, estableciendo requisitos de capital y reservas para las compafiias aseguradoras. La
Guerra Civil espafiola y la posterior autarquia tuvieron un impacto significativo en el sector
asegurador espafiol. El Instituto Nacional de Prevision, creado en 1908, vio ampliadas sus
competencias durante este periodo, sentando las bases del sistema de seguridad social espafiol. La
segunda mitad del siglo XX vio una rapida expansion y modernizacién del sector asegurador en
Espafia. La Ley de Ordenacion del Seguro Privado de 1954 y sus posteriores modificaciones

establecieron un marco regulatorio mas completo para la industria.

En Costa Rica, la Ley 12 del 30 de octubre de 1924 crea el monopolio de seguros, tutelado
desde el Banco Nacional de Seguros, organizacion de patrimonio nacional que posteriormente y
por medio del decreto de la Junta Fundadora de Segunda Republica, en 1948, pasara a ser llamado
Instituto Nacional de Seguros (INS), como se le conoce a la fecha.

2.7.1 Funcion del reaseguro

En concordancia con lo expuesto respecto a la importancia del seguro, se vuelve
trascendental exponer la funcién del reaseguro, instrumento de uso basico en la gestion del riesgo
dentro del sector de seguros, ya que permite a las aseguradoras compartir sus riesgos con otras
compafiias especializadas, llamadas reaseguradoras; lo cual es especialmente relevante en el
contexto del seguro de carga. Esta técnica proporciona una proteccion adicional al transferir una
porcion del riesgo asumido por la aseguradora primaria o cedente, permitiendo asi la sostenibilidad
financiera y la reduccion de la exposiciéon ante pérdidas significativas (en costos) o eventos

catastroficos.

En el seguro de carga, donde el valor de los bienes y los riesgos de transporte son elevados
dadas las grandes dimensiones de los buques cargueros, el reaseguro ayuda a proteger a las
aseguradoras contra pérdidas economicas causadas por robo, accidentes o desastres naturales
durante el traslado de mercancias. Las aseguradoras de carga, al transferir una parte de sus
responsabilidades a las reaseguradoras, pueden asumir contratos de mayor valor o mayor

exposicion, diversificando su riesgo y limitando su exposicion a eventos extremos. Este proceso
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también les permite contar con una mayor estabilidad en sus resultados financieros y proteger su
capital en el largo plazo (Fundacion MAPFRE, 2024).

Desde el punto de vista de la gestion del riesgo, el reaseguro proporciona una capa adicional
de proteccion que permite a las aseguradoras mantener reservas adecuadas y cumplir con los
requisitos de solvencia regulados en la industria. Este marco regula y exige a las aseguradoras
gestionar de manera continua sus exposiciones y las interdependencias de sus riesgos, considerando
los requerimientos de capital necesarios para cubrir potenciales pérdidas (Fundacion MAPFRE,
2024). Para las compafiias aseguradoras, el reaseguro no solo facilita la proteccion contra grandes
siniestros, sino que también ayuda a mitigar la volatilidad de los resultados y mejorar su

calificacion de riesgo, algo crucial para la confianza de sus clientes y del mercado en general.

Existen varias modalidades de contratos de reaseguro, como el reaseguro proporcional y el
no proporcional. En el caso del seguro de carga, estos contratos permiten distribuir la exposicion
de las aseguradoras en funcion del riesgo asumido, como el reaseguro de exceso de peérdida o
catastroficos, los cuales son particularmente relevantes debido a la alta exposicion a eventos
impredecibles, como desastres naturales o pérdidas significativas, por concepto de materializacion
de riesgos que deriven en decisiones como la echazén que no es otra cosa que la accién de arrojar
fuera del navio una parte de su carga (los contenedores), con la finalidad de salvaguardar la
integridad del buque en tormentas de grandes dimensiones en alta mar. Los contratos de reaseguro
facultativo, que permiten negociar coberturas especificas caso por caso, también son comunes en
el seguro de carga debido a la diversidad de tipos de bienes y rutas de transporte involucradas, lo

cual permite adaptar la cobertura a las necesidades especificas de cada caso (ALASA, 2024).

La diversificacion que ofrece el reaseguro también es esencial para gestionar la capacidad
y prevenir la concentracion de riesgos en una sola entidad o en un solo tipo de evento. Al
diversificar la cartera de riesgos entre varias reaseguradoras, las aseguradoras pueden limitar su
exposicion en caso de un siniestro catastréfico. Ademas, en un entorno de cambios climaticos y
aumento de eventos catastroficos y otros riesgos del medio de transporte como la pirateria o el
cierre de vias maritimas por diversas causas, el mercado de reaseguro ha experimentado un
endurecimiento en sus términos, lo cual exige a las aseguradoras ajustar sus tarifas y reservas para

compensar los costos crecientes de la cobertura.
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Por todo lo anterior, el reaseguro juega un papel esencial en la gestion del riesgo en el
seguro de carga, no solo como una herramienta de transferencia de riesgo, sino también como un
elemento estratégico para garantizar la estabilidad, solvencia y hasta la reputacion de las
aseguradoras en un contexto de alta exposicion. Al distribuir el riesgo, las aseguradoras pueden
afrontar siniestros de gran magnitud y cumplir con sus obligaciones sin comprometer su estabilidad
financiera (indice de suficiencia de capital), contribuyendo asi a la sostenibilidad de la industria

aseguradora y a la seguridad de sus clientes.

2.7.1. Nuevas tendencias en los seguros

La materia de los seguros, al igual que muchas otras, tiende a ser dinamica y presentarse en
constante evolucién por lo que, si bien, se presenta una base tedrica que tiene su génesis en la
gestion del riesgo, su eventual traslado y dispersion, cada vez resulta mas necesario que las
compafiias aseguradoras brinden coberturas novedosas que adapten a las caracteristicas de los
mercados actuales y més ain de los riesgos actuales. En virtud de ello, se han establecido
tendencias que buscan que muchos contratos de seguro operen bajo criterios paramétricos, donde
el proceso tanto de suscripcion como de indemnizacion se vean agilizados puesto que, de darse el
hecho o evento definido como pardmetro, dentro de un ratio establecido, se proceda a indemnizar
de manera directa, sin realizar un ajuste méas detallado en lo que respecta a la comprobacion de la
pérdida, esto, dado que el hecho dafioso es conocido que se presento.

La fundacion MAPFRE (2024), define un seguro paramétrico de la siguiente forma:

“... Son contratos de seguros cuyos pagos se realizan en funcion de la intensidad de un
evento y el monto de la pérdida calculada en o por un modelo y con datos previamente

previstos.

Estas coberturas de seguro parametrizadas o paramétricas pueden ser emitidas a través de
un contrato de seguro o reaseguro, asi como a través de la emision de un derivado financiero

como un bono catastréfico. Agro, clima, huracanes y terremotos, inundaciones por
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desbordamiento de rios son los riesgos tipicos que se pueden parametrizar. El dafio causado
por un huracén de fuerza 3 (parametro), en un area especifica (pardmetro), en la cual estan
asegurados X miles de riesgos con condiciones y valores individualmente conocidos
(parédmetro) hubo un accidente (parametro basado en conocimiento previo) de una manera

predefinida o calculada.

Mediante este procedimiento se puede evaluar con anticipacion el posible impacto vy,
posteriormente, una previsién de indemnizacion muy ajustada, permitiendo a las
aseguradoras y reaseguradoras realizar pagos a cuenta o establecidos (indemnizacion
parametrizada) que permitan la pronta resolucion de los dafios. De lo anterior, las ventajas
de estos sistemas son: ahorro de tiempo, agilidad en los pagos, eliminacion de gastos de

gestion y administracion de siniestros.

Al tratarse de eventos cuantificables de manera objetiva y para los que existe un amplio
registro histérico, un dmbito habitual de aplicacion de los seguros paramétricos es el
relacionado con los riesgos de la naturaleza. En general, para eventos catastréficos vamos

a poder hablar de seguros paramétricos de primera y segunda generacion.

Estos seguros de primera generacion o de estructura “cat-in-a-circle” activan la cobertura
cuando un evento de una severidad determinada (por ejemplo, un terremoto de magnitud
7.2) ocurre en una cierta zona geogréafica. Dicha severidad viene determinada por una
agencia oficial de contrastada reputacion como el National Hurricane Center (NCH) o el
United States Geological Survey (USGS), lo que proporciona una elevada fiabilidad,

transparencia y certidumbre al programa. Se trata de informacion disponible publicamente,

56



por lo que el asegurado conoce perfectamente si la cobertura se ha activado o no y hasta

que punto...”. (Fundacion MAPFRE, 2024).

2.8 Bondades del seguro

El contrato de seguro es una herramienta fundamental en la gestion del riesgo para el
transporte de mercancias, ya que permite a los participantes en la cadena logistica mitigar los
posibles dafios y pérdidas asociados a sus operaciones, y presentarse una materializacion de un
riesgo que se encuentre amparado por dicho contrato. Cabe sefialar que, dentro del contexto de la
industria aseguradora, el seguro de carga se distingue por ofrecer una proteccion especifica para
los riesgos inherentes al transporte y manipulacion de mercancias en transito. Por lo anterior, se
detallan los beneficios o bondades que se considera adecuado exponer respecto a dicho seguro, en

la materia que resulta de interés.
Proteccion financiera

Uno de los principales beneficios de un contrato de seguro es su capacidad para ofrecer una
compensacion econdémica al asegurado en caso de pérdida total o parcial de la mercancia que se
transporta. Este instrumento financiero reduce la exposicion de los propietarios y transportistas a

pérdidas que pueden resultar significativas en operaciones logisticas de comercio internacional.

Segun la Ley Reguladora del Contrato de Seguro, Ley 8956, en su articulo 3 (Contrato de
Seguros) la compafiia aseguradora:

“... se obliga, contra el pago de una prima y en el caso de que se produzca un evento cuyo
riesgo es objeto de cobertura, a indemnizar el dafio producido a la persona asegurada, o a
satisfacer un capital, una renta u otras prestaciones, dentro de los limites y las condiciones

convenidos...”
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La obligacion expuesta por parte del legislador cobra especial importancia en el contexto
del trasiego de mercancias cuando se ejecuta el comercio maritimo y terrestre, donde la eventual
materializacion del riesgo puede ser alta debido a factores climaticos y otros imprevistos que

pueden ser objeto de cobertura por parte del contrato de seguro.
Facilitacion del comercio internacional

El seguro de carga también impulsa el comercio global al garantizar a los compradores y
vendedores la proteccién de sus mercancias durante la aventura. En los contratos de compraventa
internacional, las partes suelen incluir el seguro como parte de los términos de la negociacion o
incoterms, pues asegura que el valor de los bienes esta respaldado financieramente desde su origen
hasta su destino. Esta definicion de términos comerciales de negociacion dota de seguridad a la
transaccion y permite a las empresas operar en mercados distantes con conocimiento sobre los

riesgos logisticos inherentes al comercio internacional que debera ser asumidos por las partes.
Indemnizacion para la continuidad del negocio

Otro aspecto ventajoso del seguro de carga es que permite a las empresas retomar sus
actividades rapidamente tras la materializacion de un riesgo que derive en una pérdida. La
cobertura de seguro asegura que el asegurado pueda recibir una indemnizacién suficiente para
sustituir o reponer el coste de lo dafiado o perdido, lo que resulta crucial para la continuidad de las
operaciones de cualquier empresa, ya sea de logistica, propietaria 0 compradora, particularmente
en sectores donde la pérdida de productos puede afectar negativamente la cadena de suministro y

el cumplimiento de contratos.
Flexibilidad en la cobertura

Los seguros de carga suelen ofrecer una cobertura flexible y adaptada a las necesidades de
cada asegurado. Esto incluye la posibilidad de seleccionar coberturas especificas para ciertos tipos
de riesgos, como dafios por accidentes, eventos naturales, robos y dafios durante la manipulacion
(maniobras de carga y descarga). Ademas, las polizas pueden estar adaptadas para cubrir
mercancias transportadas tanto por via maritima como terrestre, aérea o ferroviaria, ampliando asi
la aplicabilidad del seguro y asegurando la adaptacion a diferentes rutas y medios de transporte
(Fundacion MAPFRE, 2024).
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Transferencia de riesgo y tranquilidad para el asegurado

Uno de los principios fundamentales del seguro es la transferencia de riesgo desde su
concepcion, en este caso por parte del propietario o el transportista de la carga hacia una compafia
especializada, lo que permite al asegurado trasladar la responsabilidad de las pérdidas a la
aseguradora. Esta transferencia brinda tranquilidad al asegurado, pues sabe que, en caso de un
incidente, su inversion estaré protegida. En el contexto de la logistica y el transporte de mercancias,
esta seguridad permite a los responsables concentrarse en otras areas estratégicas de su negocio,

mientras los riesgos de pérdida, dada su gestion, han sido trasladados y asegurados.
Cumplimiento de requisitos contractuales

Actualmente, dentro de la dindmica del transporte de mercancias, lo usual es que los
propietarios, transportistas, compradores o las tres figuras blinden la posibilidad de pérdida
mediante un contrato de seguros, y en muchos de los casos, esto se vuelve una obligacion
contractual. Esto es comin en ciertos acuerdos internacionales y contratos de transporte, donde el
seguro se convierte en un requisito para garantizar la integridad y seguridad de las mercancias hasta
su destino final, lo que a la postre convierta al contrato de seguro en un respaldo financiero, sino

que también permite cumplir con las normativas y politicas comerciales internacionales.
Flexibilidad en la gestion de reclamos

Los contratos de seguro de carga suelen incluir procesos de reclamacion claramente
definidos y faciles de gestionar. Esto es especialmente Util en operaciones de logistica y transporte,
donde las reclamaciones de seguros pueden ser complejas debido a la naturaleza de los siniestros
en transito. Las aseguradoras de renombre suelen contar con equipos especializados, compuestos
por ajustadores de riesgos o surveyors propios de la firma para facilitar estos procesos y asegurar
que el asegurado reciba la compensacidn justa de manera rapida y eficiente. En algunos casos, las
compafiias aseguradoras o reaseguradoras contratan firmas especializadas en materia de ajuste de
pérdida con la finalidad de dotar de agilidad al proceso indemnizatorio, principalmente en siniestros

de gran cuantia o cuando tienen lugar en latitudes lejanas a la base de la compafiia aseguradora.

Segun lo observado, el seguro de carga proporciona numerosas bondades en la gestion de

riesgos inherentes al transporte de mercancias. Al combinar flexibilidad, proteccion financiera y
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respaldo contractual, estos seguros permiten a las empresas mitigar los riesgos asociados al
comercio y mejorar la resiliencia frente a posibles pérdidas. Ademas, el seguro de carga impulsa la
confianza en las transacciones internacionales, contribuyendo a la estabilidad econémica y
permitiendo el desarrollo continuo de los negocios, incluso frente a imprevistos en la cadena de

suministro.

2.9 Escenario de pérdida: riesgos materializables y su gestion

Teniendo conciencia de que existen instrumentos que permiten la adecuada transferencia
del riesgo a empresas especializadas (compafiias de seguro) y que estas, a su vez, pueden obtener
soporte tanto en materia financiera y de tecnologia, asi como de conocimiento materializado en
politicas estandar de suscripcion e indemnizaciones, es necesario para los efectos de esta
investigacion, el conocer cudles son los eventuales riesgos que pueden verse materializados, en
materia de transporte maritimo de carga; lo anterior, dado que cada uno de estos riesgos conlleva

consecuencias particulares y requieren de un manejo especializado para minimizar su impacto.

1. Riesgos por accidente y averias

Uno de los riesgos mas comunes en el transporte maritimo de mercancias es el accidente,
que puede ocurrir por colisiones entre buques, naufragios o derrames de combustible, ya sea del
propio buque o de uno vecino que pueda afectar la operacion. Las grandes embarcaciones, en
particular, son susceptibles de incidentes de gran escala debido a su tamafio y al manejo de
mercancias peligrosas, lo que incrementa la posibilidad de averias graves. La averia gruesa o su
materializacion mas conocida, que es la echazon, constituye un acto intencional de sacrificio para
evitar pérdidas mayores, es un concepto central en la industria: cuando una parte de la carga es
intencionalmente dafiada para salvar el buque, todas las partes que tienen intereses en el transporte

deben participar proporcionalmente en el costo de los dafios (Fundacion MAPFRE, 2024).
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El accidente del buque Ever Given en el Canal de Suez, que gener6 el bloqueo del tréfico
maritimo en 2021, ilustra como una averia no solo impacta el buque y su carga, sino que tiene
consecuencias a gran escala para el comercio internacional. Este tipo de incidentes demuestra la
complejidad y la interconexidn del sistema maritimo global, en el cual un siniestro puede influir en
toda la cadena de suministro mundial (UNCTAD, 2022).

Con la intension de gestionar los riesgos de colisiones y accidentes en rutas maritimas, las
navieras pueden implementar programas de capacitacion continua para sus tripulaciones en
maniobras y técnicas de navegacion segura, asi como optimizar el uso de tecnologias de apoyo a
la navegacion. Segun la Organizacion Maritima Internacional (OMI), es crucial aplicar el Codigo
Internacional de Gestion de la Seguridad (IGS) que establece directrices para mejorar la seguridad
operacional en los buques, reducir accidentes y prevenir la contaminacion ambiental mediante
sistemas de control de riesgos y auditorias de seguridad (OMI, 2021). Aunado a lo anterior, las
aseguradoras maritimas suelen recomendar el uso de simuladores para entrenamiento en
condiciones de baja visibilidad y en escenarios de emergencia para mantener a las tripulaciones

preparadas en caso de que se pueda visualizar la posibilidad de materializacion del riesgo expuesto.

2. Riesgos naturales y condiciones ambientales

Condiciones maritimas extremas como tormentas, huracanes y fuertes oleajes representan
uno de los principales riesgos cuando los buques se encuentran en alta mar. Estos eventos pueden
causar dafios significativos en las embarcaciones y la carga, especialmente en rutas propensas a
condiciones a las afectaciones por factores climaticos adversos. Las aseguradoras, a menudo,
consideran estos riesgos al calcular las primas, ya que el cambio climéatico estd aumentando la
frecuencia y severidad de eventos climaticos extremos. Ademas, la presencia de condiciones
climaticas adversas no solo pone en peligro la seguridad fisica del buque y eventualmente la de su
tripulacion, sino que puede causar retrasos considerables en las entregas y aumentar los costos
logisticos para los operadores. La exposicion a estos riesgos naturales obliga a los armadores y
operadores a contar con protocolos de emergencia y equipos especializados, especialmente en

regiones como el Pacifico y el Atlantico Norte (Fundacién MAPFRE, 2024).
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Para reducir la vulnerabilidad ante fendmenos climéticos extremos, la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo UNCTAD (por sus siglas en inglés) recomienda la
construccion de infraestructuras reforzadas en los puertos, incluyendo la elevacion de muelles y la
instalacion de barreras contra inundaciones. Segln la Asociacion Internacional de Puertos y
Terminales (IAPH), los puertos pueden emplear modelos de prediccion climéatica que permitan
ajustar operaciones y responder con anticipacion a eventos como tormentas o subidas del nivel del
mar (UNCTAD, 2022). En algunos casos, los seguros de property pueden cubrir los costos

asociados a dafios estructurales en infraestructuras portuarias o interrupciones en la operacion.

3. Riesgos cibernéticos

Los avances tecnoldgicos no son ajenos al terreno del comercio maritimo y por tanto los
bugues modernos dependen cada vez mas de sistemas digitales y automatizados. Este desarrollo ha
traido consigo el riesgo cibernético, el cual puede comprometer la integridad de los sistemas de
navegacion y control del bugue. La OMI ha implementado directrices para mitigar los riesgos
cibernéticos, ya que los ciberataques pueden provocar interrupciones en la operatividad del buque,
desvios o incluso el secuestro de sistemas, lo que pone en riesgo la seguridad de la tripulacion y
por supuesto, de la carga transportada. Por ejemplo, un ciberataque podria afectar el sistema de
control de un buque, deshabilitando sus funciones criticas y exponiéndolo a peligros fisicos o
incluso colisiones. La Resolucion MSC.428(98) de la OMI establece que los operadores maritimos
deben integrar la ciberseguridad en sus sistemas de gestion para proteger los activos fisicos y
digitales del transporte maritimo (OMI, 2017).

Para gestionar los riesgos cibernéticos, la OMI y organizaciones como el Instituto Nacional
de Estandares y Tecnologia, NIST (por sus siglas en inglés), recomiendan la implementacion de
evaluaciones de ciberseguridad perioddicas que permitan detectar vulnerabilidades en las redes de
comunicacion y en los sistemas de control de carga. Especificamente, el NIST sugiere que cada
buque y puerto adopte politicas de ciberseguridad que incluyan protocolos de acceso, capacitacion
en ciberseguridad para el personal y monitoreo constante de anomalias en los sistemas (NIST,

2023). Un ejemplo de los peligros de no aplicar estas medidas fue el ataque cibernético del
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ransomware NotPetya en 2017, en Ucrania, que afectd a la naviera Maersk y demostrd6 como un
solo ataque puede paralizar terminales portuarias a nivel mundial, generando pérdidas millonarias,
no sélo por atrasos en la entrega de mercancias, sino también por la descomposicién de alimentos

y granos.

4. Pirateria y actos de guerra

La pirateria es una amenaza significativa en ciertas rutas maritimas, especialmente en
regiones como el Golfo de Adén y el sudeste asiatico. Estos actos de pirateria pueden implicar el
secuestro de tripulantes, robo de carga e incluso la retencion del buque por rescate. Aunque el nivel
de pirateria ha disminuido en algunas zonas, sigue siendo una preocupacion importante para las
compafiias de seguros y los operadores logisticos, ya que los costes asociados son elevados y, en
algunos casos, los incidentes pueden escalar hasta actos de violencia extrema. Asimismo, los
conflictos armados en ciertas zonas maritimas pueden llevar a riesgos adicionales. Las rutas en el
Mar de China Meridional, donde existe tensién geopolitica (RepUblica Popular de China y
Republica de China en Taiwan), y en otras areas de conflicto, presentan un riesgo inherente para
la seguridad de las operaciones de transporte maritimo y, en ocasiones, las aseguradoras pueden

aplicar primas adicionales o limitaciones en las coberturas para estos territorios (OMI, 2017).

Segun datos de la Organizacion Maritima Internacional (OMI), para el periodo
comprendido entre el 9 de enero y el 26 de octubre de 2024, se han reportado 100 casos de ataques
a buqgues de contenedores, siendo que 47 de ellos, han tenido lugar en el Estrecho de Malaca, entre

Malasia e Indonesia.
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llustracion 5.

Ubicacién geogréfica del estrecho de Malaca.
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5. Congestion portuariay problemas en la cadena de suministro

Otro riesgo significativo en el transporte maritimo es la congestion portuaria, la cual ha
aumentado notablemente en los Gltimos afios debido a los efectos derivados de la pandemia de la
Covid-19, el aumento de la demanda y los problemas logisticos globales. Esta congestion resulta
en demoras y costos adicionales en la carga y descarga de mercancias, impactando en ultima
instancia a la economia global y a las aseguradoras, que enfrentan mayores demandas por
indemnizaciones debido a los retrasos en las entregas. La materializacion de este riesgo lleg6 a
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niveles tan altos, que inclusive fue denominado como “La crisis de los contenedores” por sus

efectos a escala global.

En el afio 2021, las interrupciones logisticas alcanzaron niveles sin precedentes, lo cual
incremento las tarifas de los fletes y afectd el flujo de contenedores. En rutas criticas entre Asia y
América del Norte, por ejemplo, los tiempos de transporte se duplicaron, pasando de 2 a 12 dias
adicionales debido a la congestion. Este problema afecta directamente a los cargadores y puede
generar pérdidas econdmicas importantes para las aseguradoras debido a incumplimientos en
tiempos de entrega (UNCTAD, 2022).

No se omite sefialar que la congestion portuaria puede ser gestionada mediante la
implementacién de précticas de colaboracion y planificacion logistica, como la asignacion de
ventanas de tiempo especificas para la llegada y salida de buqgues, lo cual evita acumulaciones
innecesarias. La UNCTAD sugiere que los puertos y operadores logisticos inviertan en
infraestructura para ampliar las areas de almacenamiento y en sistemas de gestion de informacion
que permitan anticiparse a periodos de alta demanda. También, la adopcion de tecnologia digital
en el monitoreo de la cadena de suministro facilita la optimizacién del trafico maritimo y la gestién
de recursos de almacenamiento en los puertos, “mejorando la eficiencia operativa y disminuyendo

el tiempo de espera de las embarcaciones” (UNCTAD, 2022).

6. Contaminacién y dafio ambiental

La industria maritima también enfrenta riesgos relacionados con la contaminacién, tanto en
términos de derrames de petrdleo como de emisiones de gases de efecto invernadero. Los buques
de carga son grandes consumidores de combustibles fésiles y representan una fuente considerable
de emisiones contaminantes. Esto no solo supone un riesgo financiero, dada la volatilidad en el
precio de los combustibles fosiles, sino también un desafio regulatorio y ambiental que afecta a la
industria en su conjunto. Los operadores maritimos y las aseguradoras estan cada vez mas
comprometidos con politicas de sostenibilidad ambiental y estas Gltimas se encuentran
implementando medidas para reconocer los esfuerzos en materia de sostenibilidad, por lo que los

protocolos para minimizar los riesgos ambientales y el cumplimiento de regulaciones como el
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Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion por los Buques (MARPOL) son
fundamentales para evitar sanciones y reducir el impacto ambiental de las actividades maritimas.
Sin embargo, el cumplimiento de estas normativas conlleva costes adicionales y riesgos de
sanciones en caso de incumplimiento, lo cual representa un aspecto clave en la gestion de riesgos
en el sector (Fundacion MAPFRE, 2024).

La materializacion de los riesgos de derrames de petréleo deben ser gestionados mediante
estrictas regulaciones de control de desechos y mantenimiento preventivo en los buques. Ademas,
la OMI exige que los buques cuenten con planes de contingencia en caso de derrames, los cuales
incluyen equipos y productos especificos para la limpieza inmediata y la proteccion del ecosistema
marino (OMI, 2021). Asimismo, algunas aseguradoras exigen que las navieras implementen
auditorias ambientales y sistemas de monitoreo para reducir las emisiones y asegurar el
cumplimiento de las regulaciones medioambientales, lo que ademé&s contribuye a una menor

exposicion a sanciones legales.

El transporte maritimo de mercancias esta expuesto a una amplia gama de riesgos que,
cuando se materializan, pueden tener consecuencias severas no solo para los propietarios,
transportistas, operadores logisticos 0 compafiias aseguradoras involucradas sino también para la
economia global. Desde riesgos de accidentes y averias hasta amenazas cibernéticas y ambientales,
la gestidn efectiva de estos factores es esencial para garantizar la seguridad y sostenibilidad de las
operaciones maritimas. Las aseguradoras y organismos internacionales, como la OMI, desempefian
un papel crucial en la implementacion de normativas y directrices que buscan reducir el impacto

de estos riesgos.

2.10 Riesgos trasladables al seguro

El seguro de carga ofrece una proteccion fundamental frente a dafios o pérdidas durante el
transporte, aunque es clave implementar procedimientos de estiba, sujecién y traslado adecuados,
asi como un adecuado manejo de las maniobras de carga y descarga para minimizar estos riesgos.

Dado lo anterior, en multiples ocasiones, las compariias aseguradoras recomiendan (o limitan de
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cierta manera las coberturas) la aplicacion de medidas de seguridad tales, como permitan un mejor

manejo del riesgo o en su defecto, tiendan a normalizar la situacion de este.

El seguro que ampara el transporte de mercancias, independientemente de su medio de
transporte, ya sea maritimo, aéreo o terrestre, es uno de los que poseen condiciones mas
estandarizadas a nivel global, ya que tiene su origen en las condiciones establecidas segun el
Instituto de Londres (Sindicato de Suscriptores de Lloyd’s en Londres), y cualquier oferta de

seguro que no ofrezca, al menos, esto, no seria de interés para los eventuales asegurados.

A continuacion, se presenta un detalle de las principales coberturas de seguro de carga para
importacion y exportacion de mercancias, asi como las exclusiones mas significativas que presenta

dicho contrato de seguros:

Cobertura o Clausula A, Todo riesgo: Esta cobertura se ofrece, como su nombre lo
sefiala, bajo la modalidad de Todo riesgo, concepto que en la jerga de seguros no significa
algo distinto a que se ofrece proteccion ante cualquier materializacion de algun riesgo, salvo
que este se encuentre expresamente excluido o sefialado como un concepto o propiedad no
asegurable. Asi las cosas, dicha cobertura cubre todos los riesgos de pérdida o dafio al
interés asegurado. Cabe sefialar que esta cobertura es la que se ofrece a mercaderia nueva o
empacada y que cumple con todas las medidas de seguridad y embalaje especificas, segin
el riesgo transportado.

Cobertura o Clausula C, Riesgo nombrado: Esta cobertura ofrece proteccién bajo el
esquema de Riesgo nombrado, lo cual hace referencia a que el contrato de seguro debe
indicar puntualmente ante cuales materializaciones de riesgo se brinda amparo y, si el hecho
dafoso o que genere afectacion a la mercancia no se indica de manera puntual, no se estaria
brindando indemnizacion. Esta es la cobertura que usualmente se le brinde a mercaderia
que viaja sobre cubierta, a granel, no es nueva, es reconstruida, no se encuentra empacada
0 no es objeto de embalaje, dadas sus caracteristicas. Los principales riesgos que se amparan

bajo una cobertura de este tipo son:

e Fuego o explosién
e Que se encalle, vare, hunda a zozobre el buque o embarcacion

e Volcamiento o descarrilamiento del medio de transporte terrestre
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Abordaje, colisién o contacto del buque, embarcacion o medio de transporte con
cualquier sustancia externa excepto agua

Descarga del cargamento en un puerto de arribo forzoso

Pérdida o dafio al interés asegurado causado por sacrificio de averia general o
echazén

Rayo, ciclén, huracéan, terremoto, inundacion (es decir, creciente de las aguas),

derrame de rociadores de agua, derrumbe o sumersion de los muelles.

Cobertura F o G para productos perecederos congelados y/o refrigerados, segun las

clausulas A o C: Al igual que los amparos ofrecidos mediante las coberturas o clausulas A

y C, esta cobertura ampara los riesgos de pérdida o dafio, bajo una modalidad de todo riesgo

0 riesgo nombrado, segun corresponda; y, en esta ocasion extendiendo su ambito de

cobertura para brindar amparo a mercancias que deban ser trasladadas bajo temperatura

controlada. Por ello se adicionan los siguientes amparos, cuando estos generen

interrupciones en la temperatura del medio de transporte:

Fallas mecanicas en el sistema de refrigeracion que originen un paro en su
funcionamiento por un periodo no menor de veinticuatro (24) horas consecutivas.
Incendio o explosion.

Embarcacion estando varada, encallada, hundida o volcada.

Vuelco o descarrilamiento de vehiculos terrestres.

Abordaje, colision y contacto del vehiculo transportador, barco o embarcacion con
cualquier objeto externo que no sea agua.

Descarga del bien asegurado en un puerto de arribada forzosa.

Adicional a los riesgos derivados del medio de transporte y de las condiciones de

temperatura de la mercancia que debe ser trasladada, existen otros amparos para situaciones mas
particulares y otros riesgos que si bien, no necesariamente pueden ocurrir o pueden considerarse
poco probable su materializacion dada la ruta comercial utilizada, de igual forma existe alguna

posibilidad de ocurrencia.
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Cobertura o Clausula D, Guerra: Ampara los riesgos de guerra civil, guerra, revolucién,
rebelion, insurreccion, o lucha civil que surja de las mismas, o por cualquier otro acto hostil
de o contra una potencia beligerante; captura, apresamiento, arresto, restriccion o detencion,

minas, torpedos o bombas derrelictas u otras armas de guerra derrelictas.

Cobertura o clausula E, Huelga: Ampara los riesgos de huelguistas, trabajadores en
suspension forzada por cierre patronal, 0 personas que tomen parte en disturbios obreros,

motines 0 conmociones civiles y cualquier persona que actle por motivaciones politicas.

Cobertura o cldusula Q, Responsabilidad civil: esta cobertura ampara la responsabilidad
civil extracontractual, por lesion y/o muerte de terceras personas y/o dafios y/o perjuicios a
la propiedad de terceros que sean causados por la carga transportada y que sea

responsabilidad del asegurado.

Como en todo contrato privado de adhesién, en un contrato de seguros, existen clausulas

limitativas de cobertura, que pueden haber sido establecidas con la finalidad de no contravenir el

ordenamiento juridico, evitar la frecuencia o la severidad de las solicitudes de indemnizacion

presentadas a proposito de la materializacion de los riesgos o0 porque no existe apetito para el asumir

dichos riesgos, segun el analisis efectuado por los técnicos y actuarios de las compafiias de seguros.

Entre las principales exclusiones podemos encontrar:

Actividades u operaciones militares (haya o no-declaracion de guerra), hostilidades,
invasion de enemigo extranjero, guerra de guerrillas, ley marcial o estado de sitio,
levantamiento popular, conspiracion; desposeimiento temporal o permanente como
resultado de confiscacion, nacionalizacion, embargo, decomiso o destruccion por cualquier
autoridad legalmente constituida; desposeimiento temporal o permanente de cualquier
propiedad como resultado del apropiamiento ilegal de tal bien por cualquier persona, salvo

que se contrate la cobertura para amparar dichos efectos.
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Guerra civil, guerra, revolucion, rebelion, insurreccion, o lucha civil que surja de las
mismas, o por actos hostiles de o contra una potencia beligerante, salvo que se contrate la
cobertura para amparar dichos efectos.

Minas, torpedos o bombas derrelictas u otras armas de guerra derrelictas, salvo que se
contrate la cobertura para amparar dichos efectos.

Huelguistas, trabajadores en suspension forzada por cierre patronal, o personas que tomen
parte en disturbios obreros, motines o conmociones civiles, salvo que se contrate la
cobertura para amparar dichos efectos.

Todo tipo de pérdida, dafio, costo, o0 gasto directa o indirectamente causado por, contribuido
por, resultante de, o que surja de o en conexion con cualquier acto de terrorismo.

Actos de personas que actlen por motivaciones politicas, salvo que se contrate la cobertura
para amparar dichos efectos.

Sabotaje.

Reaccion nuclear, radiaciones ionizantes, irradiacion nuclear o contaminacion radiactiva
por combustibles nucleares o desechos radiactivos, debidos a su propia combustion.

Las propiedades radiactivas, toxicas, explosivas o de otra naturaleza peligrosa de unidades
nucleares explosivas o de componentes nucleares de ellas.

Las pérdidas causadas por el Asegurado y/o Tomador o sus representantes, con la finalidad
de obtener su propio beneficio. Asi como las reclamaciones presentadas por el Asegurado
que resulten inexactas o reticentes o que se apoyen en declaraciones falsas del Asegurado
0 su representante, del conductor o de un tercero a favor de aquel.

Polucidn que genere la carga.
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Derrames ordinarios, pérdidas de peso, volumen, masa o caracteristicas por merma natural
y uso o desgaste de los bienes asegurados durante el transporte.

Embalaje o empaque insuficiente o inadecuado para la preparacion del objeto asegurado.
Vicio propio.

Insolvencia o quiebra de los propietarios, armadores, gestores, fletadores u operadores del
buque.

Innavegabilidad del bugue o embarcacion.

Inadecuacion del buque, embarcacion, medio de transporte terrestre, contenedor o remolque
para realizar el transporte con seguridad de los bienes asegurados.

Ausencia, escasez 0 negacion de mano de obra de cualquier descripcion, a consecuencia de
cualquier huelga, cierre patronal, disturbio obrero, motin y conmocién civil.

Uso de armas de guerra que empleen la fision y/o fusion atdmica o nuclear u otra reaccion
similar o fuerza o materia radioactiva.

Uso de armamento quimico, bioldgico, bio-quimico o electromagnético.

En el caso de productos perecederos no se ampara la pérdida potencial de germinacion,
evaporacion alteracion quimica, que dafien la carga transportada. Ademas, la oxidacion y
putrefaccion, excepto si esos dafios son resultados de un accidente amparado en la poliza.
Oxidacion, mojadura, rotura y putrefaccion de productos perecederos y/o mercaderia seca,
excepto si esos dafios son resultados de un accidente amparado en la poliza y que ademas
el empaque y/o embalaje sean adecuados para el tipo de bien asegurado transportado.
Dafios por oxidacion de metales causados por vicio propio, excepto aquellos provocados

por accidentes del medio de transporte.
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Dafios y/o pérdidas a los bienes asegurados cuando se trate de servicios de encomiendas,
exceptuando a empresas que se dediquen exclusiva y formalmente al brindar dicho servicio.
Los dafios al bien asegurado cuando el decomiso, embargo o requisa de éste resulte de un
acto ilicito originado en situaciones relacionadas con alcohol, drogas, sustancias narcéticas,
hipndticas o similares, actividades ilicitas, bélicas, o por falta de pago a acreedores, capturas
o similares.

Acciones de roedores, comején, gorgojo, polilla, insectos o animales, vegetales dafiinos u
hongos, que dafien el bien asegurado transportado.

Devoluciones por insatisfaccion del usuario cuando el bien asegurado fue adquirido por
envios postales courier y/o compras por internet.

Participacion del asegurado en actividades ilicitas relacionadas con legitimacion de
capitales, financiamiento al terrorismo, financiamiento de la proliferacion de armas de
destruccion masiva y otros delitos conexos.

Pernoctar y aparcar en sitios o carreteras que no sean predios establecidos, recoger personas
no relacionadas con la empresa de transportes, dejar los bienes asegurados en predios que
no retina las condiciones de facilidad acceso o salida, asi como la seguridad apropiada de
resguardo del medio de transporte y de su contenido para su ubicacion durante el trayecto,
debido a incidencias propias del transporte.

Cuando el contenedor o medio de transporte no esté disefiado especificamente para
mantener la temperatura estable durante el trayecto asegurado.

La responsabilidad civil que se produzca o se derive por contaminacion accidental, subita
0 repentina y/o paulatina o gradual producida por la carga transportada.

Responsabilidad civil contractual.
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Adicional a lo anterior, es conocido que muchos clientes con necesidades especificas
solicitan la aplicacion de condiciones especiales que brinden amparos extraordinarios, por ejemplo,
para el traslado de mercancias a granel, donde se amparen desapariciones misteriosas, mermas
(disminucion natural, por ejemplo de un cereal o grano), afectaciones por microorganismos y la
utilizacion de buques no clasificados por instituciones formales (conocidos como Charter Party o
contratos de fletamento) y de los cuales muchas compafiias echaron mano posterior a la pandemia

de Covid-19, durante la ya mencionada “crisis de los contenedores”.

Por ultimo, no debe dejarse de lado el sefialar que en todas y cada una de las pérdidas y
segun la teoria béasica de los seguros, el asegurado debera participar de dicha pérdida, mediante la
figura conocida como “deducible”; el cual consiste en la participacion econdmica configurada para
que el responsable (o el beneficiario) de la comision del evento que deriva en la materializacion
del riesgo y, consecuentemente, en el amparo del reclamo que deriva finalmente en una
indemnizacién, se vea desestimulado a presentar reclamaciones con frecuencia, fomentando de

manera directa el deber de cuido y la responsabilidad sobre la consignacion.
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CAPITULO IIl. MARCO METODOLOGICO
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En este capitulo, se desarrollara lo respectivo al proceso de obtencion de informacién, desde
las diferentes fuentes a las que se tiene acceso, con la intencion de atender tanto el planteamiento
del problema, como de los objetivos establecidos en el presente documento. De esta manera, se
buscara exponer de manera estructurada y cientifica el detalle de la informacion requerida para la
investigacion, por lo que se expondré el enfoque, el disefio, las fuentes primarias y secundarias de
obtencion de informacion, la poblacion, la muestra y los instrumentos definidos para el buen

resolver.

3.1 Enfoque de la investigacion

Una vez analizados los diferentes enfoques investigativos que pueden ser aplicados en un
andlisis de caracter formal y cientifico, se determina que el mas conveniente para aplicar en esta
oportunidad es el enfoque explicativo, el cual se traduce como un tipo de investigacion social que
busca identificar las causas y los efectos de un fendmeno social, mediante el uso de métodos
cuantitativos y cualitativos. Dicho enfoque explicativo debe basarse en una interrogante cientifica
y plantea una relacion causal entre dos 0 mas variables, que posteriormente debe verificar, a

propdsito de la recoleccion y el andlisis de la data existente.

Segun Sampieri (1997), las investigaciones explicativas son méas estructuradas que las
demas clases de estudios y de hecho implican los propdsitos de los demés enfoques investigativos,
ademas de proporcionar un sentido de entendimiento del fendmeno a que hacen referencia, por lo
que su eleccion, en esta oportunidad, se realiza en virtud de generar entendimiento sobre el porqué
de dicha materia de analisis, en este caso, del seguro de carga como instrumento de contencion del

riesgo.

Por otro lado, entre las principales caracteristicas que nos brinda Sampieri (1997) para el

desarrollo de una investigacion con enfoque investigativo se encuentran:

l. Estan dirigidas a resolver eventos fisicos o sociales.
Il. Presentan valor explicativo.

I1. Exponen cémo o por qué se desarrollan determinadas acciones.
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No se omite manifestar que el mismo autor sefiala que ningun tipo de estudio es superior a los
demas, todos son significativos y valiosos. La diferencia para elegir uno, radica en el grado de

desarrollo del conocimiento respecto al tema a estudiar y los objetivos planteados.

3.2 Disefio de la investigacion

Sampieri (1997) en su obra Metodologia de la investigacion, indica que los estudios
explicativos se enfocan en el analisis de la causalidad para identificar los diversos aspectos que son
propios de la naturaleza del fendmeno que se estudia, con el objetivo de, mediante diversos
instrumentos, determinar las caracteristicas de la investigacion. Por lo tanto, y basandose en la
pregunta de investigacion, se establece que en este caso se trata de un estudio cuasiexperimental y

causal.

Este tipo de disefio observa un fendmeno o situacion en un momento Unico del tiempo, en
este caso el periodo 2018-2023. Mide también variables independientes y las posibles relaciones
de causalidad entre dichas variables. Se considera ademas que esta investigacion puede ser mas
préxima a la realidad cotidiana que una investigacion experimental, donde se usen grupos de

prueba sometidos a condiciones especificas para obtener un resultado (Sampieri 1997).

Asi las cosas, se espera que este analisis explicativo se base en las causas que generan la
siniestralidad en las travesias maritimas entre la Republica Popular de China y la Republica de
Costa Rica, y cdmo, a través de un contrato de seguro, se puede gestionar la afectacion al comercio
entre ambos paises.

3.3 Fuentes de informacioén

Fernandez (2017) afirma que para lograr los objetivos y el disefio se deben seleccionar las
fuentes de informacidn necesarias y confiables, verificando su validez empirica. Esto implica usar
las fuentes apropiadas para obtener el conocimiento suficiente en la bibliografia y la revision

documental, o en los testimonios biogréaficos y los informantes clave, partiendo del marco tedrico
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establecido, de la clarificacion del estado de la cuestion, y relaciondndose con las técnicas elegidas

y las variables e indicadores a examinar.

Por lo anterior:

A partir del tipo de trabajo a desarrollar (documental, de campo, comparativo) se concreta
la eleccion de fuentes necesarias y especificas para extraer la informacion, de manera
individualizada o combinada. Pero es preciso cribarlas del omnipresente mundo de internet,
comprobarlas utilizando las bases acreditadas, y cuestionarlas en funcidn de experiencias
previas; asimismo es imprescindible en el estudio o comparacion con experiencias
internacionales el uso correcto del idioma para acceder a la bibliografia o a los testimonios,
e incluso al conocimiento experto en dialectos, jergas y hablas caracteristicas de grupos
sociales o comunidades cuando la investigacion se centra en singularidades sectoriales. Por
ello es necesario elegir aquella fuente adecuada y viable para el tipo de estudio a realizar,

probandolas y combinandolas siempre que sea oportuno. (Fernandez, 2017, p.22).

Debe quedar claro que la calidad de las fuentes de informacion serd fundamental para
establecer las correlaciones, comparaciones y los analisis adecuados, asi como validar su origen y
respaldo. Por lo anterior y considerando los aspectos mencionados, es que, a continuacion, se hace

referencia a las fuentes primarias y secundarias que seran de uso, en la presente investigacion.

3.3.1 Fuentes primarias

Las fuentes de informacién consideradas primarias, son aquellas que otorgan un testimonio o
evidencia directa sobre el tema de investigacion. De igual forma, estas son escritas durante el
tiempo en que se lleva a cabo la investigacion, o directamente por el investigador a cargo. (U San

Marcos, s.f, p.6). En concordancia con lo anterior, pueden ser consideradas fuentes primarias:
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I Documentos originales.
. Minutas.

I"I. Entrevistas.

IV.  Apuntes de investigacion.
V. Cartas.

VI. Discursos, entre otras.

3.3.2 Fuentes Secundarias

Por su parte, las fuentes secundarias son aquellas que ya han trabajado y realizado labores de

curado de las fuentes primarias, tales como:

l. Libros de texto.

. Articulos cientificos.

M. Notas de prensa de prensa.
IV.  Trabajos de investigacion.
V. Tesis o tesinas.

VI.  Biografias, entre otras.

3.3 Poblacion y muestra

La seleccion de la poblacion y la muestra se basa en lo que sefiala (Hernandez, 1997) sobre
el interés en los objetos o sujetos que se estudian o analizan. Esto, por supuesto, dependera de la
formulacién inicial de la investigacion y de sus objetivos, en consonancia. Para este caso, se ha
establecido que el universo de estudio seria el conjunto de traslados de mercancias que se han
realizado desde o hacia la Republica de China y que han utilizado el instrumento de gestion del

riesgo, conocido como contrato de seguro, para el periodo de analisis.
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Es importante mencionar que, después de definir cuél sera nuestra unidad de analisis, se
debe acotar la poblacion que se quiere estudiar y sobre la cual se pretende generalizar los resultados

(Hernéndez, 1997). Ademas de lo anterior, se cree conveniente el indicar que:

Para seleccionar la muestra, deben delimitarse las caracteristicas de la poblacién. Muchos
investigadores no describen lo suficiente las caracteristicas de la poblacién o asumen que
la muestra representa automéaticamente a la poblacién. Es frecuente que muchos estudios
que Unicamente se basen en muestras de estudiantes universitarios - porque es facil
aplicarles el instrumento de medicion, pues estan a la mano - hagan generalizaciones
temerarias sobre jovenes que probablemente posean otras caracteristicas sociales. Es
preferible entonces, establecer claramente las caracteristicas de la poblacién, a fin de

delimitar cuéles seran los parametros muestrales. (Hernandez, 1997, p.211).

La muestra es, en su definicion méas basica, un subgrupo de la poblacion o un conjunto de
elementos que comparten las caracteristicas del conjunto mayor al que Ilamamos poblacion
(Herndndez, 1997. Esta muestra, a su vez, puede ser clasificada en probabilistica y no
probabilistica. En las probabilisticas, todos los elementos de la poblacion tienen la oportunidad de
ser elegidos. Esto se logra definiendo las caracteristicas de la poblacién, el tamafio de la muestra,

y mediante una seleccion aleatoria y/o mecéanica de las unidades de analisis (Hernandez, 1997).

Por su parte, las muestras no probabilisticas, pueden ser definidas de la siguiente forma:

Las muestras no probabilisticas, las cuales llamamos también cuentas dirigidas, suponen un
procedimiento de seleccion informal y un poco arbitrario (...), su utilidad para un
determinado disefio de estudio, que requiere no tanto de una representatividad de elementos
de una poblacion sino de una cuidadosa y controlada eleccion de sujetos con ciertas
caracteristicas especificadas previamente en el planteamiento del problema. (Hernandez,
1997, p.231).
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Para este caso en particular, la muestra escogida sera la no probabilistica en funcién de un
estudio cualitativo, segin lo especifico del objeto de estudio, la interrogante cientifica y los
objetivos planteados. Para tales efectos, la muestra sugerida segin Hernandez (1997, p.385) es la

siguiente:

llustracion 6.

Tabla sobre tipo de estudio y muestra

Tipo de estudio Tamafio minimo de muestra sugerido

Fenomenologico Diez casos

Fuente: Elaboracion propia (2024).

3.4 Unidad de analisis

Traslados de mercancia entre la Republica de Costa Rica y la Republica de China que se

han visto siniestrados en su aventura.

3.5 Instrumentos

Un instrumento de medicién es una herramienta que permite obtener datos cuantitativos o
cualitativos sobre una variable o un fendbmeno que resulte de interés. En una investigacion
cientifica, los instrumentos de medicidn son necesarios para garantizar la validez, la confiabilidad

y la objetividad de los resultados obtenidos.

Inicialmente, la validez se refiere al grado en que un instrumento de mediciéon mide lo que
pretende medir. Un instrumento valido debe considerar el contexto, el proposito y la poblacion de

la investigacion, asi como los criterios tedricos y empiricos que sustentan la variable a medir.

Para evaluar la validez de un instrumento de medicién, se pueden utilizar diferentes

métodos, como la validez de contenido, la validez de constructo, la validez de criterio y la validez
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de apariencia. Estos métodos implican el uso de juicios de expertos, analisis estadisticos,
comparaciones con otros instrumentos o con criterios externos, y la opinién de los participantes de
la investigacion. Segun Hernandez (2014), "la validez es el requisito mas importante que debe

cumplir un instrumento de medicién™.

Por su parte, la confiabilidad se refiere al grado en que un instrumento de medicion produce
resultados consistentes y estables en diferentes condiciones y momentos. Por ejemplo, si se quiere
medir la temperatura de un cuerpo, se debe utilizar un instrumento que arroje el mismo valor cada
vez que se aplique, independientemente de la hora, el lugar o el operador. Un instrumento confiable
debe minimizar el error de medicion, que puede deberse a factores como la ambigiedad de los

items, la fatiga o el estado de animo de los participantes, o la calibracién del instrumento.

Para evaluar la confiabilidad de un instrumento de medicion, se pueden utilizar diferentes
métodos, como el coeficiente de estabilidad, el coeficiente de equivalencia, el coeficiente de
consistencia interna y el coeficiente de homogeneidad. Estos métodos implican el uso de pruebas
repetidas, pruebas paralelas, analisis de items o de factores, y correlaciones entre las partes de un
instrumento. Segun Kerlinger (2002), "la confiabilidad es una condicién necesaria pero no

suficiente para la validez de un instrumento de medicién™.

Por altimo, la objetividad se refiere al grado en que un instrumento de medicién produce
resultados independientes de la subjetividad o el sesgo del investigador o del evaluador. Un
instrumento objetivo debe tener en cuenta la claridad, la precision y la estandarizacion de los

procedimientos de aplicacion, registro y analisis de los datos.

Por lo anterior, un instrumento de medicién es una herramienta fundamental en una
investigacion cientifica, ya que permite obtener datos fiables, validos y objetivos sobre la realidad
que se quiere estudiar. Para ello, se debe seleccionar, disefiar o adaptar el instrumento mas
adecuado para cada variable, poblacién y contexto, y se debe verificar su calidad mediante

diferentes métodos y técnicas.

Basandose en los criterios anteriormente expuestos, se detalla que para efectos de esta

investigacion se utilizaran los siguientes instrumentos:

l. Revision bibliografica.
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1. Revision a fuentes oficiales de informacion.

3.5.1 Revision bibliografica

La revision bibliogréfica es un instrumento de medicion que consiste en la busqueda,
seleccion, lectura y andlisis critico de fuentes documentales relacionadas con el tema de
investigacion. Su objetivo es identificar el estado del arte, es decir, el conjunto de conocimientos
tedricos y empiricos que se han generado sobre el fendmeno de estudio. La revision bibliografica
permite al investigador situar su problema de investigacién en un marco tedrico, conceptual y
metodolégico, asi como detectar las lagunas, contradicciones y oportunidades de investigacion

existentes.

Para realizar una revision bibliogréafica se requiere seguir una serie de pasos, que pueden
variar segun el tipo y alcance de la investigacion. En general, se pueden distinguir las siguientes
fases: definir el tema y las preguntas de investigacion, establecer los criterios de inclusion y
exclusion de las fuentes, seleccionar las bases de datos y los motores de blsqueda, realizar la
basqueda de las fuentes, evaluar la calidad y relevancia de las fuentes, extraer y sintetizar la

informacidn, y redactar el informe de la revision.

La revision bibliografica tiene varias ventajas como instrumento de medicion. Entre ellas,
se pueden mencionar las siguientes: permite al investigador conocer el estado actual del
conocimiento sobre el tema de investigacion, lo que le ayuda a delimitar su problema, formular sus
hipotesis y disefiar su metodologia; facilita la comparacién y el contraste de diferentes perspectivas
tedricas y metodoldgicas, lo que enriquece el analisis y la interpretacion de los datos; y contribuye
a la validacion y legitimacion de la investigacion, al mostrar el respaldo de la literatura cientifica

existente.

Por otro lado, la revision bibliografica también presenta algunos desafios y limitaciones
como instrumento de medicion. Entre ellos, se pueden sefialar los siguientes: requiere de un tiempo
y un esfuerzo considerable por parte del investigador, que debe revisar una gran cantidad de
fuentes, filtrar la informacion relevante y evitar el sesgo de seleccion; puede generar una

dependencia excesiva de las fuentes documentales, lo que puede limitar la creatividad y la
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originalidad del investigador; y puede estar sujeta a la disponibilidad y accesibilidad de las fuentes,
lo que puede restringir el alcance y la profundidad de la revision.

Dicho instrumento sera utilizado para determinar lo concerniente a la investigacion de las
politicas actuales sobre el comercio entre la Republica Popular de China y la Republica de Costa
Rica, asi como para identificar los diferentes escenarios en los que se presentan riesgos de péerdida
de las mercancias en el comercio entre ambos paises, lo cual corresponde a los dos primeros
objetivos especificos de la presente investigacion. Cabe sefialar que este instrumento permitira la
adecuada revision de la legislacion establecida, asi como el conjunto de conocimientos existentes

en la materia de la gestion del riesgo en particular.

3.5.2 Entrevistas

Las entrevistas son un instrumento de medicidn que consiste en la interaccién verbal entre
el investigador y el entrevistado, con el fin de obtener informacion sobre el fendmeno de estudio.
Su objetivo es explorar las opiniones, actitudes, creencias, valores, motivaciones, experiencias y
comportamientos de los sujetos involucrados en el tema de investigacion. Las entrevistas permiten
al investigador acceder a la perspectiva de los actores sociales, asi como comprender el significado

y el sentido que le dan a sus acciones y situaciones.

Para realizar una entrevista se requiere seguir una serie de pasos, que pueden variar segun
el tipo y el propodsito de la investigacion. En general, se pueden distinguir las siguientes fases:
definir el objetivo y el tipo de la entrevista, elaborar la guia o el cuestionario de la entrevista,
seleccionar y contactar a los entrevistados, realizar la entrevista, transcribir y codificar la entrevista,

y analizar e interpretar los datos.

Las entrevistas tienen varias ventajas como instrumento de medicién. Entre ellas, se pueden
mencionar las siguientes: permiten al investigador obtener informacién detallada, profunda y rica
sobre el fendmeno de estudio, lo que le ayuda a comprender la complejidad y la diversidad de la
realidad social; facilitan la adaptacion y la flexibilidad del investigador, que puede ajustar el ritmo,

el tono y el contenido de la entrevista segun la situacion y la respuesta del entrevistado; y
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contribuyen a la generacién de confianza y empatia entre el investigador y el entrevistado, lo que

favorece la obtencion de informacion veraz y relevante.

Dicho instrumento serd de especial interés en el desarrollo del objetivo tercero de esta
investigacion, por cuanto permitira conocer desde el criterio de los expertos, los diferentes
mecanismos que existen para la gestion del riesgo en el transporte maritimo de mercancias, lo cual
a su vez permitira al estudio, nutrirse de la informacién que poseen quienes se desempefian en la

materia de manera, en su dia a dia.

3.6 Recoleccidn y procesamiento de datos

La recoleccion de datos es el proceso de obtener la informacion relevante para la
investigacion a partir de las distintas fuentes establecidas y mediante el uso de diferentes técnicas
e instrumentos. Las fuentes primarias son aquellas que proporcionan datos originales y directos,
como las encuestas, las entrevistas, las observaciones o los experimentos. Las fuentes secundarias
son aquellas que recopilan y sintetizan datos de otras fuentes, como los libros, las revistas, las bases
de datos o los informes.

El procesamiento de datos es el proceso de organizar, clasificar, codificar, depurar,
verificar, analizar e interpretar los datos recolectados, mediante el uso de diferentes herramientas
y métodos. El procesamiento de datos tiene como objetivo transformar los datos en informacion
atil y significativa para la investigacion, que permita responder a la pregunta de investigacion y

contrastar las hipétesis planteadas.

Segun su naturaleza, los datos pueden ser cualitativos o cuantitativos. Los datos cualitativos
son aquellos que expresan las caracteristicas, las opiniones, las actitudes, las percepciones o las
experiencias de las personas o los fendmenos estudiados, y que no se pueden medir numéricamente.
Los datos cuantitativos son aquellos que expresan las cantidades, las medidas, las frecuencias o las

magnitudes de las personas o los fendbmenos estudiados, y que se pueden medir numéricamente.

La recoleccion y el procesamiento de datos de forma adecuada y rigurosa son esenciales para
garantizar la calidad y la validez de la investigacion cientifica, ya que permiten:
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Obtener la informacion necesaria y suficiente para responder a la pregunta de investigacion
y contrastar las hipétesis planteadas.

Reducir los sesgos, los errores y las inconsistencias que puedan afectar a la fiabilidad y la
precision de los datos.

Generar conocimiento nuevo, relevante y Gtil para la ciencia, la sociedad y la toma de
decisiones.

Comunicar los resultados de la investigacion de forma clara, coherente y convincente.
Contribuir al avance del conocimiento cientifico y al desarrollo de soluciones a los

problemas que se plantean.
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CAPITULO IV: ANALISIS DE DATOS
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4.1 Analitica de datos

Una vez realizada la busqueda respectiva, se detalla que para las rutas comerciales entre la
Republica de Costa Rica y la Republica Popular de China y para el periodo de estudio, que va
desde el afio 2018 y hasta el afio 2023, han tenido lugar siete materializaciones de riesgo, que han
resultado en pérdida total del buque, denominadndose como “accidente maritimo muy grave” por

parte de la Organizacién Maritima Internacional (OMI).

lustracion 7.

Tabla sobre riesgos materializados en buques mercantes

Fecha Lugar Coordenadas Evento Descripcion
El barco encallé y posteriormente se hundio en el
Mar de China Meridional, a 5 millas al NE de
Dingpeng Dao, Shantou, China, en LAT. 23 20'28"N,
LONG. 117 21'56"E PM el 27 de febrero de 2018. La
Mar de China tripulacién intento reflotar por sus propios medios,
Meridional, 5 23°20.00' N pero luego hizo agua. El barco se inclind y se hundid
27/2/2018 millas al noreste o Hundimiento el 6 de marzo de 2018, debido al mal tiempo, estado
. 117°21.00'E . . .
de Dingpeng Dao, del mar 6. Los 24 miembros de la tripulacion fueron
China rescatados por el buque SAR 'NAN HAI JIU 113'. No
se reportaron heridos ni contaminacion. El
naufragio fue reflotado y retirado con la ayuda de la
barcaza gria 'HUA TIAN LONG' a fines de marzo de
2018.
El barco se incendié en la galeria mientras estaba
anclado en el fondeadero sur de Lvhuashan en
Huangze Yang, a 4 millas al sur de Xilvhuashan Dao,
Zhejiang, China, en LAT. 30 45'24"N, LONG. 122
38'12"E a las 0652 horas hora local (UTC+8) el 1 de
abril de 2019 con buen tiempo. Las autoridades
Huangze Yang, 4 . .
millas al sur de 30° 45.00' N locales enviaron 4 embarcaciones al lugar. 15
01-04-2019 . oo, Incendio tripulantes fueron rescatados por el remolcador SAR
Xilvhuashan Dao, | 122°38.12'E \ , .
" } DONG HAI JIU 118' con la ayuda de un helicéptero.
Zhejiang, China .

Los 2 tripulantes restantes fueron encontrados
muertos. El incendio se extinguié mas tarde y el
barco permanecié en el lugar para su inspeccion.

Posteriormente, el barco llegd a un astillero en

Shanghai, China, el 10 de mayo de 2019 para
reparaciones.
. El barco se hundié en el Mar de China Meridional, a
Mar de China . . . .
. . , 9 millas al SO de Ximaozhou, Sanya, Hainan, China,
5/4/2019 Meridional, 5 | 18°08.00' N Fusion en LAT. 18 08'00"N, LONG. 109 16'12"E alrededor
millas al suroeste ~ 109° 16.12'E ) ¢ '

de Hainan, China

del 5 de abril de 2019. Las autoridades maritimas
locales emitieron una advertencia de navegacion.
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Huangda Yang, 30°11.18'N
5/9/2019 Daxizhai Dao, 122°29.18'E Zozobra
Zhoushan, China
Daiqu Yang, 2,6
millas al NO de 30°14.47'N
21/9/2019 |\ - hexingDao, | 122°37.00F  2°2oPra
Zhoushan, CHINA
Estrecho de 23°22.53'N Fallo del
19/1/2020 Taiwan 117°45.51'E casco
Beicao Fairway, 8
millas al suroeste 31°07.00'N .,
LA de Jigujiao, 122015000 colision

Shanghai, China

El barco hizo agua, se inclind y posteriormente se
hundié en Huangda Yang a 2 millas de Daxizhai Dao,
Zhoushan, China, durante el tifén 'Lingling'. La
Oficina de Rescate de Donghai envié remolcadores
de rescate para acudir al lugar. Los 14 tripulantes
abandonaron el barco y fueron rescatados
posteriormente por el MV 'EVER EXPRESS' antes de
ser transferidos a un remolcador SAR y llevados a
tierra. La carga de 48 contenedores refrigerados se
perdio por la borda. Las autoridades locales llevaron
a cabo una operacién de recuperacion de los
contenedores perdidos. El naufragio estaba
marcado con una boya de advertencia.
El barco hizo agua, se escoro a estribor y se hundié
en Daiqu Yang, 2,6 millas al noroeste de Huangxing
Dao, Zhoushan, China, el 21 de septiembre de 2019
en medio de fuertes condiciones meteoroldgicas
provocadas por el tifén 'Tapah'. La Oficina de
Rescate de Donghai envié los barcos SAR 'DONG HAI
JIU 102' y 'DONG HAI JIU 117' para acudir al lugar.
Los 15 tripulantes fueron rescatados. No se
reportaron heridos ni contaminacion. Al menos 10
contenedores de carga se perdieron por la borda.
Debido a una falla en una valvula de lastre de agua,
el barco se incliné hacia babor y posteriormente se
hundié. Los 10 tripulantes abandonaron el barco y
se refugiaron en una balsa salvavidas. Los MVS 'SITC
SURABAYA'y 'WAN HAI 222', el FV 'MIN LONG YU
66789'y el buque patrullero '"HAI XUN 0801' que se
encontraban cerca se dirigieron al lugar. Los 10
tripulantes fueron rescatados por el 'SITC
SURABAYA'y luego transferidos al 'HAI XUN 0801'.
El buque chocd con el MV 'OCEANA', hizo agua y
volco cerca de la boya D15 en Beicao Fairway, 8
millas SO de Jigujiao, Shanghai, China, a las 2335
horas LT (UTC+8) el 13 de diciembre de 2020. Los
buques SAR 'DONG HAI JIU 101'y 'DONG HAI JIU
102, los buques patrulleros 'HAI XUN 103'y 'HAI
XUN 102', otros buques y dos helicopteros S-76
efectuaron operaciones SAR. 8 miembros de la
tripulacion fueron rescatados del mar, se

recuperaron los cuerpos de 3 mas, los 5 miembros
de la tripulacion restantes estaban desaparecidos. El
clima en el lugar era olas de 3 metros y vientos de
fuerza 6-7.

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Organizacién Maritima Internacional (OMI) (2024).
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Del cuadro anterior, que representa el 100% de los eventos materializados en las rutas

maritimas entre China y Costa Rica, se deprende que:

Se observa que para el periodo estudiado (2018-2023), se presentan situaciones como
hundimientos, incendios, zozobras y colisiones. Esto sugiere una recurrencia de eventos
peligrosos en estas aguas, posiblemente influenciada por factores climaticos, como los
tifones, que afectaron al menos dos de los casos.

Se destaca que se presenta una rapida respuesta por parte de las autoridades y
embarcaciones vecinas en casi todos los incidentes, con apoyo de barcos de rescate (SAR),
remolcadores y helicopteros. Sin embargo, algunos incidentes resultaron en la pérdida de
vidas humanas, indicando posibles areas de mejora en las medidas de seguridad y respuesta.
Las condiciones climéticas adversas, como los tifones, y problemas técnicos (como la falla
de una valvula de lastre) contribuyeron significativamente a los incidentes. Esto resalta la
necesidad de una mejor preparacion para condiciones meteoroldgicas extremas y de
mantenimiento técnico regular.

A pesar de los hundimientos y zozobras, en la mayoria de los casos no se reporto
contaminacion, lo cual es positivo. Sin embargo, la pérdida de contenedores en el mar
podria tener efectos ambientales y econdémicos, especialmente si contienen productos

sensibles o contaminantes.

llustracion 8.

Tabla sobre caracteristicas de buques siniestrados

Buque [\Y[o) Bandera Uso Dimensiones Capacidad
aproximada

FLOURISHEVER 9081112 Panamefia Granelero = Su eslora total (LOA) 85.704 Ton

es de 224,8 metros y
su manga es de 32,2
metros.

SHENG TAI 9169304 China Carga Su eslora total (LOA) 85 TEU

General | es de 98,5 metrosy su
manga es de 16,8

metros.
RYON HWA 2 8415433 Norcoreana Carga Su eslora total (LOA) 79 TEU
General es de 91,42 metros y
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su manga es de 15,02

metros.
JISHUN 16 8342349 China Carga Su eslora total (LOA) 77 TEU
General es de 89 metros y su
manga es de 13
metros.
VANWAH 8793031 Mongola Carga Su eslora total (LOA) 66 TEU

General  esde 76,4 metrosy su
manga es de 12
metros.
LIAN FENG 18 8410873 Togolesa Carga Su eslora total (LOA) 63 TEU
General es de 72,98 metros y
su manga es de 11,54
metros.
XIN QI SHENG 9872250 China Carga Su eslora total (LOA) 50 TEU
General es de 58 metros y su
manga es de 10
metros.

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Organizacion Maritima Internacional (OMI) (2024).

La informacion generada a propdsito de la ilustracion 8, tabla sobre las caracteristicas de
los buques siniestrados, toma sentido cuando la capacidad de los bugues portacontenedores se
analiza en funcion de la eventual pérdida econdmica que significa el que se presente una averia tal,
en la que todos los contenedores se vean siniestrados. Segun datos de PROCOMER, para el afio
2021, el costo promedio de un kilogramo (kg) de pifia fresca de Costa Rica para exportacion ronda
los $ 0,75 (setenta y cinco centavos de dolar). Igualmente, se sefiala que un contenedor de 20 pies
(1TEU), puede transportar aproximadamente 18 toneladas de pifia. Los anteriores datos nos

permiten realizar el siguiente ejercicio matematico:

1 tonelada (ton) es igual a 1 000 kilogramos (kg)

1 kg de pifia fresca present6 un valor aproximado en 2021 de $ 0.75.
Consecuentemente el precio de una tonelada de pifia es de aproximadamente $ 750,00

1 contenedor de 20 pies (1TEU) es suficiente para transportar aproximadamente 18 ton de pifia

fresca.
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El precio de un contenedor cargado de 18 ton de pifia fresca, pueden rondar los $ 13 500,00.

Siendo que solo el bugue de menor capacidad de los siniestrados (XIN QI SHENG), tiene la
posibilidad de trasladar un promedio de 50 contenedores de 20 pies (50 TEU), el costo aproximado
de la pérdida, en caso de una pérdida total de la mercaderia se acercaria a la suma de $ 675.000,00

(aproximadamente ¢ 351 000 000,00 utilizando un tipo de cambio de 520 colones por ddlar).

Dentro del ejercicio didactico anterior, cabe sefialar que Unicamente se esta considerando
el costo del producto para exportacion; sin embargo, en un ejemplo real deben considerarse costos
del transporte, logistica, aduanas, impuestos y otros propios del comercio internacional de
mercancias. Ahora bien, una vez definido que se ha presentado una materializacién del riesgo y
que este ha traido consigo un perjuicio economico para el propietario de la mercancia, el
transportista o el comprador, es que resulta necesario revisar si dicha pérdida puede estar amparada

por el contrato de seguro.

Capitulos atrés, se definieron los riesgos que eventualmente pueden tener cobertura dentro
del contexto del seguro de carga para importacion o exportacién de mercancias y por medio de
transporte maritimo por lo que ademas debe quedar claro que la presencia o materializacién de
riesgos como hundimientos, incendios, zozobras y colisiones, normalmente pueden ser amparados
por el contrato de seguro, situacion que permitira la recuperacion de gran parte de la pérdida
producida. De tal modo se evidencia que el seguro de carga se traduce como un aliado en la
adecuada gestién del riesgo y permite la recuperacion econémica en caso de que se llegue a
presentar una pérdida por una situacion imprevista y ajena al control del asegurado, en el contexto

de la industria alimentaria.
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CAPITULO V. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
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5.1 Conclusiones

El seguro de carga se establece como una herramienta esencial en el comercio entre Costa
Rica y China debido a los multiples riesgos inherentes al transporte de mercancias. Tal
como fue sefialado, el traslado de mercancias se debe realizar en condiciones optimas en lo
que respecta a logistica y seguridad para evitar pérdidas econémicas y operativas. La
funcién del seguro de carga, ademas de ser una proteccion financiera, fomenta la confianza
entre exportadores e importadores al garantizar la cobertura contra eventos como robo,
pérdida o dafio. En un entorno comercial globalizado, el seguro actia como un elemento
potenciador para el comercio seguro y eficiente, cumpliendo un papel central en la

sostenibilidad de las relaciones bilaterales.

En un comercio caracterizado por su alta exposicion a riesgos logisticos, el seguro de carga
permite trasladar dichos riesgos a un tercero especializado, reduciendo asi el impacto
directo sobre las empresas involucradas. El andlisis realizado destaca la importancia de
evitar el autoseguro mediante el uso de contratos especializados que disminuyan el efecto
econdmico de eventos inesperados. Esto resulta particularmente relevante para Costa Rica,
donde la dependencia de las exportaciones maritimas implica una alta vulnerabilidad a
factores externos. Ademas, el seguro no solo cubre pérdidas econémicas, sino que también
mejora la capacidad de las empresas para planificar sus operaciones a largo plazo,

fortaleciendo su resiliencia frente a crisis logisticas o climaticas.

El Tratado de Libre Comercio entre Costa Rica y China ha permitido un crecimiento
significativo en el comercio bilateral, facilitando la eliminacién de barreras arancelarias y
promoviendo un marco de estabilidad juridica para las transacciones. EI comercio entre
ambos paises alcanzo los 3 500 millones de ddlares en 2022, lo que demuestra la magnitud
de esta relacién. Sin embargo, este incremento también ha puesto de relieve la importancia
de mecanismos que garanticen la proteccion de los bienes durante su transporte. Productos
de alto valor agregado, como dispositivos médicos y productos agricolas premium como el

café o la pifia, requieren seguros especializados que respalden su distribucion en mercados
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internacionales altamente competitivos, maximizando los beneficios de los acuerdos

comerciales.

La relacion comercial entre Costa Rica y China esta marcada por una evidente asimetria en
términos econdémicos, lo que incrementa la vulnerabilidad de Costa Rica frente a
fluctuaciones externas. Queda claro que China es el segundo socio comercial de Costa Rica,
pero con una balanza comercial negativa para este ultimo. En este contexto, el seguro de
carga se convierte en un factor nivelador, permitiendo a las empresas costarricenses operar
en condiciones mas seguras y competitivas. Asimismo, estas asimetrias refuerzan la
necesidad de disefiar politicas que integren la gestion de riesgos en todos los niveles del
comercio exterior, evitando que las disparidades estructurales perjudiquen la sostenibilidad
de esta relacion bilateral en el largo plazo.

La dependencia de Costa Rica en el comercio maritimo, utilizado para mas del 60% de sus
exportaciones e importaciones, subraya la necesidad de adaptarse a estandares logisticos
sostenibles. Los riesgos climaticos, sanitarios y geopoliticos representan amenazas
crecientes para el comercio maritimo, lo que exige la integracion de coberturas innovadoras
en los contratos de seguro. Estas coberturas deben incluir eventos relacionados con el
cambio climéatico, como tormentas extremas o aumento del nivel del mar, que impactan
directamente las rutas maritimas. Adaptarse a estas nuevas dindmicas no solo protege la
continuidad comercial, sino que también refuerza el compromiso de Costa Rica con un

comercio ambientalmente responsable.

La interdependencia econdémica entre Costa Rica y China, como lo plantea la Teoria de la
Interdependencia Econdmica, resalta tanto la mutualidad como la vulnerabilidad de los
actores involucrados. El analisis efectuado sefiala que las economias pequefias y abiertas
son particularmente vulnerables a los choques externos; es por ello que el seguro de carga
no solo actia como un protector financiero, sino que también refuerza las conexiones
econdmicas, permitiendo que ambas economias se beneficien mutuamente mientras

gestionan sus respectivos riesgos. La capacidad del seguro para mitigar vulnerabilidades
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fortalece la integracion de Costa Rica en cadenas globales de valor y asegura la estabilidad

de sus relaciones comerciales con China.

El anélisis realizado también sefiala que hay riesgos que si bien no se estan presentando en
las rutas maritimas preestablecidas para el traslado de bienes entre la Republica Popular de
Chinay la Republica de Costa Rica, tales como pirateria, conflictos bélicos, estos impactan
tanto la logistica como los costos de transporte. Dado que muchos de estos riesgos pueden
ser trasladados a un contrato de seguro, es necesario exigir que las aseguradoras adapten
sus productos a las necesidades actuales del comercio internacional. Coberturas ampliadas
que incluyan interrupciones en la cadena de suministro, cierres portuarios, catastrofes
naturales y pandemias garantizardn una respuesta efectiva ante eventos que podrian

paralizar el comercio bilateral, mejorando la resiliencia de las empresas costarricenses.

Por ultimo, se deja de manifiesto la necesidad de que Costa Rica integre politicas de gestion
de riesgos en su estrategia comercial, particularmente en lo que respecta al comercio con
China. Este enfoque debe abarcar desde el fortalecimiento de la infraestructura logistica
hasta la promocion de seguros de carga como un estandar obligatorio en las exportaciones.
Segun fue sefialado, el desarrollo de herramientas como el seguro de carga garantiza la
estabilidad de la industria y fomenta el comercio, lo que resulta esencial para mantener la
competitividad del pais en mercados internacionales. Ademas, la implementacion de estas
politicas permitird a Costa Rica cumplir con los objetivos del TLC y enfrentar con éxito los

desafios de la globalizacion.

Asi las cosas, respondiendo a la pregunta de investigacion, se concluye que el seguro de carga

ha contribuido como mecanismo de contencion de la pérdida, para el sector industrial y para el

comercio maritimo entre Costa Rica y China, no solo mediante la retribucion econémica producto

de la gestion de indemnizacion presentada a propdésito de la materializacion de un riesgo, sino como

parte de una industria que impulsa que todas los actores que se ven involucrados en la transferencia

de un riesgo, adapten las mejores practicas y tecnologias disponibles con la finalidad de contener

y gestionar los riesgos a los que se enfrenta su operacién diaria.
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5.2. Recomendaciones

La industria aseguradora debe mantenerse en constante evolucion y brindar coberturas
especificas adaptadas al comercio maritimo entre Costa Rica y China, considerando los
riesgos inherentes a esta ruta comercial. Dichas pdélizas deben incorporar clausulas que
contemplen eventos como deterioro de productos agricolas perecederos, interrupciones
logisticas derivadas de condiciones climéticas adversas, y riesgos de pirateria en zonas de
transito critico. Ademads, es esencial incluir coberturas que aborden situaciones
excepcionales como el cierre de puertos por emergencias sanitarias (ya que la pandemia de
la covid-19 debe ser una escuela en todas las disciplinas) o conflictos geopoliticos. Estas
polizas pueden ser estructuradas con base en un anélisis detallado de siniestros historicos
en esta ruta y en las proyecciones de nuevos riesgos asociados a fenémenos como el cambio
climatico y la inestabilidad global. Se recomienda igualmente la incorporacion de seguros
paramétricos que activen indemnizaciones automaticas cuando se cumplan ciertos
indicadores previamente definidos, agilizando el proceso de compensacion vy

eventualmente de recuperacién de la pérdida y consecuentemente del negocio.

La industria del transporte maritimo debe considerar formalmente la utilizacion de las
ultimas tecnologias; por ejemplo, las relacionadas con el internet de las cosas, en la cadena
logistica maritima puesto que es indispensable garantizar la integridad de las mercancias y
mejorar la gestion de riesgos. Se recomienda el uso de dispositivos de monitoreo avanzado
que registren y transmitan en tiempo real parametros como temperatura, humedad,
vibraciones y exposicion a la luz. Estas tecnologias deben integrarse con plataformas
digitales que permitan alertas inmediatas ante condiciones que puedan comprometer la
calidad, estabilidad o inocuidad de la carga. Adicionalmente, la informacion recolectada
puede ser utilizada por las aseguradoras para ajustar primas en tiempo real y optimizar la

evaluacion de siniestros.

Se sugiere establecer alianzas estratégicas entre los sectores publico y privado en Costa

Rica y China para mejorar la infraestructura portuaria, un componente critico en la
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eficiencia del comercio maritimo. Esto incluye la modernizacion de instalaciones para la
manipulacion de contenedores, la implementacién de tecnologias automatizadas para carga
y descarga, y la creacion de zonas logisticas de Gltima generacion. Inversiones conjuntas
pueden priorizar la integracion de sistemas de gestion digital que optimicen las operaciones
portuarias y reduzcan los tiempos de transito. En Costa Rica, proyectos especificos podrian
enfocarse en fortalecer el puerto de Moin como un hub logistico regional. Los seguros
relacionados a la infraestructura también deben incluir coberturas para riesgos operativos y

no sélo para riesgos catastroficos.

Es necesario desarrollar programas de formacion técnica dirigidos a exportadores,
importadores y operadores logisticos en ambas naciones. Estos programas deben abarcar
aspectos como identificacion y evaluacion de riesgos, estrategias de mitigacion, y la
correcta utilizacion de seguros de carga para optimizar la transferencia de responsabilidades
en caso de la materializacién de un riesgo. Los programas deben ser organizados por
instituciones formales, en colaboracién con asociaciones de aseguradoras y cdmaras de
comercio. Adicionalmente, se propone la creacion de plataformas de simulacion digital
donde las empresas puedan modelar escenarios de riesgo y evaluar el impacto financiero
de no contar con coberturas adecuadas. Esto incentivara una mayor adopcion de seguros

especializados.

Dado el creciente impacto del cambio climéatico en el comercio maritimo, ambas naciones
deben fomentar practicas sostenibles en sus operaciones logisticas. Esto incluye la
transicién hacia buques de carga con tecnologias de bajas emisiones, el uso de combustibles
alternativos y la optimizacion de rutas maritimas para reducir la huella de carbono. Las
aseguradoras pueden desempefiar un rol clave incentivando estas practicas mediante la
reduccion de primas para empresas que adopten soluciones sostenibles. Por ejemplo, las
coberturas podrian extenderse para incluir certificaciones ambientales y garantizar que las

empresas cumplan con estandares internacionales de sostenibilidad.
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