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PRESENTACION

Desde el Observatorio Colombiano de tratados
Comerciales (OCTC), nos complacemos en
presentarles la octava edicion de nuestro bole-
tin semestral.

En él se materializa el exhaustivo trabajo de
nuestro equipo, quienes propenden por presen-
tarles informacion actualizada y de interés en
torno a temas relacionados con el comercio
internacional, la integracion econdmica, la com-
petitividad regional, el desarrollo sostenible, la
nueva configuracion de las relaciones interna-
cionales, entre otros.
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ACERCA DE NOSOTROS

El OBSERVATORIO COLOMBIANO DE TRATADOS
COMERCIALES (OCTC) fue creado en el 2014 bajo
la necesidad de analizar la integraciéon econdémica de
Colombia en el marco de los acuerdos comerciales
suscritos. Este surge del trabajo conjunto entre la Li-
nea de Investigacion Institucional en Globalizacién y
Desarrollo Sostenible (GDS), dirigida por Jenny Paola
Danna-Buitrago y la Facultad de Ciencias Econémicas
y Contables de la Fundacién Universitaria Los Liberta-
dores, en cabeza de Alvaro Luis Mercado Suérez.

Objetivo general del OCTC

Proveer informacién sobre la economia colombiana
a diferentes niveles (empresarial, sectorial, regional,
departamental y nacional), en relaciéon a los paises
con los que Colombia tiene acuerdos comerciales
suscritos o en proceso de negociacidn, a partir de la
cual los principales actores (gobierno, gremios, em-
presas, comunidad académica) definan estrategias,
basen sus decisiones y fundamenten sus estudios.

Objetivos especificos

e Medir la competitividad de los sectores designa-
dos como estratégicos por las entidades guberna-
mentales, mediante la utilizacién de indicadores
sintéticos tales como el de Ventajas Comparativas
Reveladas.

e Medir los efectos en términos socioeconémicos
(balanza comercial, empleo, produccién, precios),
mediante modelos de tipo gravitacional, eco-
nométricos y de equilibrio general, entre otros.

e Generar informes de coyuntura, boletines y bases
de datos sobre comercio internacional.

e |dentificar las zonas dptimas de competitividad
por sector, productos o rama de actividad, con el
fin de proponer un direccionamiento estratégico
para futuros acuerdos comerciales que podrian
ser negociados.

Mision

El Observatorio Colombiano de Tratados
Comerciales (OCTC) es una unidad de in-
vestigacion que direcciona sus esfuerzos
en solventar los cuestionamientos que ge-
nera el intercambio de bienes y servicios y
la movilidad de factores a la luz de los tra-
tados de libre comercio y demas acuerdos

comerciales celebrados por Colombia y/o
en proceso de negociacion.

Vision

Posicionarnos como referente nacional
en el andlisis y generacién de cono-
cimiento sobre la insercién econdémica
internacional en Colombia que sirvan
para la elaboracién de planes, proyectos
y politicas tanto publicos como privados
encaminados al aprovechamiento de los
beneficios del libre comercio.
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José Vidal Castaiho Ramirez
Director del OCTC.

Docente de tiempo completo de la
Facultad de Ciencias Econdmicas
Administrativas y Contables
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Economista de la Universidad Nacional, con estudios de Maestria
en Historia en la misma universidad y con amplia experiencia en
investigacion sobre temas sociales, econdmicos vy laborales, asi
como en la coordinacion de proyectos de cooperacidon en estas
mismas areas. Con una importante experiencia en la docencia a
nivel universitario, en materias como Pensamiento Econdmico,
Historia Econdmica, Microeconomia, Investigacion de Mercados,
Finanzas Internacionales, Mercadeo internacional, Economia
Colombiana, Prospectiva y Estrategia.

En la actualidad es profesor de tiempo completo y Director del
Observatorio Colombiano de Tratados Comerciales, de la Funda-
cién Universitaria Los Libertadores. Hace parte del Grupo
Reflexion Econdmica, Administrativa y Contable (Categoria A -
Colciencias) de la Facultad de Ciencias Econdmicas, Administrati-
vas y Contables.
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Alvaro Luis Mercado Suarez
Investigador principal del OCTC.
Decano de la Facultad de Ciencias Econdmicas,

Administrativas y Contables de la Fundacién
Universitaria Los Libertadores.
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Economista con énfasis en Economia Internacional. Magister en
Desarrollo Regional y Planificacion del Territorio de la Universidad
Autdnoma de Manizales. Diplomado de Estudios Avanzados
(DEA) en Analisis Geografico Regional.

Cuenta con experiencia profesional como auditor certificado de
calidad del Instituto Colombiano de Normas Técnicas - ICONTEC-,
consultor en la direccién de proyectos de investigacion del Obser-
vatorio Regional de Mercado de Trabajo, asesor de formulaciéon de
planes sectoriales de turismo y asesor de proyectos de extension.
Actualmente es Decano de la Facultad de Ciencias Econdmicas y
Contables de la Fundacion Universitaria Los Libertadores y miem-
bro parte del grupo de investigacion Reflexion Econdmica y Con-
table (Categoria A - Colciencias).
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Jenny Paola Danna-Buitrago
Investigadorade OCTC.

e Directora de Linea de Investigacién Institucional
en Globalizacién y Desarrollo Sostenible.

e Directora del Grupo de Investigaciéon Reflexion
Econdmica, Administrativa y Contable.

‘---------------------~
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Profesional en Lenguas Extranjeras y Negocios Internacionales. PhD
en Ciencias Econdmicas de la Université de Grenoble (Francia) -
Centre de Recherches en Economie de Grenoble. Magister en Eco-
nomia y Gestion mencién “Economia Internacional y Estrategias de
Actores (EISA)” con especialidad en Economia y Politicas Interna-
cionales.

Se especializa en temas de economia colombiana y economia inter-
nacional, estadistica, investigacidon, ecuaciones estructurales,
macroeconomia, uso de datos cualitativos y técnicas de analisis
cuantitativo. Estos conocimientos le han permitido efectuar analisis
de dindmicas socio-econdmicas de Colombia - produccidn, creci-
miento, desarrollo rural/urbano, pobreza y desigualdades - desde el
punto de vista de la integracion del pais a los flujos internacionales.

Ademas, es Investigadora Junior (IJ) ante Colciencias y miembro
del grupo Reflexion Econdmica y Contable miembro parte del
grupo de investigacion Reflexion Econdmica y Contable (Categoria
A - Colciencias) de la Facultad de Ciencias Econdmicas, Administra-
tivas y Contables de la Fundacion Universitaria los Libertadores.

Actualmente, se desempefia como Directora de Investigacion en la
Fundacidén Universitaria los Libertadores.
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Pedro Nel Paez Pérez
Co-investigador interno del OCTC.
Docente de tiempo completo de la
Facultad de Ciencias Econdmicas,
Administrativas y Contables

’--------------------------

Licenciado en Ciencias Sociales de la Universidad Pedagdgica Nacional.
Economista de la Universidad Nacional de Colombia, institucion en la que
realizd sus estudios de maestria y doctorado en Ciencias Econdmicas. Es
Research Scholar de la Universidad de Chicago. Tiene un postdoctorado en
la Universidad Libre de Amsterdam donde realizd la investigacién “Percei-
ved quality of private education and fears of stratification: Investigating
the propositions of human capital theory by exploring the case of Colom-
bia”, en la que analiza la calidad de la educacidén superior en Colombia y las
posibilidades de discriminacidon en el Mercado laboral. Actualmente es
docente de tiempo completo de la Facultad de Ciencias Econdmicas,
Administrativas y Contables de la Fundaciéon Universitaria los Libertadores
en las asignaturas microeconomia y macroeconomia aplicada. Ha publica-
do libros de texto en microeconomia, finanzas publicas y politica econémi-
ca. Sus intereses investigativos se centran en los aspectos criticos de la
globalizacién. Sus publicaciones cientificas versan sobre teoria econdmica,
seguridad alimentaria, pobreza y desarrollo, necesidades basicas, bienes
basicos y subdesarrollo y en aquellas areas en las que la globalizacion ha
resultado especialmente nociva para los paises del tercer mundo.
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Melva Inés Gémez Caicedo
Co-investigadora interna del OCTC.
Docente de tiempo completo de la
Facultad de Ciencias Econémicas
Administrativas y Contables
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Economista. Candidata a Doctor en Gestiéon Publica y Politica Social de la
Universidad Baja California, con Maestria en Direccion de Empresas y
Especialista en Formulacién y Evaluacion de Proyectos.

En la actualidad, es Directora del Centro de Investigaciones Econdmicas y
Empresariales y Directora del Observatorio de Competitividad Empresarial
de la Fundacion Universitaria Los Libertadores. Hace parte del Grupo
Reflexion Econdmica, Administrativa y Contable (Categoria A - Colcien-
cias) de la Facultad de Ciencias Econdmicas, Administrativas y Contables.
Es Docente Investigadora con mas de seis ailos de experiencia en Educa-
cion Universitaria en temas relacionados con analisis econdmico, gestion
empresarial, competitividad, innovacion, emprendimiento, responsabilidad
social empresarial, diagndstico empresarial y finanzas corporativas.
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o s T BLOCKCHAIN Y
s Sl S ——— SU IMPACTO
EN EL TRANSPORTE

MARITIMO GLOBAL

Ing. Alexander Eslava Sarmiento
Consultor Portuario - Especialista en Logistica Internacional




Introduccion

La industria del transporte maritimo es una de
las menos digitalizadas, y cuyo objeto es el de
desplazar mercancias desde los puertos de
origen a los puertos de destino, teniendo en
cuenta aspectos y caracteristicas a lo largo de
la cadena de valor y de la cadena global de
suministro, que, entre otras cosas, influyen en
los costos, fiabilidad y valor agregado. En el
centro de la industria del transporte maritimo
se encuentra el concepto de integracion, ya
sea fisico, econdmico/estratégico y organiza-
cional.

En la industria maritima, el transporte de con-
tenedores es uno de los aspectos mas impor-
tantes de la cadena global de suministro (Hei-
lig L, Lalla-Ruiz E, VoRiS., 2017b). Actualmente,
aproximadamente el 60% de todo el comercio
maritimo se traslada a través de contenedores.
Sin embargo, a pesar del crecimiento global
del comercio, ha habido poca inversiéon en me-
joras en lo que respecta a los procesos, lo que
ha llevado al incremento de problemas de la
cadena de suministro en la industria maritima.
Esta industria también enfrenta problemas sig-
nificativos de ineficiencia y desperdicios,
debido al envejecimiento de su infraestructura
tecnoldgica y de procesos de negocio que
carecen de informacion en tiempo real y de
colaboracion efectiva.

FUNDACION UNIVERSITARIA LOS LIBERTADORES

BOLETIN N° 8

i

\

g
Gty

s

1. e

La inexistente logistica colaborativa entre el
operador portuario, la linea naviera y el termi-
nal maritimo, ha generado ineficiencias ope-
rativas significativas en la industria del trans-
porte maritimo, debido a que los sistemas de
informacion, de décadas, son demasiado
inflexibles para permitir mejoras reales en
cuanto a planeacion de estiba, coordinacion
de la linea de atraque a puerto, coordinacion
con transportistas terrestres, planeacion
general, toma de decisiones, falta de visibili-
dad de datos del flujo de carga de los impor-
tadores y exportadores, y demas procesos de
la logistica maritima.

Para que la cadena de suministro en la indus-
tria del transporte maritimo sea transparente,
es importante que haya una trazabilidad de
principio a fin de un producto y/o servicio. Por
tanto, la transparencia y la trazabilidad estan
correlacionadas a la tecnologia de Block-
chain, de hecho, proporcionan mayor transpa-
rencia en la totalidad de la cadena de suminis-
tro del transporte maritimo global, al crear un
aspecto inmutable y distribuido de custodia
del registro, que por la naturaleza del proto-
colo se presta perfectamente a las aplicacio-
nes de trazabilidad. El valor de Blockchain
radica en el hecho de que hay una sola fuente
originaria que es consistente y no puede ser
manipulada.
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Existen razones convincentes para que los
gobiernos y las compafias navieras de todo el
mundo se moderniza, se digitalicen e integren
sus sistemas e infraestructura -retrasos buro-
craticos, procedimientos anticuados y obsole-
tos, con una combinacion o mezcla de formu-
larios digitales y fisicos-, con el propdsito de
facilitar el comercio mundial en pro de la eco-
nomia global - La tecnologia Blockchain tiene
el potencial de ser una parte esencial de dicha
modernizacion. Para abordar este problema,
varias lineas navieras estan comenzando a
integrar verticalmente partes de sus cadenas
globales de suministro con sus operaciones
locales mediante el envio de carga interna, v,
por tanto, evitarse los intermediarios y asi
lograr ahorro tiempo y costos (caracteristicas
principales de Blockchain).

Dado gque muchos agentes de carga suelen
cobrar por un porcentaje del costo total,
tienen el incentivo para aumentar en lugar de
reducir los costos totales. Blockchain puede
ayudar a eliminar actividades innecesarias en
el proceso logistico y arrojar luz sobre las enti-
dades y pasos que pueden ser responsables
de costos y retrasos innecesarios en la indus-
tria del transporte maritimo global.

Blockchain y su Disrupcion en el
Transporte Maritimo Global

El transporte maritimo es el motor de la eco-
nomia global, representa alrededor del 90%
del comercio mundial. Eso no es facil de expre-
sar en términos monetarios, aunque los exper-
tos lo estiman en mas de US$10 billones al afo.
La industria del transporte maritimo global
lucha contra los altos costos y contra el alto
nivel de contaminacion. La tecnologia Block-

chain puede ayudar a solucionar ambos pro-
blemas, reduciendo los costos administrativos
y brindando soluciones amigables con el
medio ambiente. Todo mientras protege a la
industria del cibercrimen y la pirateria, garan-
tizando un trato mas justo para todas las
partes involucradas.

Blockchain esta impactado la industria mariti-
ma al construir ecosistemas comerciales
eficientes entre las partes, al brindar multiples
beneficios a importadores, exportadores,
agencias de aduna, transportadores, agentes
de carga o forwarders, armadores, brokers,
operadores portuarios, prestadores de servi-
cios logisticos, operadores logisticos 3PL,
4PL, e incluso a gobiernos de Estados, ya que
acelerar el flujo de datos distribuidos entre las
partes, al mismo tiempo reduce la dependen-
cia de la arquitectura tipica de las TICs (Tec-
nologias de la Informacién y las Comunicacio-
nes) que afecta en la actualidad a un sin
ndmero de empresas y organizaciones.



Una de las partes mas prometedoras de Bloc-
kchain para la industria del transporte mariti-
mo global (Karen Czachorowski, Marina Soles-
vik and Yuriy Kondratenko, 2019) es su capaci-
dad potencial para erradicar el papeleo. En el
flujo fisico de mercancias entre exportador e
importador, las organizaciones navieras,
buques y funcionarios se ven obligados a ges-
tionar mas de 20 tipos de diferentes docu-
mentos (General Declaration, Cargo Declara-
tion, Ship’s Stores Declaration, Crew’s Effects
Declaration, International Tonnage Certificate,
International Load Line Certificate, Intact sta-
bility booklet, Damage control booklets, Mini-
mum safe, Manning document, Purchase con-
tract sale, Commercial bills, Packing list, Credit
letters, Bill of Lading, Certificate of origin,
Health certificate, Phytosanitary certificate,
Certificates of conformity, Export license,
Import license, Customs declarations, Cus-
toms inspection documents, etc.).

El procedimiento de revision de documentos
lleva mucho tiempo, lo que en el peor de los
casos tarda mas que el transporte real de
puerto de origen a puerto de destino. Por
tanto, ralentiza el proceso de transporte y
aumenta el precio de los bienes. La literatura
técnica indica que la documentacion relacio-
nada con las obligaciones en el transporte, por
si sola, representa del 5 al 10% de los costos
totales del mismo. Adicional a esto, la mayoria
de estos documentos no brindan visibilidad y
seguridad en tiempo real, lo que con frecuen-
cia causa contratiempos en los acuerdos
financieros. Este tipo de retrasos e ineficiencia
son dificiles de aceptar en un mundo digital
basado en datos.

En 2014, Maersk Line realizd el seguimiento a
dos contenedores refrigerados, estibados con
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rosas y aguacate, enviados desde Kenia a Rot-
terdam, y lo hizo con el objeto de identificar
de manera real, la complejidad de los procesos
fisicos y tramites burocraticos que acompanan
a cada envio; se evidencid que en el trayecto
participaron al menos 30 agentes y mas de
100 personas, el numero de interacciones
superd las 200. El envio tardd 34 dias en llegar
desde el punto de origen del producto hasta
los minoristas, incluido un periodo de espera
de 10 dias para gestionar y tramitar los docu-
mentos. Uno de los documentos, el de mayor
importancia, desaparecio y dias después se le
encontro entre una pila de papeles.

La tecnologia Blockchain elimina la remision
de documentos impresos, acelera las opera-
ciones logisticas de transferencia de carga,
minimiza el riesgo de sanciones por cumpli-
miento de aduanas que se imponen a los clien-
tes, y ahorra anualmente cientos de millones
de dodlares a la industria maritima (Heilig L,
Vo3 S (2018). Los compradores y vendedores
de carga, fletadores, bancos, armadores, auto-
ridades portuarias, agentes de aduanas y otras
partes con acceso a claves privadas y publicas
podrian conectarse entre si, almacenar e inter-
cambiar datos, completar transacciones, inter-
cambiar pagos de forma segura y sin preocu-
parse por realizar seguimiento sistematico a
las pilas de papeles.

Blockchain tiene el potencial de disrumpir en
la industria del transporte maritimo global, al
beneficiarse de manera extraordinaria de una
robusta plataforma digital para el intercambio
de datos en tiempo real (Adams, R., B. Kewell,
and G. Parry, 2018). De hecho, desde 2017 el
transporte maritimo global ha estado proban-
do aplicaciones de la tecnologia Blockchain.
Algunas de las compafias navieras mas impor-
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tantes, como la Maersk Line, Hyundai Mer-
chant Marine (HMM) y Maritime Silk Road, se
han asociado con gigantes tecnoldgicos con el
objeto de crear sistemas de envio eficientes
con el apoyo de la tecnologia Blockchain, y asi,
agilizar la logistica maritima global.

La tecnologia Blockchain beneficia la industria
del transporte maritimo global al realizar
-entre otros- analisis predictivo a los grandes
volumenes de datos de la industria maritima
-alrededor de 100-120 millones de puntos de
datos cada dia-, gracias a su potencial para
optimizar las operaciones, mejorar la ciberse-
guridad y aumentar la eficiencia general de la
cadena de suministro global. Sin embargo, los
datos por si solos no tienen el potencial de dis-
rumpir la forma en que funciona la industria
maritima. Las empresas, los puertos y los
gobiernos deben analizar la informacién para
obtener beneficios reales de los resultados.

Lo arriba sefalado no era imposible antes de la
llegada de Blockchain, ya que, para las tecno-
logias existentes, reunir y analizar esta canti-
dad de datos de manera eficiente les era impo-
sible -los sistemas de intercambio de informa-
cion entre organizaciones eran manuales vy
desactualizados, y la falta de coordinacion y el
intercambio de informacion resultaba en poca
transparencia y en una falta generalizada de
confianza entre las partes involucradas. La
multitud de diferentes actores en la cadena
global de suministro, sus relaciones, sus dife-
rentes regulaciones y el alto costo de la infor-
macion contribuyen de manera inherente con
las barreras que impiden el comercio mundial.
Blockchain lo puede lograr al colocar datos
cruciales en un solo lugar, con el apoyo de una
plataforma unica para todos los actores que
operan a lo largo de la cadena global de sumi-
nistro.

Al rastrear la carga en tiempo real, utilizando
tecnologia Blockchain, las compafias navieras
y los puertos pueden planificar con anteriori-
dad procesos y operaciones terrestres, acele-
rar trabajos del terminal portuario, por tanto,
reducir costos logisticos ocultos, predecir me-
joras y aumentar la eficiencia en las operacio-
nes logistico-portuarias (Heilig LVoB3S, 2017).
En consecuencia, antes de su arribo a los
puertos, los buques pueden transferir docu-
mentos e informacion digital, auténoma y
segura a las autoridades portuarias, departa-
mentos de seguridad, aduanas, operadores de
terminales y a todas las demas partes involu-
cradas en las operaciones portuarias. En el
puerto, las herramientas basadas en inteligen-
cia artificial, como las herramientas de verifi-
cacion automatica de documentos, aceleran
los procesos inherentes al transporte mariti-
mo.

El transporte maritimo global incluye multi-
ples partes, con el inconveniente que la mayo-
ria de estas se comunican a través de intermi-
nables cadenas de papel -el envio de rosas y
aguacates desde Kenia a Rotterdam logrd
generar una pila de papel de 25 cm de altura,
y el costo de gestionarla superd al costo de
transportar los dos contenedores-. En la
actualidad es imposible rastrear en tiempo
real algunos envios, especialmente en lo que
respecta a contenedores intermodales. Esto,
combinado con altos volumenes de transac-
ciones, conduce a poca o ninguna transparen-
cia en la mayoria de los procesos de la logisti-
ca maritima. Blockchain puede asegurar la
integridad de cualquier registro, reduciendo el
riesgo de danos, pérdidas, averias o faltantes.
Al reemplazar el antiguo sistema de papel,
todas las partes involucradas con la tecnolo-
gia Blockchain tienen acceso a la informacion,
lo que facilita la planificacion eficiente de las
operaciones y el ahorro en costos.



Blockchain es un “Libro Digital de Registros
Distribuidos” es decir: es una lista, una hoja de
calculo o una base de datos que se comparte
entre los distintos nodos en una red distribui-
da; utilizado para registrar transacciones en
las que los datos antiguos no pueden modifi-
carse. Se basa en un programa de software de
codigo abierto de punto a punto que estd
completamente descentralizado. Por tanto, un
"Bloque" contiene informacidén sobre una tran-
saccion, como firmas, marcas de tiempo, iden-
tificadores Unicos y cualquier otro dato que la
transaccion busca capturar.

Una vez que se agrega un bloque a la cadena
de bloques, las computadoras de la red com-
piten para autenticar el blogue, con la espe-
ranza de obtener la recompensa ofrecida a la
primera computadora para verificar la transac-
cion. El blogue se sella, lo que hace que la
transaccion no se pueda modificar. Blockchain
es un tipo de hoja de calculo global o “Libro
Mayor” de Transacciones Distribuidas, apoya-
do en la “Nube”. Las cadenas de bloques se
ejecutan en computadoras proporcionadas
por voluntarios de todo el mundo. Por tanto,
no hay una base de datos central para «Hac-
kear». La cadena de bloques es publica y
encriptada. Aunque nada es inquebrantable,
es extremadamente dificil eliminar, duplicar,
manipular o copiar registros.

La utilizacion de distintas técnicas criptografi-
cas y la naturaleza descentralizada y distribui-
da de las plataformas de cadenas de bloques
hacen que estas plataformas sean muy resis-
tentes a los ataques cibernéticos, en compara-
cion con las bases de datos convencionales. La
naturaleza inalterable y distribuida de la tec-
nologia Blockchain hace innecesarias las
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copias de seguridad de las bases de datos, lo
gue supone una disrupcion en los procesos de
recuperacion en caso de fallo informatico
(Yli-Huumo, J., Ko, D., Choi, S., Park, S., Smo-
lander, K., 2016). Una vez anhadida a la cadena
de blogues, la informacién se comparte con el
conjunto de la red y se guarda en todos los
nodos (un nodo es un ordenador conectado a
la red). Cada nodo conserva una copia de los
datos que se afnaden a la cadena de bloques,
y es practicamente imposible modificarla. Si
uno de los nodos resulta afectado por un fallo,
la informacion puede recuperarse facilmente.

Por tanto, Blockchain garantiza confianza, de
manera colectiva, de lo que sucede en linea.
Como la informacion almacenada es imposi-
ble de eliminar o editar sin dejar rastros, por
tanto, genera seguridad, reduce los errores de
entrada de datos y optimiza la deteccidn de
fraudes. Esto asegura que cada transaccion
registrada cumpla con todas las reglas de la
red de usuarios. Una vez que los datos se han
almacenado en un blogue, no se pueden mo-
dificar o eliminar a menos que la mayoria de
los usuarios de la red acepten la solicitud de
revision o eliminacion. Esto hace que sea casi
imposible la intrusion de «Hackers». También
evita que futuros delincuentes que trabajan
en la cadena de suministro alteren la informa-
cion confidencial. Permitiendo a su vez, racio-
nalizar inspecciones a las mercancias por
parte de las autoridades portuarias.

Con millones de transacciones procesadas
cada dia en la industria del transporte mariti-
mo global, Blockchain no solo aumenta la
eficiencia en la gestidon de datos, sino que
proporciona ahorros a largo plazo para las
organizaciones dependientes (Beck, R., M.
Avital, M. Rossi, and J. B. Thatcher, 2017), aun,
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de la transmision EDI (Intercambio Electrénico
de Datos), al permitir la difusidon segura y
abierta de la informacidn de sus cargas a nivel
global. EDI puede enviarse facilmente a varias
personas, duplicarse y reimprimir. Un importa-
dor que simplemente confia en EDI enfrenta el
riesgo de ser defraudado y el transportista
enfrenta el riesgo de entregas incorrectas. El
codigo de software de Blockchain permite la
automatizacidon de tareas que generalmente
se manejan manualmente. Esta automatiza-
cidn ayuda a proporcionar actualizaciones en
tiempo real a las partes que se acercan al
“Libro Mayor”. La informacion se almacena en
una ubicacidén que puede ser vista por cual-
quier usuario. Esto asegura total transparencia
a todos los miembros. Permite realizar evalua-
ciones de riesgo de la contraparte ya que
todos tienen acceso a todas las transacciones
realizadas previamente por cada parte.
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Logistica Portuaria

Mejorando asi la visibilidad, Blockchain es un
medio persuasivo para conectar clientes,
transportistas, pedidos y pagos en tiempo real
(Heilig L, Lalla-Ruiz E, Vof3S., 2017a). La trans-
parencia del software Blockchain elimina la
necesidad de confiar en llamadas telefdnicas,
correos electrdnicos, etc., para las debidas
actualizaciones de estado. A medida que la
carga transita a través de la cadena global de
suministro desde su punto de origen hasta su
punto de destino final, deja un camino de
copias impresas y documentos electrdnicos.
Cada documento cumple su propio proposito
financiero, legal o reglamentario, pero la
forma en que actualmente se comunica vy
comparte no es eficiente. La tecnologia Block-
chain permite que todos estos datos se trans-
mitan de manera continua y segura.

Exportadores (productores o fabricantes),
mayoristas, minorista o sus agentes partici-
pantes tendrian los permisos para leer (ver) y
crear registros de sus activos (generalmente
contenedores) para exportacion. En cuanto a
los importadores (la organizacion, agentes)
tendrian los permisos para leer, asi como
aceptar y rechazar la transferencia de activos
de los exportadores.

Las autoridades portuarias o el personal auto-
rizado en los puertos de exportacion, importa-
cion e intermedios tendrian privilegios de lec-
tura necesario para que puedan realizar sus
responsabilidades laborales, tales como ins-
peccionar activos (contenedores), permitir o
no permitir la transferencia de activos, y eva-
luar deberes y cargos; las compafiias navieras
y sus agentes autorizados tendran privilegios
para leer / ver registros de activos e inspec-
cionar los activos.
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Blockchain tiene la capacidad de proporcionar
una mejor gestion de activos para los clientes
al permitirles ver con precision y en tiempo
real donde esta su carga (Wang, H.; Osen, O.L;
Li, G.; Dai, H.-N.; Zeng, W,, 2015). Los exporta-
dores pueden revisar a través de Blockchain
las transacciones, el certificado de origen del
fabricante, analisis de calidad y fichas técnicas
de las mercancias, registros fotograficos de
inspecciones y de las operaciones de estiba/-
desestiba, documentacion de forwarders u
operadores logisticos, o para analizar factores
de riesgo en la cadena logistica. La tecnologia
Blockchain también puede llevar a las peque-
Aas empresas al puerto, ya sea para realizar
tareas en los terminales o como clientes que
operan en el puerto (operadores portuarios).

Blockchain permite rastrear y trazar puntos
del proceso donde la cadena global de sumi-
nistro presenta o presenta disrupciones y/o
averias. Con el empleo del etiquetado de con-
tenedores maritimos por GPS, Blockchain
ayuda a gestionar el transito, permite el segui-
miento en tiempo real de las mercancias y em-
barcaciones, y la entrega servicios adicionales
a los clientes, ya que proporciona informacion
en tiempo real sobre uno o mas contenedores
especificos (Korpela K, Hallikas J, Dahlberg T.,
2017). Esta tecnologia digital permite a los
clientes responsabilizar a las companias navie-
ras, ante las aseguradoras, por productos hur-
tados, averiados o faltantes. Un exportador de
mercancias en contenedores refrigerados a
través de Blockchain los puede monitorear en
tiempo real a lo largo de todo el viaje, esto,
con el objeto de asegurarse de que las mer-
cancias hayan mantenido en todo momento la
temperatura optima de transito. Al no haber
deterioro de la carga, el certificado de aduana

se transfiere sin problemas entre el agente de
carga y la autoridad portuaria en puerto de
destino. Tras la entrega, el importador trans-
fiere digitalmente su firma electronica a través
de Blockchain, la que el propietario recibe en
cuestion de segundos, ien un clic! en cualquier
lugar del mundo, gracias a la tecnologia de
Blockchain.

De otro lado, desde julio de 2016, es obligato-
rio y legal, comunicar, por parte de los gobier-
nos contratantes del tratado SOLAS (Conven-
cion internacional para la seguridad de la vida
humana en el mar) de la Organizacion Mariti-
ma Internacional (OMI), el peso bruto verifica-
do (Verified Gross Mass, VGM) de los contene-
dores maritimos a embarcar en la flota mun-
dial, y asi evitar pesos reales mayores a los
declarados en el Conocimiento de Embargue
(Bill of Lading, B/L). El nuevo reglamento de la
OMI responsabiliza al remitente de garantizar
qgue se proporcione un VGM preciso al termi-
nal portuario/ transportista por cada contene-
dor cargado antes de que se permita su em-
barque -estiba- a bordo de un buque. La tec-
nologia Blockchain almacena los datos de
VGM, proporcionando de manera inmediata y
permanente registros visibles a funcionarios y
usuarios portuarios, a operadores de servicios
portuarios, y a los propietarios de la carga.
Blockchain reemplaza registros engorrosos,
hojas de calculo, intermediarios de datos y
bases de datos privadas, que tanta ineficiencia
ha generado de algunas organizaciones mari-
timas.

De esta manera, Blockchain empodera la
industria del transporte maritimo global en
una verdadera era digital Pilkington, M., 2016).
Blockchain al ser una estructura de datos per-
mite superar este tipo de problemas, al crear



el “Libro Mayor” de Transacciones Distribui-
das” o “Libro Digital Publico de Transacciones
Permanentes y Compartibles” en una red de
computadoras. Al emplear criptografia le per-
mite a cada participante, en la red, agregar
registros en el “Libro Mayor” de manera
segura y sin la necesidad de una autorizacion
central -descentralizacion-. La informacion se
almacena en una ubicacidon que puede ser
vista por cualquier persona con la clave de
acceso a la red. Las partes designadas pueden
grabar y recuperar datos desde cualquier
parte del mundo utilizando teléfonos moviles
inteligentes, tabletas y PCs, eliminando la
necesidad de una infraestructura costosa y
patentada.

Los datos de Blockchain son verificables,
inmutables y accesibles a nivel mundial, lo que
la convierte en la tecnologia perfecta para
operaciones como la solicitada por OMI-So-
las-VGM (Loklindt, C., Moeller, M.-P,, & Kinra,
A., 2018). Ahora, en lugar de enviar secuencial-
mente mensajes con datos de VGM a las
partes dentro de la cadena global de suminis-
tro, como se hace sin el uso de esta tecnolo-
gia; Blockchain proporciona un enfoque des-
centralizado en la entrega mensajes con datos
de VGM, por tanto, para gestionar el gran volu-
men de la flota mundial de contenedores, des-
centraliza de manera segura la gestion a cada
una de las partes, agrega nuevas eficiencias al
sistema y al reduce de manera radical y efecti-
va las complejidades de los nuevos envios. Asi,
Blockchain brinda de manera tangible benefi-
cios al comercio global y a todos los actores
dentro de la cadena global de suministro.

La tecnologia Blockchain permite el segui-

miento multipartito distribuido en tiempo real
de conocimientos de embarque inteligentes
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«Electronic Bill of Lading», cartas de crédito
digitales, interacciones de maqguina a maquina
-Internet de las cosas, 10T; la combinacion
Blockchain con (IoT) permite a los buqgues
ponerse en contacto de forma auténoma con
los proveedores y realizar de manera directa
pedidos- y una mejor visibilidad de los activos
y pasivos (H. Yin, D. Guo, K. Wang, Z. Jiang, Y.
Lyu, and J. Xing, 2018). Los contratos inteli-
gentes, las billeteras digitales y la transferen-
cia segura de activos e informacion digital
facilitan las operaciones maritimas, desblo-
guean nuevas oportunidades para todas las
partes y reducen la cadena de riesgos de la
industria del transporte maritimo global.

Los "contratos inteligentes” son acuerdos
entre las partes en una cadena de bloques,
gue operan sobre la base de formatos estan-
dar, y pueden, por ejemplo, reembolsar depo-
sitos y/o realizar una recaudacion instantanea
de impuestos, asi como asumir la carga de los
informes regulatorios; sefalan las obligacio-
nes qgue corresponden a cada una de las
partes en el "contrato”, asi como los benefi-
cios y sanciones que pueden afectar a cada
una de las partes en diferentes circunstancias.
El “contrato inteligente” se ejecutara automa-
ticamente en Blockchain e implementara
automaticamente los términos y condiciones
de cualquier acuerdo existente entre las
partes involucradas.

De otro lado, en lo que respecta a la seguridad
portuaria, la tecnologia de reconocimiento
facial puede mejorar y acelerar los controles
de acceso y los controles de la tripulacion en
los puertos y ahorrar tiempo y dinero, al
tiempo que aumenta el nivel de seguridad, ya
qgue Blockchain contribuye con la identidad
digital (D. Puthal, N. Malik, S. P. Mohanty, E.
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Kougianos, and C. Yang., 2018). Los operado-
res de terminales y otros operadores de acti-
vos pueden registrar y monitorear activos y
dispositivos como camiones, contenedores,
chasis, escaneres y cualquier tipo de equipo
en la cadena de bloques, lo que ofrece de esta
manera atractivos ahorros de costos, a través
de ganancias de seguridad y eficiencia. Com-
partir los activos en el puerto serd mas seguro
y facil.

En lo que respecta a los seguros, se ha lanza-
do la primera plataforma de seguros mariti-
mos con el apoyo de la tecnologia Blockchain.
La plataforma tiene el potencial de disrumpir
drasticamente el mundo de las transferencias
y movimientos de activos y la seguridad del
movimiento de datos, ya que les permite a las
aseguradoras, brokers, compafias navieras,
clientes, proveedores y terceros acceder al
mismo registro del “Libro de Registros Distri-
buidos”, el que se actualiza en tiempo real, y
consultar sobre activos, riesgos y partes de los
contratos de seguros maritimos (Baryannis,
G., S. Validi, S. Dani, and G. Antoniou, 2018). El
objetivo de la plataforma es agilizar los proce-
sos de facturacion y pago, y brindar mayor
transparencia, especialmente en lo tocante al
historial de reclamaciones, con el propdsito de
orientar las decisiones sobre los precios y me-
jorar la seguridad de los datos y las transac-
ciones. Adicional a esto, las transacciones de
seguros multipartitas ya no estaran sujetas a
reconciliaciones o verificaciones que requie-
ren de tiempo considerable. Blockchain podria
transformar profundamente el sector de los
seguros, incluso en su dimension multinacio-
nal.

Electronic Bill of Lading
«eB/L o eBL»

El Conocimiento de Embarque (Bill of Lading,
B/L), que ha sido durante siglos el componen-
te integral en la industria del transporte mariti-
mo global, a diferencia de un chegue o una
letra de cambio, el Conocimiento de Embar-
que (B/L) no es negociable, ya que el destina-
tario no puede recibir un beneficio mayor que
el que tiene el consignador, por tanto, el B/L
es transferible. En una (1) compraventa inter-
nacional el B/L, por lo general, se remiten al
menos tres (3) de ellos a través de un proceso
de mensajeria, lo que cuesta en promedio
US$100. Con mas de 50 millones de B/Ls que
se crean cada aho, el total estimado del costo
anual de este proceso es de aproximadamente
US$5 mil millones. Es de anotar que, en la
logistica maritima, el remitente a menudo
debe enviar copias fisicas de la factura al
importador de los bienes. Si las mercancias
llegan al importador primero que el B/L, el
importador no tendra el documento de titulo
requerido para presentar al transportista. Esto
puede resultar en costos de demora, de igual
forma, potencialmente puede causar otras y
variadas pérdidas econdmicas debido a fluc-
tuaciones en el valor de mercado de los bienes
o la incapacidad del importador de cumplir
con las obligaciones de otros contratos.

La tecnologia Blockchain tiene potencial en
una variedad de aplicaciones en la industria
maritima (Takahashi, K., 2016). En particular,
especialmente para el establecimiento de un
conocimiento de embarque electrdnico (eB/L
o eBL). Este documento, actualmente en
papel, contiene informacidon sobre el envio de
mercancias y cumple varias funciones a lo



largo de la cadena de transporte. Regido por
las Reglas de La Haya, Reglas de La
Haya-Visby y Reglas de Hamburgo.

En 2013, un legislador aleman reconocid la
necesidad de un Conocimiento de Embarque
(B/L) electréonico “Electronic Bill of Lading,
«eB/L o eBL»”, para tal, introdujo una nueva
seccion en el Codigo de comercio aleman, con
el apoyo de Ley de Reforma de la Ley de
Comercio Maritimo de 2013. Esto es particu-
larmente interesante, porque la digitalizacidn
es el objetivo comun de la economia maritima
en Alemania. La digitalizacién es indispensa-
ble para permanecer a la vanguardia del desa-
rrollo econdmico aleman. Maersk e IBM basa-
dos en la tecnologia Blockchain crearon el
«eB/L o eBL»” o Conocimiento de Embarque
Inteligente, y han indicado que los costos
administrativos podrian reducirse hasta en un
15% del valor de los productos enviados
-US$1,5 billones a nivel mundial-, gracias al
seguimiento de los contenedores maritimos
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con la tecnologia Blockchain y la eliminacion
de documentos en papel, especialmente el
B/L (Raman, S.; Patwa, N.; Niranjan, |.; Ranjan,
U.; Moorthy, K.; Mehta, A., 2018).

De igual forma, las instituciones gubernamen-
tales, como las autoridades aduaneras, en
linea con Blockchain, aceleraron significativa-
mente el proceso logistico de importacion y/o
de exportacion de mercancias, al eliminar la
necesidad de verificar de forma manual la
totalidad de documentos. Los bancos se inte-
grarian en la cadena de blogues como actores
con acceso y derechos de escribir y validaria
automaticamente el registro de datos del
“Electronic Bill of Lading «eB/L o eBL»”. Las
Reglas de Visby aclara especificamente que
“escribir” incluye: «intercambio electrénico de
datos... y entrada en una base de datos mante-
nida en un sistema informatico». Ahora, si los
bienes en transito van a ser transferidos, el
comprador podra incluirse en la cadena de
bloques como un nuevo nodo. De ser asi, el
propietario actual del “«eB/L o eBL»” se lo
transferird en cuestion de segundos, ien un
solo clic!

Los términos y condiciones del B/L basado en
Blockchain “«eB/L o eBL»” no pueden ser mo-
dificados por las partes involucradas en el
contrato de compraventa (Richard Aikens,
Michael Bools, Richard Lord, 2016; Shuaian
Wang and Xiaobo Qu, 2019). Esto permite que
el fletador o el propietario negocien el precio
o la carga directamente dentro de la red Bloc-
kchain. Anteriormente, dicho contrato no era
viable ya que las partes en el acuerdo necesi-
taban mantener bases de datos separadas. El
primer Conocimiento de Embarqgue Inteligen-
te «eB/L o eBL», se emitid electréonicamente
para un contenedor de 20 pies (1 TEU) carga-
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do en China y descargado en Eslovenia. La
transferencia tomd solo unos segundos, iun
clic!, una mejora dramatica durante los dias o
semanas tipicos requeridos para transferir un
B/L tradicional. En consecuencia, todas las
partes del contrato de compraventa pudieron
monitorear el «eB/L o eBL», en tiempo real.
Por tanto, el riesgo de pérdida, daifo o robo se
elimind virtualmente a través de la transaccion
de Blockchain sellada.

Cadena Global de Contenedores

El estado actual del transporte global de con-
tenedores es ineficiente y costoso (McFarlane
D, Giannikas V, Lu W., 2016)., siendo una parte
esencial del comercio mundial. Un valor esti-
mado de $ 4 billones en bienes manufactura-
dos, maquinaria pesada, materias primas,
alimentos y bienes de consumo se trasladan a
todo el mundo en el envio de contenedores.
La cadena global de suministro de contenedo-
res maritimos estd altamente fragmentada al
tener en cada eslabdon numerosos actores:
forwards, agentes navieros, agencias de
aduana, transportadores, 3PLs, 4PLs, opera-
dores portuarios, prestadores de servicios
logisticos, apiladores, autoridades portuarias,
muelles, agentes de carga, etc. Aunado a lo
anterior, sistemas de informacion logisticos y
procedimientos operativos de varios de los
participantes en la cadena global de suminis-
tro de contenedores, a menudo, son muy dife-
rentes e incompatibles; muchos de ellos, en la
actualidad, tienen procesos comerciales basa-
dos en papel, lo gue suma al costo total y las
demoras para los importadores, exportadores
y, en efecto, para las compafias navieras.

La logistica del transporte de mercancias en
contenedores maritimos se enfrenta, princi-
palmente, a los siguientes requisitos: en
primer lugar, la eficiencia del transporte debe
ser mejorada, la que se refleja en los aspectos
de reduccion de dafos a la carga, mejora en la
calidad de la gestion del transporte, y la
reduccion en los costos logisticos propios de
la actividad. En segundo lugar, la eficiencia en
la logistica de cooperacidon en el transporte
necesita ser mejorada. Tomar medidas razo-
nables para mejorar la eficiencia del transpor-
te de contenedores, reducir costos de las
operaciones logisticas, y, lo mas importante,
mejorar el nivel de informacién de los siste-
mas logisticos de transporte de contenedo-
res. Blockchain puede ayudar a resolver este
tipo de problemas y hacer que el proceso
logistico sea agil y eficiente (D. G. Mamunts,
et al., 2018). El transporte de contenedores es
a escala global, y tiene caracteristicas de coo-
peracion multipartidista, confianza multiple
sujeto, comercio de frecuencia media, etc,,
caracteristicas que estan en linea con las con-
diciones técnicas de la tecnologia Blockchain.

Un caso de uso que se esta desarrollando en
la industria del transporte maritimo es el
registro y seguimiento de contenedores. La
empresa danesa «Blockship-ping, www.bloc-
kshipping.io» persigue la idea de una «Global
Shared Container Platform», con el empleo de
una cadena de bloques para crear un registro
-matricula, tipo, dimensiones, placas, marcas,
etiquetas, capacidad, tipos de cargas, mer-
cancias transportadas, companias de alquiler,
inspecciones, certificaciones y ubicacion (en
tiempo real)- de cada contenedor objetivo. La
condicion es cada contenedor porte sistema
electronico para su seguimiento (Qu, X., Zhen,
L., Howlett, R. J,, & Jain, L. C. (Eds.)., 2019).



Con el apoyo de la tecnologia de contratos
inteligentes (C. F. Liao, C. J. Cheng, K. Chen, C.
H. Lai, T. Chiu, and C. Wu-Lee., 2017) se puede
planificar, de manera activa, la ruta de trans-
porte (optimizar el sistema). Con el apoyo de
la tecnologia de Blockchain, cada nodo de la
cadena de bloques almacena el sistema logis-
tico de informacion brindando informacion
precisa a los exportadores e importadores
sobre el transporte global de sus bienes con-
tenedorizados. Con Blockchain, el exportador
puede presentar la declaracion de aduanas
electronicamente y ser visible en forma no
acreditada para todos los asociados en el lado
de la importacion. El importador puede con-
fiar en la informacion del envio, al mismo
tiempo puede verificar si las finanzas relacio-
nadas con el envio son legitimas.

De acuerdo con en el marco arriba expuesto,
el primer paso hacia la implementacion de
Blockchain en la logistica del transporte de
mercancias en contenedores es que los
siguientes actores y entes se unan a la cadena
de blogques: el comprador (importador), el
vendedor (exportador), el flete, el NVOCC, la
naviera y la aduana. Las diferentes partes
tienen diferentes derechos de visualizacion.
Por ejemplo, la aduana no puede ver ninguna
informacion de venta y/o de compra, es decir,
informacion sobre el precio del costo de los
bienes.

Posteriormente, el comprador y el vendedor
celebran un contrato inteligente sobre Ia
cadena de blogues. Es posible que el banco no
sea requerido como parte en la plataforma
habilitada para Blockchain (Puneet Jain,,
2018). El contrato inteligente es un contrato
auto ejecutable basado en ciertas clausulas
«si-entonces». El dinero puede ser consignado
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a través de criptomoneda. Si se cumplen todas
las condiciones del contrato, se le cancela al
vendedor (exportador) de lo contrario, el
cripto dinero se retiene. El vendedor contrata
a un agente de carga o forwarder. Una vez que
finaliza la gestion con el agente carga o
forwarder, se contrata un NVOCC y una em-
presa de transportes de carga. Toda la infor-
macion se transmite a través de Blockchain. El
transportador obtiene toda la informacion
requerida del vendedor, detalles como la hora
de recogida, naturaleza de la carga, ubicacion,
destino, tiempo estimado, etc. se envian a la
empresa de transporte y al conductor. El con-
ductor puede o no unirse a la cadena de blo-
gues. Un conductor es generalmente un sub-
contratista y no tendra que cargar ningun
documento especial, por lo que no afectara al
proceso si el conductor del vehiculo no esta en
Blockchain.
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El conductor del vehiculo lleva la mercancia a
las instalaciones designadas por el agente de
carga donde estan preparado el contenedor
para su envio. La informacion se transmite al
NVOCC a través de Blockchain. Esta informa-
cion es necesaria para que el NVOCC prepare
el conocimiento de embarque. El forwarder ya
Nno necesita tener una copia fisica de docu-
mentos para el puerto. Toda la informacion
requerida tales como factura comercial, emba-
laje, hoja de datos de materiales, B/L etc. se
transmiten electronicamente a la aduana a
través de Blockchain por el agente de carga o
forwarder, o por el exportador (vendedor).

La necesidad de producir documentos fisicos
Nno se requiere bajo el proceso Blockchain (Pu-
neet Jain.,, 2018). Esto le ahorrara tiempo al
agente de carga o forwarder, ya que puede,
con la aduana, verificar los documentos elec-
tronicamente. Una vez que el conductor del
vehiculo recoge el envio del proveedor, va
directamente al puerto. Gracias a la tecnologia
de Blockchain la aduana tiene toda la informa-
cion requerida sobre el envio. Una vez que el
envio esta dentro del puerto, el funcionario de
aduanas puede hacer una inspeccion fisica de
bienes basados en la informacion proporciona-
da por el remitente a través de Blockchain.

Una vez autoriza la aduana, el NVOCC se pre-
para para el envio. Se genera el conocimiento
de embarque electréonicamente “«eB/L o
eBL»” y se remite via Blockchain al exportador
(vendedor), al comprador (importador) y a la
aduana. No hay necesidad de copias fisicas.
Una vez que el envio llega al puerto de destino,
el importador (comprador) no necesita reunir
todos los documentos. Todos los documentos
se transmiten a través de Blockchain a las
autoridades portuarias. Los funcionarios de
aduanas verifican las mercancias contra los
documentos cargados Blockchain. Una vez
verificado, el comprador toma posesion de los
bienes.



Conclusiones

Blockchain no es una tecnologia uUnica, es una
nueva solucion tecnoldgica que almacena vy
registra datos de manera confiable combinan-
do multiples tecnologias; se beneficia de otras
tecnologias y practicas empresariales que
incluyen bases de datos distribuidas, cifrado,
redes punto a punto, etc. Con su linaje como
conjunto tecnoldgico y sus caracteristicas de
nivel empresarial gue admiten la colaboracion
descentralizada, sin duda continuara benefi-
ciandose de muchas tecnologias actuales y
emergentes.

Un requisito esencial para adoptar una cadena
de bloques empresarial es que todos los parti-
cipantes en la red Blockchain deben aceptar
inscribirse en un conjunto comun de reglas. En
una cadena de suministro global que encarna
inherentemente multiples jurisdicciones politi-
cas, tecnologias y practicas comerciales dispa-
res e intereses en competencia, esto puede
demostrar ser un gran desafio. Blockchain
tiene alto grado de transparencia de la infor-
macion; todas las partes pueden identificar
rapidamente la cadena de custodia, evitando
asi disputas innecesarias.

Asi como la aparicion del contenedor transfor-
mo el comercio mundial y el transporte mariti-
mo global durante las décadas de 1960 y 1970,
Blockchain estd impactando de manera funda-
mental la forma en que la industria del trans-
porte maritimo aborda el intercambio de infor-
macion entre las partes. La tecnologia Block-
chain tiene el potencial de cambiar la forma en
qgue las partes operan e interactuan a lo largo
de la cadena de valor del transporte maritimo
global, asi como el de abrir puertas para
nuevos jugadores a nivel global. Por tanto,
algunos intermediarios podran verse afecta-
0s, otros podrian quedar fuera del juego.
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Resumen

Las relaciones Colombo Chinas han aumenta-
do en los ultimos anos, debido principalmente
al incremento de las exportaciones a nivel
minero energético. Colombia, al ser un gran
productor de productos agricolas ha evalua-
do la posibilidad de incrementar su portafolio
de exportaciones hacia China, en razdén a su
gran mercado interno y al interés que este
pais asiatico ha demostrado en productos
como las frutas, verduras, carnes y algunos
tubérculos.

En este articulo, se analizarad el Aguacate
Hass, uno de los productos mas apetecidos en
el exterior por sus caracteristicas nutriciona-
les y sabor, para identificar sus posibilidades
en el mercado chino, habida cuenta de su
potencial en ese pais. A su vez, en el analisis
se detallaran e incluiran aspectos logisticos y
de infraestructura de ambos paises a través
de la busqueda y recoleccion de datos de dis-
tintas fuentes, describiendo las principales
caracteristicas socioecondmicas y culturales
de las dos naciones, asi como sus principales
problematicas. A partir del analisis particular
de un producto como el Aguacate Hass, se
buscara identificar, cuales son los principales
problemas presentados a nivel logistico, eco-
ndmico y social para las exportaciones
Colombianas.
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ABSTRACT

Colombo-Chinese relations have increased in
recent years, mainly due to the increase in
exports at the energy mining level. Colombia,
being a large producer of agricultural pro-
ducts, has evaluated the possibility of increa-
sing its export portfolio to China, due to its
large domes est that this Asian country has
shown in products, such as fruits, vegetables,
meats, and some tubers.

In this article, the Hass Avocado, one of the
most sought-after products abroad for its
nutritional and flavor characteristics, will be
analyzed to identify its possibilities in the Chi-
nese market, taking into account its potential
in that country.

ENERO 2021



INTRODUCCION
1.1 Planteamiento del problema

Colombia como pais exportador presenta
inconvenientes gigantescos en el transporte
de mercancia al puerto de Buenaventura
para la exportacion al continente asiatico.
Colombia posee una ubicacion estratégica y
es considerada la puerta de entrada de Suda-
mérica y se ha convertido en el transito obliga-
do para aquellas embarcaciones que necesi-
tan llegar a las naciones que se encuentran
ubicadas al Este y Oeste del pais. Sin embargo,
distintos autores e instituciones como el
Departamento Nacional de Planeacion (DNP)
han afirmado una y otra vez, que el Estado
colombiano presenta una de las geografias
mas fragmentadas del continente y una de las
mayores distancias entre los centros de pro-
duccion y de consumo.

Los porcentajes en gastos logisticos estan
entre los mas elevados de todos los paises del
mundo, la infraestructura logistica de Colom-
bia se encuentra en rezago tanto en las carre-
teras como en las vias férreas, puertos y aero-
puertos, de acuerdo con los resultados de
encuesta logistica CONPES 3547 de (2008).
En el caso del Puerto de Buenaventura, este
presenta actualmente un gran potencial que
desarrollar, pues a pesar de todos los recursos
y oportunidades con las que cuenta, no ha
logrado sobresalir en el ambito internacional,
ya que no ha sabido aprovechar sus fortalezas
y no ha conseguido mitigar sus debilidades.
Parte de este articulo se ocupa de establecer
cuales deben ser las mejoras logisticas de

infraestructura y de tecnologia, que se deben
tener en cuenta para ser mas competitivos en
cuanto a costos y tiempos, y determinar las
falencias que se presentan al exportar un pro-
ducto colombiano como lo es el aguacate
Hass.

En atencion a lo anterior, el objetivo de este
articulo es analizar las problematicas de logis-
tica que se presentan hoy en dia en la exporta-
cion de aguacate por el pacifico colombiano
hacia China e identificar las ventajas competi-
tivas que se tienen, y las posibilidades de
mejora, con miras a fortalecer el comercio con
esta potencia asiatica.



Algunos elementos tedricos

Colombia establecio relaciones diplomaticas
con la Republica Popular China el 7 de febrero
de 1980, con presencia en las embajadas de
Beijing y consulados en Hong-Kong Shanghai
y Guangzhou. China se ha convertido en la
actualidad en el segundo socio comercial de
Colombia y en un importante inversionista
para el pais.

China ha empezado a participar en los ultimos
anos en Latinoamérica como observador en la
reunion de miembros de la Alianza del Pacifi-
co, en donde le informo a Colombia su interés
en la participacion y asignacion de un repre-
sentante especial chino para asuntos latinoa-
mericanos en el Ministerio de Relaciones Exte-
riores. En el periodo presidencial del presiden-
te Juan Manuel Santos se llevaron a cabo visi-
tas a la Republica Popular de China, con el fin
de fortalecer las relaciones bilaterales y dina-
mizar los mecanismos de cooperacion existen-
tes.

En el marco de las visitas por ambos gobier-
Nos se suscribieron varios instrumentos en los
gue se destacan acuerdos de cooperacion en
materia agricola, acuerdos de cooperacion
energética y minera, y un memorando de
entendimiento que establece un grupo de
estudio para analizar la viabilidad de un acuer-
do de libre comercio entre los dos paises.
Igualmente se realizaron seminarios con em-
presarios chinos para mostrar las posibilidades
de inversion que ofrece Colombia. Es impor-
tante mencionar que durante la negociacion
del proceso de paz con las FARC, el gobierno

chino mostrdé un profundo apoyo vy el deseo de
profundizar las relaciones bilaterales en areas
de comercio e infraestructura, como una
forma de apoyar esta iniciativa.

El Continente asiatico, al tener mas del 60% de
la poblacion mundial, ha sido identificado por
Procolombia como un mercado estratégico,
mediante el cual, se puede dar a conocer gran
cantidad de productos colombianos. Por lo
anterior, esta entidad, en su busgueda de pro-
mover este nuevo horizonte de mercado, llevd
a cabo en noviembre de 2019, la primera Ma-
crorrueda Internacional de Colombia en Shan-
ghai, (China). Dicha celebracion de negocios
generod resultados satisfactorios, de los que se
puede rescatar, la concertacion de US$44,7
millones en negocios en productos como el
café y sus derivados, frutas frescas (banano,
aguacate y frutas exodticas), frutas procesadas
(pulpas), cacao y sus derivados; marroquineria
y productos de alto valor agregado de diseia-
dores.

Aunado a lo anterior, y con el propdsito de
mostrar a China, como una oportunidad viable
de negocios para Colombia, basta con revisar
el comportamiento reflejado en las exporta-
ciones no minero energéticas de Colombia
hacia China, entre enero y septiembre de 2019,
las cuales, llegaron a US$56,5 millones. Los
productos que mas se exportaron a China en
septiembre de 2019 fueron café, fungicidas,
desperdicios y desechos de minerales metali-
cos, madera (muebles y maderas), cueros en
bruto y preparados, grasas y aceites animales
o vegetales, banano, plastico en formas prima-
rias y flores frescas provenientes de los depar-
tamentos de Atlantico, Antioquia, Bogot3,



Valle del Cauca, Cundinamarca, Coérdoba y
Huila. (Procolombia, 2019)

Siguiendo los resultados de la encuesta nacio-
nal de logistica en el documento CONPES
3547 (2008), Colombia ha empezado a mejo-
rar su desempeno logistico pasando del
puesto 94 al 57 de entre 160 paises segun el
Banco Mundial, dejando todavia algunos con-
ceptos por mejorar, como lo es el costo logisti-
co, que en el sector agropecuario representa
el 2,2% de dicha actividad econdmica, lo cual
es muy relevante, teniendo en cuenta que el
aguacate, objeto de estudio del presente ana-
lisis, hace parte de tal sector. Este porcentaje
de costo logistico, estd por debajo del prome-
dio del pais que es de 13,5%. En cuanto a
tamano de empresas el costo logistico mas
elevado se presenta en las empresas de me-
diano tamano, lo cual no es demasiado rele-
vante en este sector agropecuario, debido a
gue la distribucion de las empresas en este
sector nos da cuenta de que un 78,8% de los
emprendimientos son microempresas y un
12,3% pequenas empresas.

Analizando mas en detalle el sector agrope-
cuario, las actividades econdmicas que repre-
sentan los costos logisticos mas elevados son
el transporte y el almacenaje de mercancia. En
el sector transporte encontramos costos logis-
ticos altos, debido a que la gran mayoria de
empresas son de tamafio micro o peqguefas,
siendo casi la totalidad de sus adquirentes
campesinos con bajos recursos que no cuen-
tan con su propia flota de camiones, para reali-
zar sus entregas hasta su destino final, ellos se
ven obligados a la tercerizacion del transporte
de producto, a costos elevados.
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En el caso del aguacate hass, Canhas-Gutié-
rrez, G. P. (2015, junio 1) cita que el cultivo de
este producto se encuentra concentrado
en sectores de Risaralda, Quindio, Caldas,
Tolima, Valle y Antioquia donde la mayoria de
las plantaciones se ubican en dreas montano-
sas, con senderos arenosos, lodosos y aleja-
dos de una via principal para ser transporta-
dos a una ciudad o al puerto mas cercano,
como lo seria Buenaventura para exportar
hacia China u otros paises.

También el costo de los fletes, peajes y la
seguridad de la carga han elevado los costos,
debido a la implementacion de sistemas de
rastreo para evitar demoras y pérdidas del
producto, ya sean por ladrones en las zonas
de los puertos mientras esperan el ingreso,
por ataques de pirateria terrestre o por las
mismas fallas del vehiculo que lo transporta,
debido a que mas del 50 % de los tractoca-
miones, camiones, buses y microbuses en
Colombia tienen mas de 11 afos, y un 30 % de
los camiones cuenta con mas de 21 anos de
antigledad, de hecho, el parque automotor
del pais es el mas antiguo de América Latina
segun el informe nacional de competitividad.

De acuerdo a los analisis de DANE y Proco-
lombia, los principales departamentos colom-
bianos que reflejaron un alza en las exporta-
ciones de aguacate en el primer semestre del
ano 2019 comparado con el 2018 son: Antio-
quia que liderd las ventas internacionales de
esta fruta con US$27 millones (aumento de
20,7 %), seguido por Risaralda con US$17,5
millones (incremento de 88,6 %); Valle del
Cauca es el tercero en la lista con US$3,8
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millones (crecimiento de 0,2 %). También
Bogotd sumod US$2,6 millones (crecimiento
de 82,6 %) y Caldas con US$470.505 (varia-
cion de 605 %) (Procolombia, 2019)

Flavia Santoro, presidente de Procolombia
expresa “Colombia tiene un potencial de
200.000 hectareas para cultivar aguacate, lo
que le da un valor agregado y atractivo para
los empresarios nacionales e inversionistas
del mundo que encuentran en el pais una ubi-
cacion rentable y competitiva, ademas de una
plataforma exportadora para llegar a terceros
mercados”

Las cifras demuestran que Colombia ha
tenido un crecimiento constante de produc-
cion de aguacate hass en los ultimos cuatro
anos pasando de producir 28.000 toneladas
en el ano 2014 a 95.000 toneladas en el ano
2018, y tuvo un aumento del area cultivada de

7.800 hectareas en el ano 2014 a 15.000 hec-
tareas en el ano 2018. (Gonzalez, 2019)

En Colombia se producen 148.429 toneladas
de aguacate Hass en los departamentos de
Antioquia, Bolivar, Caldas, Cesar, Quindio,
Santander, Tolima y Valle del Cauca, los cuales
representan 86% del total del area sembrada
del fruto en el pais (China da via libre a la
exportacion del aguacate Hass desde Colom-
bia, 2019)

Por otra parte, llegando a cifras mas recientes,
segun el Dane, de enero a noviembre de 2019,
se registraron exportaciones por un valor cer-
cano a los US$83 millones, que, comparadas
con el mismo periodo de 2018, representan un
incremento del 42%. En toneladas de la fruta,
se paso, en ese periodo, de 27.800 a 41.300
toneladas con un incremento del 48%. La
Union Europea es el principal destino de este
producto. Alli cuatro paises concentran 89%
de las exportaciones del aguacate hass
colombiano, en su orden: Paises Bajos, Reino
Unido, Espafa y Bélgica.

A finales del ano 2019, la Republica Popular
China, comunicd a través de la pagina web de
su Administracion General de Aduanas, que,
como resultado de la visita realizada a la
cadena productiva de aguacate en Colombia,
fueron autorizados 3 predios productores en
los departamentos de Antioquia, Quindio y
Risaralda, uno por departamento. A su vez, las
plantas empacadoras habilitadas por el ICA
para exportar a este mercado son tres y estan
ubicadas en Antioquia, Risaralda y Valle del
Cauca (Ministerio de Agricultura, 2019)



Por su ubicacidén, condiciones de suelo, pisos
térmicos y recursos hidricos y naturales, Co-
lombia actualmente cuenta con varios inver-
sionistas capitalistas entre los que se desta-
can: Green Fruit Avocados, una compania
estadounidense, productora y comercializa-
dora de aguacate has que cuenta con cultivos
en México, llegd a Colombia en el afno 2018 vy
hoy dia tiene presencia en el pais, con 200 y
300 hectareas en los municipios de Trujillo y
Bolivar del Valle del Cauca respectivamente,
para atender principalmente el mercado ame-
ricano y otros internacionales, generando
alrededor de 30 empleos directos (Procolom-
bia, 2019); el Grupo Israeli Managro, que
adquirio la totalidad de las operaciones, la
marca y la maquinaria de la empresa colom-
biana Pacific Fruits, una de las mayores expor-
tadoras de aguacate hass del pais hacia los
mercad os asiaticos (Forbes Colombia,
2020) y Camposol, multinacional peruana,
con mas de 350 hectareas sembradas en el
Quindio, con operaciones en Peru, Uruguay vy
ahora Colombia y oficinas comerciales en
USA, Europa y China que le permiten llegar
directamente a las principales cadenas de
supermercados del mundo. (Procolombia,
2018).

Por otro lado, la topografia del pais no es
favorable en temas logisticos pues debido a
su condicion montafnosa, lluviosa y boscosa,
son frecuentes los derrumbes y deslizamien-
tos en las vias, lo cual, genera que los trayec-
tos sean largos e ineficientes a la hora de
transportar mercancia evidenciando la falta
de un modo intermodal de transporte ya sea
férreo o fluvial que pueda evitar costos y dis-
minuir tiempos.
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En efecto, en Colombia mas del 80 % de la
carga es transportada por carretera, un 16 %
por via férrea y solo un 2 % por modo fluvial, lo
cual no parece que vaya a cambiar en el corto
plazo, si se observa que la mayoria de las
inversiones publicas actuales se centran en un
71% en las carreteras, mientras que, en el modo
férreo y fluvial, que son los medios de trans-
porte que representan costos mas bajos a
nivel logistico solo hay una inversion de un 4%
y 0.37%, respectivamente. Es aqui donde cabe
la pregunta sobre éPor qué no se hace la inver-
sidn gue se necesita para disminuir los costos
logisticos? y una de las principales razones
puede ser la prevalencia de intereses creados
gue presionan, e inciden en las decisiones de
politica publica.

Otro factor importante son los tiempos logisti-
cos de espera, para el cargue y descargue,
sobre lo cual se encuentra que el 10% de las
empresa colombianas miden sus tiempos
segun la encuesta nacional de logistica, en
donde se ven reflejados el tiempo que tienen
gue esperar los transportistas en el sector
agropecuario para una distribucion de empre-
sas pequefas y micro empresas y que es de
3.3 a 3.6 horas para el tiempo de espera para
cargar y entre 2.9 a 4 horas para el tiempo de
espera para descargar.

La falta de planeacidon para la distribucion de
la mercancia es evidente en el sector agrope-
cuario, debido a la falta de recursos, capacita-
cion, y tecnologia que le permita al campesi-
no, y en particular al productor de aguacate
mejorar su productividad y reducir sus costos,
siendo en este caso fundamental la interven-
cion del Consejo Nacional del Aguacate, que al
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igual que la Federacion Nacional de Cafeteros
busca la centralizacion que permita la ayuda a
los campesinos en actividades de siembra,
produccion y comercializacion de aguacate,
consolidar la organizacion de la cadena, dise-
Aar una estrategia para el fortalecimiento del
seguimiento, monitoreo y control de las zonas
libres para la admisibilidad sanitaria, también
incentivar la asistencia técnica y promover la
certificacion bajo protocolos de trazabilidad,
calidad e inocuidad, todo esto con el fin de
disminuir costos y tiempos y consolidar posi-
bles exportaciones con otros paises.

En el caso de los costos logisticos por almace-
namiento, en el sector agropecuario estos son
altos por la falta de comunicacion, debido a
gue la gran mayoria de los campesinos o agri-
cultores colombianos no poseen los medios, ni
los conocimientos para determinar la cantidad
de demanda que tienen que subsanar, y en
esto la tecnologia juega un factor importante
como medio de difusion de la informacion
para que los productores estén preparados
para las fluctuaciones del mercado.

Esta descoordinacion del productor frente a
los shocks del mercado, desencadena situa-
ciones en las que se genera sobre produccion
y el alquiler de una bodega genera un sobre-
costo en la mercancia. Por otro lado, las
demoras por procedimientos e inspecciones
en puertos muchas veces obligan a almacenar
la mercancia, ya sea por conservar la cadena
de frio o por la misma espera para su embar-
gue. En otras palabras, las condiciones de
infraestructuras portuarias generan sobre
costos de almacenaje.

Legiscomex (2017) en su ficha de distribucion
maritima describe a la red de infraestructura
maritima de China como aquella que se desta-
ca por poseer una extension de mas de 14500
kildbmetros lineales de costa hacia el Océano
Pacifico, con aproximadamente trescientos
cincuenta puertos y subpuertos o puertos
auxiliares, de los cuales, el 57% se concentra
en el comercio internacional, movilizando
carbon, minerales importados y cereales. La
costa china se encuentra dividida en tres
zonas, al norte frente al golfo de Bohai, se
localizan los puertos Dalian, Qingdao y Tianjin,
en el centro con el delta del rio Yangtzé, locali-
zado en el Municipio de Shanghai y Ningbo y
al sur con el delta del Rio Perla se ubican los
puertos de Shenzhen, Guangzhou. Dichos
puertos, al encontrarse entre los veinte mayo-
res puertos del mundo por la gran cantidad de
contenedores movilizados, y por su importan-
cia deben analizarse con mas detalle:

1. Puerto de Shanghai: Localizado en la
desembocadura de los rios Yangtzé, Huangpu
y Qiantang. Identificado por ser el puerto mas
activo del mundo. Es la principal via de entra-
da al centro de China, Chongqging. Considera-
do como el motor de crecimiento econdmico
del este de China.

2. Puerto de Dalian: Caracterizado por sus
profundas aguas, situado en la Bahia de
Bohai. Debido a su ubicacion estratégicay a
sus condiciones naturales recibe buques
petroleros como los ULCC (Ultra Large Crude
Carrier), con capacidad de transportar mas
de 500.000 toneladas, y los portacontenedo-
res que demandan canales de atraque pro-



profundos. Se especializa en servicios por-
tuarios y logisticos y es identificado como el
mayor operador portuario en las provincias
nororientales de China Heilongjiang, Jilin y
Liaoning. Este puerto maneja pasajeros, auto-
moviles, carga general y a granel y minerales.

3. Puerto de Shenzhen: Ubicado al sur de
China, en la provincia de Guandong. Es la
zona econdmica especial mas cercana a Hong
Kong. El puerto de Shenzhen se divide en
nueve zonas portuarias: Shekou, Chiwan,
Mawan, Yantian, Tung Tau Kok, Fuyong, Sand
Bay, Xiadong y Neihe.

4, Puerto de Guangzhou. Localizado al sur
de China. Es considerado como el puerto mas
grande de China para el carbodn, y recibe auto-
moviles, combustible, granos y acero.

5. Puerto de Qingdao. Situado en la bahia
de Jiaozhou. Estd compuesto por el puerto
original de Qingdao, el puerto de Huangdao
Oil y el puerto de Qianwan Gang. A nivel
mundial se caracteriza por transportar mine-
ral de hierro y en China es considerado como
el puerto mas grande por recibir y transportar
petroleo crudo. Se situa en el puesto 14 en
volumen de contenedores a nivel internacio-
nal con sus 15 terminales y sus 72 muelles de
amarre. El puerto manipula varios tipos de
carga entre las que se encuentran metales,
minerales, acero, crudo, carbdn, grano, algo-
doén, caucho, pasta de papel, maquinaria
especial y variedad de quimico y carga con-

gelada y es operado por Qingdao Port Group.

6. Puerto de Tianjin: Es el puerto comer-
cial multifacético mas grande del norte de
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China y esta ubicado en la desembocadura del
rio Haihe. Cuenta con una superficie de 336
km2 de agua y 131 km2 de terreno y dispone
del muelle de contenedores mas grande del
pais, con 75 atracadores, de los cuales 48 son
para barcos de mas de 10.000 toneladas. Es el
tercer puerto mas grande en el mundo y es opera-
do por Tianjin Port Group Companies.

7. Puerto de Ningbo: El puerto de Ning-
bo-Zhoushan. Ubicado en la desembocadura del
Yangtsé, el rio mas largo del pais, el cual le permite
tener acceso al interior de China. Su infraestructura
consta de 309 atraques, los cuales permiten el embar-
que y desembarque de minerales de hierro, contenedo-
res, crudo, petroleo, productos quimicos liquidos,
carbon y materias primas a granel.

Es de resaltar que China demanda cada vez mas
productos alimenticios y esta situacidon es impulsada
por varios factores: crecimiento significativo en su clase
media desde hace varias décadas, quienes cuentan con
un elevado poder adquisitivo y estan cada vez mas
expuestos a las tendencias internacionales; el auge del
e-commerce o compras por internet de alimentos y
otro factor que ha cobrado importancia y contribuye al
aumento de las importaciones de alimentos es la segu-
ridad alimentaria. A partir de esta situacién se han
generado algunas tendencias interesantes, como por
ejemplo la de los envases. El portal de internet “Em-
prendedores” detalla que al consumidor chino le gusta
ver lo que hay dentro del envoltorio. Otra tendencia es
desarrollar variedades de productos adaptados a satis-
facer al gusto del paladar chino (connect americas, s.f.)

De la visita a China efectuada por el Presidente de
Colombia Ivan Duque, en Julio de 2019, se pudo identi-
ficar que existen varias oportunidades de exportacidn
hacia el mercado chino en el sector agricola, del cual se
destacan las flores, los derivados de frutas, carne de
cerdo, cafés y derivados de este grano, pifia, banano
orgdnico, limoén tahiti, ardndanos y frutas exodticas
como la gulupa. (Portafolio, 2019).
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El producto, andlisis de este trabajo investigativo,
proviene del nombre cientifico “Persea americana”, su
nombre comun es aguacate hass, Palta Hass, de la
Familia: Lauracea. A su vez, “el aguacate Hass es una
fruta con un peso de 150 a 350 gramos habitualmente,
tanto el fruto como la semilla son relativamente peque-
Aos a comparacion del aguacate fuerte, cuando la fruta
estd madura la piel es de color purpura oscuro casi
negro y cede ante una presién suave, por lo que el con-
sumidor reconoce el momento dptimo para consumirla,
cuando estd listo para servir se convierte en blanco vy
verde en la parte media del fruto interno”. (Gémez
Sepulveda & Pinzon Basto, 2019)

En general, el arbol de esta variedad florece una sola
vez al afo, desde inicios a mediados de primavera vy,
dependiendo de la variedad y la acumulacidn térmica
del lugar, puede demorar entre 6 y 11 meses en madurar.
La variedad Hass, especialmente en climas frescos,
puede mantenerse en el arbol una vez madura, durante
varios meses sin deteriorarse, lo cual permite extender
enormemente el periodo de cosecha. (La CDMB imple-
menta Plan Ambiental en cultivo de aguacate Hass,
2013)

El &rbol de aguacate puede alcanzar una altura de hasta
20 metros, sin embargo, cuando se cultiva no se deja
crecer mas de 5 metros, para facilitar las practicas de
control fitosanitario, cosecha, poda y fertilizacion foliar.
Es de tronco grueso y con hojas alargadas que terminan
en punta en la parte alta del tronco. Tiene varias ramifi-
caciones, que generan un follaje denso. El aguacate es
considerado un producto perenne debido a que se
cultiva durante todo el ano. (SCIELO, 2015).

El aguacate hass en Colombia se adapta muy bien en
altitudes entre los 1600 y los 2100 metros sobre el nivel
del mar y temperaturas promedio de 16-18°C y también
se conserva muy bien en temperaturas entre 6° y 8°
(Mejia Vélez, 2011)

También es importante resaltar las propiedades nutri-
cionales y composicion del aguacate hass, detalladas
por la Ing. Licata, s.f, asi: Grasas: 14-15 gramos en 100
gr. de fruta y que es a su vez el nutriente mas abundante
en este fruto. El 70% de esas grasas son insaturadas
(acido linolénico y &cido linoleico), en otras palabras

grasas saludables. Sélo un 15% del total de
grasas es saturada, y esta absolutamente libre
de colesterol. Este fruto es adecuado para
personas con colesterol elevado y diabetes.

Minerales: es fuente de potasio, contiene un
60% mas de este mineral que un platano me-
diano, también aporta magnesio. Su consumo
es muy aconsejado entre los deportistas y es
recomendado para una dieta balanceada en
funcion de prevenir los efectos negativos del
estrés. El aporte de sodio es muy bajo, por lo
gue, personas con hipertension pueden con-
sumirlo, siempre con moderacién para no
afectar al peso corporal, dado su alto aporte
caldrico. No es adecuado para todos aquellos
individuos que sufran de insuficiencia renal.



En cuanto a su contenido en vitaminas, se des-
taca su alto contenido de vitamina E, podero-
so antioxidante natural, que reduce el riesgo a
padecer enfermedades cardiovasculares vy
otras degenerativas como el cancer. Contiene
vitamina C, complejo B, vitamina A y acido
folico.

De igual manera el aguacate es la fruta con
mayor contenido de fibra soluble, la cual regu-
lariza el transito intestinal, y reduce la absor-
cion de colesterol y azucar en el organismo,
disminuyendo sus niveles sanguineos

China al ser el pais mas poblado del mundo,
cada vez demanda as productos alimenticios,
por eso Colombia, que cuenta con caracteristi-
cas favorables para la produccion agricola,
puede aprovechar estas excelentes oportuni-
dades y comercializar sus productos.
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RESULTADOS Y CONCLUSIONES

Para Colombia, las condiciones agricolas son
excelentes, posee gran potencial productivo
gracias a la variedad de recursos naturales
como el agua, sumado a la biodiversidad y la
gran cantidad de condiciones climaticas tropi-
cales que permiten cosechar durante todo el
ano. El pais debe aprovechar esta gran fortale-
za de cara a los mercados internacionales me-
diante el financiamiento al sector agropecua-
rio, pues surge la necesidad de aprovechar el
campo al maximo como una estrategia para la
sustitucion de cultivos ilicitos y la generacion
de proyectos productivos y sostenibles, tales
como el aguacate Hass.

Sin embargo, por estas ventajas comparativas
también se deben tener elevados controles a
nivel de plagas, las cuales, deben manejarse
adecuadamente, por cuanto, podria perjudicar
la calidad del aguacate a largo plazo. Lo
importante es brindar alimentos frescos y
saludables al mercado internacional, bajo un
modelo social y ambientalmente responsable.

Aungue Colombia goza de una posicidon geo-
grafica estratégica en la Cuenca del Pacifico,
Nno presenta negociaciones comerciales con
Asia. En este sentido, se debe tomar como
ejemplo los restantes miembros de la Alianza
del Pacifico (Chile, México y Peru) que forman
parte la APEC (Foro de Cooperacion Econo-
mica - Asia Pacifico) y que, enmarcados en
una diplomacia econdmica de pertenencia al
Pacifico y una politica maritima clara, desarro-
[laron su infraestructura de puertos y estable-
cieron relaciones que les permitieron una
insercion eficaz a los mercados asiaticos (Ar-
dila, 2012)

Colombia es un pais que por la ausencia insti-
tucional y la deficiente infraestructura portua-
ria orientada a sacar provecho de las oportu-
nidades que estd brindando la Cuenca del
Pacifico, no ha podido establecer hasta la
fecha, un proceso de integracidn comercial
con Asia.

Se requiere contrarrestar las precarias condi-
ciones econdmicas, sociales, de infraestructu-
ra y de convivencia pacifica que impiden el
desarrollo sostenible de la zona del pacifico
colombiano para lo cual, es fundamental que
el Gobierno implemente estrategias de desa-
rrollo, que logren la reconstruccion del tejido
social, la reactivacion y la creacidon de un esce-
nario territorial para impulsar la vocacion
exportadora del pais en su costa pacifica.

Promover la inversion extranjera, estimula el
desarrollo del sector agroindustrial de Colom-
bia, contribuye al fortalecimiento de la com-
petitividad y a la produccion y distribucion a
gran escala para lograr satisfacer el mercado
chino que tiene una poblacidon con mas de
1.300 millones de habitantes, cuyo gobierno
desea sostener su posicion como potencia
mundial, equilibrando sus balanzas comercia-
les con mas importaciones.
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Resumen

La importancia para una economia, un gobier-
no, una familia o simplemente una persona
relacionada a la evolucidon econdmica que
cada una de ellas desea llegar a vivir, en torno
a asegurar tanto un aumento en su capacidad
econdmica visto como (crecimiento econdmi-
co) como una mejora en la calidad de vida
(visto como desarrollo econdmico), es funda-
mental para determinar sus condiciones reales
de vida en un momento y lugar determinado.

Este trabajo pretende contextualizar la defini-
cidn entre crecimiento y desarrollo econdmi-
co, abstrayendo sus relaciones y diferencias,
finalmente dando conclusiones sobre su
impacto y relevancia, individual y conjunta en
el proseguir econdmico de una persona O
grupo de personas determinadas.

La construccion se realiza a partir de concep-
tos, declaraciones, publicaciones y distintos
medios de divulgacion de organismos interna-
cionales, asociaciones econdmicas, articulos
académicos y declaraciones de economistas
reconocidos.

Palabras clave (crecimiento econdmico, desa-
rrollo econdmico, economia del bienestar).
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Abstract

The importance for an economy, a govern-
ment, a family or simply a person related to
the economic evolution that each one of them
wishes to live, around ensuring both an increa-
se in their economic capacity seen as (econo-
mic growth) and an improvement in the quali-
ty of life (seen as economic development), it is
essential to determine their real living condi-
tions at a given time and place.

This work aims to contextualize the definition
between economic growth and development,
abstracting their relationships and differences,
finally giving conclusions about their impact
and relevance, individually and jointly, in the
economic pursuit of a specific person or
group of people.

The construction is carried out based on con-
cepts, statements, publications and different
means of dissemination of international orga-
nizations, economic associations, academic
articles and statements by recognized econo-
mists.

Keywords (economic growth, economic deve-
lopment, welfare economics).
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Introduccion

En pleno siglo XXI, en auge de una cuarta
revolucion industrial, antesala de una quinta,
en una época post pandémica dificil para
cualguiera que se le mire y con los muy men-
cionados ODS a la cabeza, es imposible no
considerar la relacion que debe existir entre
crecimiento y desarrollo econdmico, para el
bienestar general encontrado a través de un
equilibrio entre el tener y el disfrutar econo-
mica mente hablando.

Las acciones en pro del crecimiento tendran
una directa incidencia sobre el desarrollo,
puesto que el simple hecho de aumentar los
ingresos estara condicionado al aumento
previo de sus capacidades; y de igual manera
para un aumento de las capacidades sera
necesario un aumento de los ingresos, convi-
viendo en una relacion simbidtica donde la
existencia de cualquiera de ellos esta sujeta a
la existencia del otro.

Con el paso del tiempo la humanidad se ha
dado cuenta que el crecimiento que tanto
aclamaba y buscaba con desesperacion, ter-
mina siendo decrecimiento en el largo plazo si
no se tienen ademas de objetivos cuantitati-
VoS, unos cualitativos que generen la suficien-
te conciencia para entender que crecer debe
estar ligado a ser consecuente con el impacto
gue tienen nuestras decisiones sobre el entor-
Nno gue nos rodea; es decir, siendo consecuen-
tes con el costo de oportunidad y decision
existentes en todas nuestras elecciones.

Al comenzar a desarrollar el tema de creci-
miento y desarrollo econdmico, sus diferen-
cias y relaciones, es necesario analizar y sin-
tetizar el cambio historico de los conceptos y
su posterior evolucion desde la sostenibilidad.

El concepto actual de
crecimiento y desarrollo

Desde la CEPAL, se define como crecimiento
econdmico, Revista de la CEPAL 78 (2002) “El
causante de la promocidon del desarrollo
humano a medida que la base de recursos se
amplia” (p.7); viéndolo no solo como un obje-
tivo cuantitativo, sino como todo un proceso
de aumentos.



De igual manera dice la Organizacién de
Naciones Unidas, Trabajo decente y creci-
miento econdmico (2016) “El crecimiento
econdmico sostenido, inclusivo y sostenible,
es el responsable del empleo pleno y produc-
tivo y el trabajo decente para todos” (p.1).

Ambos en una linea de vision donde el creci-
miento esta intrinsecamente relacionado al
desarrollo, puesto que es el crecimiento eco-
ndmico quien proporciona la base de recursos
gue da lugar al desarrollo econdmico.

Si se ve el panorama desde otro punto de
vista, especificamente desde el desarrollo,
Revista de la CEPAL 78 (2002) “El desarrollo
genera mas crecimiento a medida que una
poblacion mas sana y educada contribuye a
mejorar el desempefio econdmico” (p.7).

Para la “Organizacion de Naciones Unidas
(2020). Objetivos de desarrollo sostenible “El
crecimiento econdmico sostenido, inclusivo vy
sostenible, es el responsable del empleo
pleno y productivo vy el trabajo decente para
todos, ademas enfrenta los desafios globales
a los que nos enfrentamos dia a dia, como la
pobreza, la desigualdad, el clima, la degrada-
cion ambiental, la prosperidad, la paz y la jus-
ticia”.

De igual forma se plantea una relacion donde
es el desarrollo econdmico el que le da paso al
crecimiento econdmico, puesto que este
traducido en medios productivos mas capa-
ces contribuira directamente a un aumento en
términos de desempeino econdmico o visto
de otra manera, crecimiento.

Evolucion histodrica
de los conceptos

La evolucion de los conceptos de crecimiento
y desarrollo econdmico comienza posterior a
la segunda guerra mundial, la burguesia fijo
como foco de su investigacion el problema
del crecimiento econdmico de las naciones y
como este se podia dar, tendrian aparicion
estudios por parte de diversos autores desde
diferentes interpretaciones sobre los modelos
de crecimiento econdmico; aungue el rumbo
del mundo en la incipiente guerra fria y final-
mente todo lo que terminaria conllevando,
generaria que irremediablemente la idea de
crecimiento se dividiera en dos bandos, uno
socialista y otro capitalista.

El socialista dejaba de tener como fundamen-
to principal el concepto de crecimiento, este
agregaba pilares importantes del desarrollo
econdmico, buscando la perfeccion econdmi-
ca a través netamente del desarrollo visto
como un aumento en el bienestar general, a
través de la erradicacion total de las desigual-
dades.

El capitalista lo buscaba netamente a través
del crecimiento econdmico visto como la
generacion de bienestar a través de la acumu-
lacion en base a un consumismo excesivo.

Sin embargo ambos cayeron en vicios e
incentivos que terminarian favoreciendo a
sectores privilegiados de la sociedad, los pre-
juicios de pensamiento ilusorio se volvieron
muy evidentes, intentando desesperadamen-
te defender sus modelos generaron procesos
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1. Progreso tecnoldgico, la especializacién del trabajo y el descubrimiento de

C Modelos de crecimiento econdmico )

Dinamiza la Macro Economia, analizando los factores
o razones que influyen en la velocidad del
crecimiento, la tasa de crecimiento del trabajo, la
productividad del trabajo, la tasa de crecimiento del
capital o tasa de ahorro e inversion y la productividad
del capital.

>

Considera eje central la acumulacién del capital fisico,
ademads emerge como variable el capital humano por
su capacidad para generar nuevo conocimiento que
posibilite el crecimiento enddgeno.

nuevos métodos de produccidn.

2. Aprovechamiento de las ventajas comparativas y el equilibrio dindmico.

3. Crecimiento sostenido en el largo plazo del ingreso per capita.

4. Crecimiento del capital fisico por trabajador.

5. Tasa de retorno del capital constante.

6. Acumulacion de capital fisico y social.

Plantea factores que conllevan al crecimiento
econdémico.

5

Figura 1. Evolucion de modelos de crecimiento econémico por elaboracion propia.
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de disonancia cognitivos donde al final para
ambos casos los aspectos rescatables fueron
para minorias mientras la economia general
se debia adherir a pobreza y sufrimiento, ale-
jandose completamente de la consigna de
busqueda de bienestar econdmico.

Viendo gue ninguno de estos modelos, garan-
tizaba un completo bienestar para toda la
poblacion, surgirian nuevos modelos econd-
micos que buscaban el bienestar a través del
crecimiento econdmico de una region deter-
minada.

Al reconocer que hasta ese momento era muy
poco el interés que le daban las nuevas teo-
rias a la busqueda de bienestar econdmico
visto no solo gracias al propio crecimiento de
un lugar determinado sino también al desa-
rrollo del mismo, donde poco o nada se le
daba importancia a factores sociales que alte-
raban la calidad de vida y por tanto la capaci-
dad productiva de las personas, el analisis de
bienestar econdmico, se convertiria en la
mayor preocupacion de la propia ciencia eco-
ndmica, sintiendo que la definicion hasta
ahora planteada era incompleta y comenzaba
a quedarse obsoleta.

Dando como resultado una nueva serie de
teorias y pensamientos que le daban tanto
valor al crecimiento econdmico como a su
necesidad de razonar sobre las relaciones
sociales y formas productivas.

Desarrollando una reflexion sobre el hecho de
qgue la interacciéon humana y por tanto de los
agentes en el mercado, se da en un ambiente
econdmico sumamente complejo y cambiante
gue se revela tanto en variables agregadas
cuantitativas como cualitativas.

Generando como resultado la comprension
de una concepcidn errada que hasta el mo-
mento se tenia del fundamento de los paises
para crecer; basandose exclusivamente en el
cambio cuantitativo o expansion de la econo-
mia de un pais, pero no evidenciando el desa-
rrollo del mismo (bienestar, libertad, equidad,
oportunidad y sostenibilidad,).

La evolucioén del concepto de “desarrollo eco-
ndémico” se da de la siguiente manera:
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Figura 2. Evolucién de modelos de desarrollo econémico por elaboracion propia.



Mas sin embargo es hasta finales del siglo XX
donde finalmente se entiende que los concep-
tos de desarrollo y crecimiento econdmico
deben actuar como uno solo para garantizar
éxito en la consigna de ambos, dando un valor
real al poder de las instituciones, estructuras
sociales y las mismas dimensiones de las per-
sonas en una influencia directa sobre el desa-
rrollo econdmico, un desarrollo que es impor-
tante afirmar, esta condicionado a un creci-
miento econdmico, pues como lo afirma Mal-
thus los recursos juegan un papel fundamen-
tal para la economia.

/™ ¢~ Modelos de economia del desarrollo y bienestar ™
i *, A
Il S -
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Figura 3. Evolucién de los Modelos de economia del desarrollo y bienestar por
elaboracién propia.
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Podria decirse que Amartya sienta los pilares
fundamentales de la concepcion utdpica de
desarrollo; esta es llegar a ver el desarrollo
como un proceso de expansion de las liberta-
des reales que disfruta la gente; tal y como lo
describe en su obra “El desarrollo como | iber-
tad” (Sen, 2000).

Donde se extraen cinco tipos fundamentales
de libertades que conlleva el desarrollo:
1. Libertades politicas (capacidad de los

gobernados de tener voz y voto).

2. Servicios econdmicos (cobertura en
servicios basicos).

3. Oportunidades sociales (equidad e
igualdad).
4, Garantias de transparencia (justicia,

incorruptibilidad y moralidad).

5. Seguridad protectora (respaldo, con-
fianza y doblaje).

Gracias a estas ultimas posturas se logrd
entender que el crecimiento econdmico es un
factor que fundamentalmente debe articular-
se al concepto de desarrollo econdmico,
puesto gque una economia puede crecer sin
gue los frutos de ese crecimiento lleguen a los
segmentos de la poblacion que peor vive,
concentrandose Unicamente en los mas adi-
nerados de la sociedad, donde no se generara
un proceso constante de desarrollo de las
capacidades de la poblacion, llegando a ser
imposible concretar crecimiento, puesto que
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con precarios factores de producciéon (mano
de obra) el resultado serda una precaria pro-
duccion; es decir un precario crecimiento.

Este resulta ser un vicio comun en el que caen
las economias, “la desigualdad”, vista como la
no distribucion justa y equitativa de la riqueza
de una nacion.

Pese a que se ha intentado disminuir este vicio;
motivo por el cual se crearon, disefaron y apli-
caron indicadores alternativos a la medicion
econdmica, entre los mas importantes el
indice de Desarrollo Humano vy el indice de
Progreso Social y el indice de Gini, y esto ha
empujado a una iniciativa de cambio donde
estos indicadores se articularian a los Objeti-
vos de Desarrollo del Milenio (ODM) y poste-
riormente a los Objetivos de Desarrollo Soste-

nible (ODS) gracias a la participacion y com-
promiso de la mayoria de Naciones en el
mundo para temas sociales, econdmicos vy
ambientales a través de las Naciones Unidas,
“Transformar nuestro mundo: la Agenda 2030
para el Desarrollo Sostenible” (Naciones
Unidas, 2015)

"La realidad es que miles de millones de per-
sonas se enfrentan a pocas oportunidades,
innumerables indignidades, hambre innecesa-
ria y muertes que podrian evitarse” como lo
afirma Philip Alston relator especial de la ONU
sobre la pobreza extrema y los derechos
humanos.

Este esfuerzo sigue siendo insuficiente, se
requiere un mayor compromiso y esfuerzo de
las naciones en todo el mundo ya sean de
ingresos altos, medios o bajos, ademas de
erradicar la desconexion que se presenta
entre la realidad y la conviccidon en que se
basa el Banco Mundial donde ha establecido
una linea de umbral de la pobreza demasiado
baja y por tanto equivoca.

Las manifestaciones sociales de insatisfaccion
gue se dieron en 2019 y parte de 2020 en
muchos paises, especialmente en Latinoamé-
rica son el reflejo de esta insuficiencia, el des-
tello de una bomba que esta cerca de estallar,
la sociedad es consciente que mientras el pais
crece econdmicamente, las brechas de des-
igualdad de igual manera lo hacen; ademas la
insatisfaccion por los servicios basicos que
toda persona necesita para vivir y que deben
ser garantizados por el estado es cada vez
mas grande y pronunciada.



Es decir, mientras los paises estan mejorando
aparentemente sus cifras econdmicamente
hablando, las condiciones de vida de las perso-
nas dan la impresion de estar retrocediendo.

En Latinoamérica la doble moral presentada al
momento de querer crecer sin tener en cuenta
los costos o danos que este crecimiento
genera, ha resultado ser un comun denomina-
dor en su historia y un factor que ayuda al sos-
tenimiento de esta desigualdad; desde Ila
punta sur hasta la punta norte, cada nacion
estd en un proceso de desarrollo que continua
lejos de alcanzarse.

Todos buscan con exasperacion un aumento
considerable en las variables econdmicas mas
significativas, dejando de lado, incidencias
cada vez mas grandes en brechas de desigual-
dad e inequidad, impactos medioambientales,
indices de corrupcion e injusticia, insostenibili-
dad, y en pocas palabras, generando un “circu-
lo vicioso” en la economia, donde por un lado
se crece pero por el otro se decrece, volviendo
al mismo punto de partida de donde se
comenzd o quizas resultando mucho mas reza-
gado.

El papel de la apertura y del comercio intrarre-
gional, proteccion de los derechos de propie-
dad, el papel de las instituciones, la estabilidad
macroeconomica, politica y social y el papel de
la desigualdad e igualdad de oportunidades,
han sido factores decisivos para la reanudacion
y el mantenimiento del crecimiento y desarro-
llo econdmico paralelo que aun continda muy
rezagado en muchas naciones.
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Conclusion

La satisfaccion del desarrollo es proporcional
a la satisfaccion de las necesidades vitales del
ser humano, considerando tanto las necesida-
des de basica satisfaccion (salud, educacion,
vivienda y alimento) como las necesidades
gue pasan a un segundo plano sin perder
grado de importancia (seguridad, recreacion,
entendimiento, participacion, ocio, identidad,
salud medioambiental y libertad); todas son
en esencia potencialidades tanto colectivas
como individuales que incluyen un fuerte com-
ponente social y econdmico.

Factores necesariamente basados o apoyados
en componentes de indicadores de crecimien-
to econdmico (producto interno bruto, desem-
pleo, inflacidon, consumo, gasto), puesto que
para poder garantizar las necesidades vitales
de la sociedad, se necesita de los recursos que
el crecimiento econdmico ofrece para finan-
ciarlos.

Pero a su vez, estos recursos que el crecimien-
to econdmico brindara se apoyaran en las
capacidades productivas de las personas es
decir en el desarrollo econdmico, puesto que si
la sociedad no tiene las capacidades suficien-
tes para producir, no se tendran recursos de
donde disponer; aqui se deslumbra la simbio-
Sis que existe entre desarrollo y crecimiento
econdmico, donde cada uno necesita total-
mente e irremediablemente del otro para
sobrevivir.

Se argumenta que el concepto desarrollo
esta condicionado al uso del crecimiento del
PIB y a su vez el crecimiento al de desarrollo,
volviéndose una obligacion la complementa-
cion del PIB per capita (crecimiento econdmi-
co) con indicadores sociales, politicos y am-
bientales (desarrollo).

Basandose esta relacion simbidtica, en cuatro
pilares fundamentales:

1. Econdmico: (Sin recursos econdmicos o
algun tipo de inversion o financiacion, no se
podra generar desarrollo).

2. Social: (satisfaccion de necesidades de
la poblacién, mayor capacidad productiva en
la sociedad).

3. Ambiental: (uso sustentable y sosteni-
ble de los recursos).
4, Institucional: (apropiacidon de coémo

generar desarrollo, garantizando derechos
basicos y satisfaccion de necesidades vitales).

Solo una economia con una relaciéon conjunta
entre crecimiento y desarrollo econdmico,
basado en 4 pilares (econdmico, social, am-
biental e institucional) podra medir los verda-
deros resultados alcanzados en objetivos pro-
puestos previamente, teniendo en cuenta
todos los factores y costos en que se tuvo que
incurrir para el logro de dichos objetivos y
conjuntamente garantizando una sostenibili-
dad en los procesos, evitando caer en circulos
Viciosos.
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