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Resumen

Este articulo tiene como propdsito formular una propuesta para contribuir al desarrollo de la marina mercante
costarricense, fundada en las experiencias del Reino Unido (Europa), Filipinas (Asia) y Panama (América). Desde
el punto de vista metodolégico, el estudio se basa en el enfoque cualitativo, ya que el objeto de estudio ha sido
escasamente investigado. Por ello, la estrategia de analisis se centra en la induccion, aplicada a las experiencias
de tres paises con amplio desarrollo en el sector maritimo. Entre los resultados mas significativos alcanzados,
destacan los siguientes: los tres casos estudiados presentan fortalezas distintivas que determinan el progreso de
la industria maritima en esas naciones; el conjunto de beneficios socioeconémicos que produciria la mejora de esa
industria y las caracteristicas que identifican la situacion deseada.

Palabras claves: administracion maritima, buque, economia, transporte maritimo.

Abstract

The purpose of this article is to formulate a proposal to contribute to the development of the Costa Rican merchant
marine, based on the experiences of the United Kingdom (Europe), the Philippines (Asia) and Panama (America).
From the methodological point of view, the study is based on the qualitative approach since the object of the study
has been scarcely investigated. Therefore, the analysis strategy focuses on induction, applied to the experiences of
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three countries with extensive development in the maritime sector. Among the most significant results achieved, the
following stand out: the three cases studied present distinctive strengths that determine the progress of the maritime
industry in those nations; the set of socioeconomic benefits that the improvement of that industry would produce,
and the characteristics that identify the desired situation.

Keywords: maritime administration, ship, economy, maritime transport.

1. Introduccién

El articulo revisa tres experiencias internacionales exitosas en el desarrollo de la marina mer-
cante, analizando sus fortalezas, estrategias y politicas, y propone estrategias especificas para
aplicarlas al contexto costarricense con el fin de promover el crecimiento sostenible del sector.

Costa Rica, ubicada en Ameérica Central, se destaca por su estabilidad politica y econémica, con
una poblacion de aproximadamente 5 millones de habitantes. Ha logrado avances significativos
en desarrollo humano, con un alto indice de educacioén y calidad de vida, y un compromiso des-
tacado con la proteccion del medio ambiente y la conservacién de su biodiversidad Unica.

En el ambito econdmico, el turismo y la agricultura son los principales motores, contribuyendo
de manera significativa al PIB nacional. Sin embargo, el pais enfrenta desafios en legislacion
maritima, formacion de profesionales para la operaciéon de buques, actividades relacionadas
con la Administracion Maritima, implementacién del Estado de Pabellon y adhesiéon a conve-
nios internacionales maritimos, aspectos que limitan el desarrollo de la marina mercante.

Para lograr el nivel de profundidad del articulo, se realizé un analisis comparativo exhaustivo de
las experiencias internacionales en el desarrollo de la marina mercante, identificando similitudes,
diferencias, tendencias y patrones en las estrategias y politicas. Se incluyé un analisis detallado
de datos cuantitativos y cualitativos relevantes, como estadisticas del comercio maritimo inter-
nacional, flota mundial y empleos a bordo a nivel internacional. Ademas, se exploraron factores
externos e internos de Costa Rica, como el comercio exterior, la balanza de pagos trimestral
para 2022, las regulaciones maritimas nacionales y la formacion de profesionales para el sector.

Como complemento, se presenta un conjunto especifico de estrategias y acciones que po-
drian aplicarse a nivel gubernamental para impulsar el desarrollo de la marina mercante en el
pais, considerando las experiencias internacionales y la realidad nacional.

Segun el informe de MaritimeUK de 2019, en el Reino Unido, el empleo en el sector maritimo
fue de 1,07 millones de puestos de trabajo en 2017, mientras que el estudio sobre el transporte
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maritimo de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD)
de 2021b, indica que Filipinas aporta alrededor de 230.000 tripulantes, lo que configura la po-
blacién mas numerosa de oficiales y marineros en la flota internacional.

Por otro lado, una vigente publicacion (IHS Markit citado por la Autoridad Maritima Panamena,
2022) muestra que Panama posee una flota mercante de 8.587 buques, y el paso de buques
por el Canal de Panama gener6 3.028 millones de ddlares estadounidenses a la economia (EI
Pais, 2022).

El transporte maritimo para el comercio exterior costarricense es importante, en este sentido,
Costa Rica “es un pais altamente dependiente de las exportaciones e importaciones, como lo
demuestra el hecho de que la relacidon comercio exterior/Producto Interno Bruto se acerque al
90%” (Comisién para Promover la Competencia [COPROCOM] 2021:42).

Asimismo, datos de la Promotora de Comercio Exterior (PROCOMER) (citados por COPRO-
COM, 2021:43) indican que “el 50% de las exportaciones de bienes del pais se realizan me-
diante el uso del transporte maritimo”. Ademas, es relevante para la importacion de productos,
ya que para el afo 2019, el 66% del valor de las importaciones se realizo utilizando este medio
de transporte (COPROCOM, 2021). Estas cifras y datos permiten valorar la importancia de
desarrollar la marina mercante costarricense.

Este estudio examina tres experiencias internacionales para identificar fortalezas y oportuni-
dades que puedan contribuir al progreso del sector maritimo del pais. Es importante tener en
cuenta que hay ausencia de un unico esquema estandarizado para el desarrollo de la marina
mercante en todos los paises.

El Reino Unido adopta un enfoque integral, Filipinas se centra en la formacién masiva de per-
sonal maritimo para la flota mundial, y Panama se enfoca en el abanderamiento de flota mer-
cante como pais con registro abierto de naves. Estas experiencias, provenientes de Europa,
Asia y América, presentan enfoques diversos en el desarrollo del sector maritimo.

Este estudio contribuye al analizar y comparar estas experiencias, identificando estrategias
y politicas exitosas que podrian adaptarse a la realidad costarricense. Proporciona una guia
para formuladores de politicas publicas y lideres empresariales del sector, permitiendo la toma
de decisiones informadas y estratégicas para promover el crecimiento sostenible del sector
maritimo. Ademas, desarrollar el sector no solo beneficiaria la economia costarricense, sino
también la conectividad regional y la proyeccion internacional del pais como actor clave en el
transporte maritimo.
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2. Marco teédrico

El Secretario General de la Organizacion Maritima Internacional (OMI), asever6 que: “Actual-
mente, alrededor del 90% del comercio mundial se transporta a través del transporte maritimo
internacional. Sin él, no seria posible la importacion y exportacion de mercancias en la escala
necesaria para mantener el mundo actual” (Sekimizu, 2015:1). Ademas, con relativa coinci-
dencia en cuanto al dato, se sefiala que aproximadamente el 80% del volumen del comercio
mundial se transporta por via maritima (UNCTAD, 2021a).

Aunque se encuentran registros de informacion actualizada, en el siglo XVIIl, Adam Smith an-
ticipd con notable perspicacia las ventajas del transporte maritimo. Realizé una comparacion
entre un carruaje terrestre tirado por ocho caballos y un buque, resaltando tanto la capacidad
de carga como la distancia recorrida por cada medio, ademas de sefalar los costos mas bajos
asociados al transporte por mar (Stopford, 2009).

Es tan notable la evolucién del transporte maritimo y, por ende, su importancia para la pobla-
cién mundial, que al comparar datos de 2005, estos indican que se transportaron en buques
mercantes 7.000 millones de toneladas de carga entre 160 paises (Stopford, 2009). Al contras-
tarlo con los 11.000 millones de toneladas transportadas por mar en 2021 (UNCTAD, 2022), se
evidencia el crecimiento significativo.

Lo expuesto anteriormente, para una mejor comprensién, requiere definir qué es el transpor-
te maritimo. En este sentido, hace referencia al traslado de mercancias y pasajeros por mar
(Rodrigue, 2020). Sin embargo, se puede complementar la definicion anterior agregando dos
aspectos fundamentales: en primer lugar, que sea seguro tanto para las personas como para
las mercancias, y en segundo lugar, que se realice mediante un pago denominado flete.

Comunmente, se cree que la marina mercante es lo mismo que el transporte maritimo; no obs-
tante, segun Lépez y Montes de Oca (2004:16), la marina mercante es “un sistema o unidad
cohesionada de personas, buques, empresas navieras, puertos y actividades conexas que
permiten la realizacion del transporte por agua de cargas y pasajeros.” Debido a ello, el trans-
porte maritimo forma parte de la marina mercante.

Aunque se suele pensar que transportar cargas en buques mercantes es muy costoso, el trans-
porte maritimo es el medio para trasladar mercancias desde un punto geografico a otro de manera
mas economica. Esto se determina en funcién de variables como el valor de la carga, el volumen
transportado y la distancia recorrida. Por ello, al aplicar la economia de escala, el transporte ma-
ritimo resulta ser el medio en el cual el valor de la carga es el de menor costo. Véase la Tabla 1.
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Tabla 1. Valor de la carga para siete paises latinoamericanos, afio 2000
(Délares norteamericanos -USD- por tonelada de carga)

PAISES MARITIMO AEREO TERRESTRE Y OTROS
Argentina 328 9.687 639

Brasil 237 29.869 1.094

Chile 283 7.891 455

Colombia 215 11.608 862

México 268 26.889 293

Peru 416 17.837 586

Uruguay 487 30.343 839

PROMEDIO 319,14 19.162 681,14

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Comision Econémica para América Latina el Caribe [CEPAL], (2002, Julio). Boletin FAL

No. 191 - The cost of international transport.

La Tabla 1 detalla el promedio del valor de la carga por tonelada métrica en USD, transporta-
da por via maritima, aérea y terrestre, para siete paises latinoamericanos. Se muestra que,
en los paises en estudio, el costo del valor de la carga por via maritima es el mas bajo en
comparacion con el transporte aéreo y terrestre. El promedio del valor de la carga transpor-
tada por mar para estos paises es de 319,14 USD/Ton., lo cual representa aproximadamente
un 6.000% y un 200% mas costoso que el valor de la carga en transporte aéreo y terrestre,
respectivamente.

En este contexto, es necesario explicar el sintagma “desarrollo de la marina mercante”, ya
que para que este se produzca, debe haber una transformacion, pero de ninguna manera este
cambio ocurre al azar o de manera accidental. Se trata de un cambio planificado por la Admi-
nistracion Publica costarricense, que Robbins y Judge (2009:621) definen como: “Actividades
para el cambio que son intencionales y estan orientadas a alguna meta”.

En la misma linea de pensamiento, un estudio sugiere que la transformacién es un procedi-
miento dinamico que implica ajustes continuos, emergiendo en respuesta a la necesidad de
satisfacer las demandas del entorno o de la propia organizacion (Vesga et al., 2020:91).

Relacionandose con las definiciones previamente mencionadas sobre cambio organizacional,
emerge la nociéon de desarrollo organizacional (DO), principalmente concebido como una es-
trategia de cambio controlado (Hernandez et al., 2011). Esta perspectiva coincide con la de
otros autores (Audirac Camarena et al., 2012) al afirmar que el DO es una estrategia adoptada
por la organizacion con el propésito de alcanzar un cambio planificado.
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El desarrollo del sector maritimo implica que la Divisién Maritimo-Portuaria del MOPT (Ad-
ministracién maritima costarricense) lidere y planifique el proceso de cambio. Aunque la im-
plementacion puede enfrentar contratiempos, como dice Antonio Machado en una estrofa de
su poesia: “Caminante, no hay camino, se hace camino al andar”. El desarrollo de la marina
mercante se comprende a través del cambio institucional, que equilibra dos sistemas interre-
lacionados: el social y el técnico.

3. Metodologia

El propésito metodoldgico se centra en desarrollar un marco conceptual basado en datos con-
fiables obtenidos durante la investigacion, para fundamentar el desarrollo de la marina mer-
cante en el pais. Se considera pertinente el enfoque cualitativo, dada la escasez de estudios
sobre el tema, lo que ha llevado a la falta de propuestas concretas.

La recoleccidon de datos cualitativos se realizé a través de documentos, utilizando técnicas de
codificacion para identificar temas y conceptos clave. Esta etapa implicé la organizacion siste-
matica de la informacién para facilitar su analisis e interpretacion.

A partir de la codificacién de los datos, se desarrollan categorias analiticas que capturan los
aspectos significativos del fendmeno estudiado, que es el desarrollo de la marina mercante
costarricense. Estas categorias no estaban predefinidas, sino que emergieron del proceso
de analisis.

Parametros para la interpretacion de la valoracion respecto a la presencia del criterio de cada
categoria para el desarrollo de la marina mercante en el pais:

Se ajusta a lo deseable (5,0 puntos): El criterio observado es percibido como presente para el
desarrollo de la marina mercante en el pais:

Requiere refuerzo (3,0 puntos): El criterio se observa en un grado aceptable, sin embargo
debe ser reforzado.

Requiere intervencion (1,0 punto): El criterio no se observo presente para el desarrollo de la
marina mercante en el pais.
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Tabla 2. Relacion de la categorias, conceptualizacion y criterios

CATEGORIAS

CONCEPTUALIZACION (Marco Teérico)

CRITERIOS

Marina Mercante

Un sistema o unidad cohesionada de personas, buques, empresas
navieras, puertos y actividades conexas que permiten la realizacion del
transporte por agua de cargas y pasajeros.

1. Conjunto de aspectos que debe
incluir el desarrollo de la marina
mercante en Costa Rica.

Administracion Maritima

Entidad gubernamental, que en Costa Rica es la Division Maritimo-
Portuaria del MOPT, encargada de regular y supervisar las actividades
maritimas dentro del pais.

2. Institucion responsable de
impulsar el desarrollo de la marina
mercante.

Transporte Maritimo

Medio para trasladar mercancias y personas por mar desde un punto
geografico a otro mediante el pago de un flete.

3. Cantidad de buques mercantes
de navegacién internacional
abanderados en el pais.

Estado de Pabellon

Todo Estado ejercera de manera efectiva su jurisdiccion y control en
cuestiones administrativas, técnicas y sociales sobre los buques que
enarbolen su pabellon (Art. 94 del Convenio de las Naciones Unidas sobre
el Derecho del Mar).

4. Implementacion del Estado de
Pabellon.

Puertos El lugar de la costa o ribera habilitado como tal por el Ejecutivo Federal 5. Instalaciones donde ocurre la
para la recepcion, abrigo y atencién de embarcaciones, compuesto por interfaz buque-puerto, para las
el recinto portuario y, en su caso, por la zona de desarrollo, asi como por operaciones de carga y descarga
accesos y areas de uso comun para la navegacion interna y afectas a de mercancias, y embarque, y
su funcionamiento; con servicios, terminales e instalaciones, publicos y desembarque de pasajeros.
particulares, para la transferencia de bienes y transbordo de personas entre
los modos de transporte que enlaza( Art. 2 de la Ley de Puertos de México).

Convenios Acuerdo formal entre estados soberanos que establece normas y 6. Adhesion del pais a los

Internacionales
Maritimos

regulaciones para regular diversas actividades relacionadas con el
transporte maritimo a nivel global. Estos convenios son desarrollados
y adoptados bajo los auspicios de organizaciones internacionales
especializadas en el &mbito maritimo, como la Organizacién Maritima
Internacional (OMI).

Convenios Internacionales
Maritimos.

Normativa Maritima
Nacional

Conjunto de leyes, regulaciones, normas y disposiciones que Costa
Rica debe establecer para regular las actividades maritimas dentro de
su jurisdiccion nacional. Esta normativa se desarrolla y promulga para
garantizar la seguridad maritima, proteger el medio ambiente marino,
promover el comercio maritimo, regular las operaciones portuarias y
salvaguardar los intereses nacionales en el ambito maritimo.

7. Aprobacién e implementacion de
la normativa nacional maritima.

Oficiales de Marina
Mercante

Profesionales que tienen la responsabilidad de gestionar y operar los
bugues mercantes, en el puente de mando y sala de maquinas.

8. Formar profesionales para la
gestion y operacion de buques.

Actividades conexas

Aquellas actividades que estan relacionadas de manera directa o indirecta
con el transporte maritimo de mercancias y pasajeros. Estas actividades
son importantes para el funcionamiento eficiente y efectivo de la marina
mercante y su industria asociada. Algunas de las actividades conexas mas
comunes incluyen: operaciones portuarias, servicios de agenciamiento
maritimo, comercializacién, administracién maritima, seguros maritimos,
servicios de logistica y transporte terrestre, servicios de inspeccién

y certificacion, diques y astilleros, educacion y formacién maritima,
investigacion y desarrollo

9. Funcionamiento de actividades
conexas propias de la marina
mercante.

Comercio Maritimo
Internacional

Son las transacciones para la compra o venta de productos o servicios de
un pais a otro, mediante el traslado por via maritima.

10. Balanza de pagos de Costa
Rica en el renglén transportes.

Fuente: Elaboracion propia a partir de la codificacion de los datos.
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Para tomar decisiones sobre el desarrollo de la marina mercante en Costa Rica, se establecen
tres niveles: “Ajustado a lo deseable” (40 a 50 puntos), “Requiere refuerzo” (20 a 39,99 puntos)
y “Requiere intervencion” (1 a 19,99 puntos).

Se construy6 un marco conceptual inductivo basado en datos analiticos, abarcando aspectos
como formacion del personal maritimo, expansion de la flota, comercio maritimo, infraestructura
portuaria y politicas regulatorias.

La estrategia de reflexion utilizada es la induccion, partiendo de experiencias particulares para esta-
blecer condiciones deseadas que promuevan el desarrollo de la marina mercante costarricense, cen-
trandose el trabajo en analizar tres casos de estudio: Reino Unido, Filipinas y Panama, empleando un
enfoque cualitativo para investigar las experiencias de desarrollo maritimo en cada pais.

Aunado a esto, la investigacion se fundamenta en lo que (Hernandez, Fernandez y Baptista,
2014) se denomina el desarrollo del punto de vista tedrico. El estudio, ademas, se fundamenta
en diversas cifras e informacion provenientes de fuentes primarias de instituciones reconocidas,
tales como el BCCR, la CEPAL, EMSA, ISC, MaritimeUK, la OMI y la UNCTAD. Esto implic¢ la
presentacion y el analisis de los datos, las conceptualizaciones, las investigaciones previas y los
antecedentes que se consideran legitimos para delimitar este trabajo.

Por lo expuesto, surge la interrogante a dilucidar, ¢ Cuales seran las estrategias principales que
debe contener una propuesta para impulsar el desarrollo de la marina mercante en Costa Rica?

4. Resultados

Los resultados de este estudio ofrecen una vision detallada de las experiencias internaciona-
les en el desarrollo de la marina mercante, destacando su relevancia para el pais. Un analisis
de las fortalezas, estrategias y politicas de estas experiencias, junto con las categorias anali-
ticas y criterios derivados, proporciona un conjunto de conocimientos que guia la formulacién
de estrategias para fortalecer la marina mercante en el pais.

Reino Unido

En cuanto a los antecedentes del desarrollo de la marina mercante, cabe destacar el caso
emblematico del Reino Unido, que durante décadas ha valorado el papel de este sector en
su economia. Segun un informe del Departamento de Transporte (Gardner, 2004), en 2003 el
sector maritimo empleaba a 131.850 personas en el Reino Unido, cifra que ha ido en aumento

Pigina 92

No. 48° SEPTIEMBRE-DICIEMBRE 2024. FCPyS, UNAM. hllp://rﬁd.polmr;\s.unam.mx/tn(rumj,’ld.’\(:EAP



ENCRUCIJADA REVISTA ELECTRONICA DEL CENTRO DE ESTUDIOS EN ADMINISTRACION PUBLICA

Propuesta para el desarrollo de la marina mercante en Costa Rica, desde la perspectiva de tres experiencias internacionales
Miguel Lopez Garcia y Maria Alejandra Ramirez Ramirez
DOI: http://dx.doi.org/10.22201/fcpys.20071949e.2024.48.87296

con el tiempo. Ademas, un informe de MaritimeUK (2019) resalta la importancia de la marina
mercante en la economia britanica, evidenciado por su contribucion al valor agregado bruto de
£17 mil millones en 2017, un crecimiento del 25% desde 2010 (£13,6 millones). Esto subraya
la fortaleza de esta actividad para el progreso y la prosperidad de esa nacion.

Ademas, un informe con datos relevantes sobre el empleo en la marina mercante sefala que
“el sector maritimo apoya directamente 220.100 puestos de trabajo en el Reino Unido, un au-
mento de 24.000 puestos de trabajo desde 2010 y 88.250 desde 2003” (MaritimeUK, 2019:22).
También es importante destacar que, por cada trabajo proporcionado por la marina mercante
en 2017, se generaron 4,85 puestos de trabajo en la economia britanica. Esto significa que el
aporte general del sector fue de 1,07 millones de puestos de trabajo en 2017, un crecimiento
del 13% en comparacion con 2010 (MaritimeUK, 2019). La marina mercante maneja el 95%
de todo el comercio britanico. El sector no solo cuenta con una alta productividad e impacto
econdmico, sino que también contribuye a las finanzas publicas de esa nacion.

El mas reciente de los informes “Estado de la Nacién Maritima”, realizado en 2022, muestra
datos alentadores hasta 2019. Al respecto, MaritimeUK (2022), expresé que era reconfortan-
te destacar que el sector sostiene alrededor de 1,1 millones de puestos de trabajo y mas de
46.000 millones de libras esterlinas para la economia britanica. El informe recalca el rol clave
que desempefa la marina mercante para facilitar el comercio y fomentar la prosperidad. Para
mas detalles, véase la Grafica 1.

Grafica 1. Ingresos estimados del sector maritimo, expresados como parte de los totales del Reino Unido
del negocio no financiero, 2010 a 2019
(Millones de £ / Sector maritimo como % del total de ingresos del Reino Unido)

60,000 140%
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40,000
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Fuente: Traduccion propia en cuadro de FAME et al. (citado por MaritimeUK, 2022:11).
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La Grafica 1 indica la segregacion del negocio producido por el sector maritimo y actividades conexas
entre 2010 y 2019, expresado como porcentaje total del negocio no financiero del Reino Unido. En
total, la marina mercante aporté unos ingresos estimados de 55.500 millones de libras esterlinas en
2019, lo que equivale al 1,35% de la facturacion total briténica. Esto representa un aumento de poco
mas o menos de £20 mil millones con respecto al nivel de ingresos de 2010 (£35,9 mil millones). En
términos nominales, los ingresos del sector han ido aumentando en el ultimo lustro.

En cuanto a la flota, los britanicos ocuparon el lugar 11 entre los propietarios de la flota mun-
dial, con un total de 1.344 buques, de los cuales 317 tienen bandera nacional y 1027 tienen
banderas de registros abiertos (UNCTAD, 2020:41) .

Entonces, sobre el desarrollo de la marina mercante britanica, debe destacarse que la evolu-
cion del sector es integral; sin embargo, en modo alguno, se puede pensar que este modelo
de desarrollo del sector se aplica en todos los paises por igual.

Filipinas

Otra practica que destaca por su incidencia positiva en la economia de ese pais es el caso
particular del desarrollo de la marina mercante en Filipinas, cuya fortaleza ha sido la formacion
de personal maritimo para la flota mundial; la cual a inicios de 2022, aumenté hasta alcanzar
“102.899 buques con un arqueo bruto igual o superior a 100" (UNCTAD, 2022:2).

Estudios recientes sefialan un futuro déficit global de oficiales mercantes. Segun el nuevo
Informe de la Fuerza Laboral de la Gente de Mar del Baltic and International Maritime Council
(BIMCO) vy la International Shipping Chamber (ISC), se recomienda aumentar la graduacion
en centros de formacién maritima para evitar una escasez pronunciada de oficiales en los
buques para 2026. Se proyecta un déficit estimado de 89.510 oficiales en tres afios debido a
la creciente demanda de personal calificado. En 2021, el informe identificd un déficit actual de
26.240 oficiales certificados, superando la oferta disponible (ISC, 2021).

El futuro laboral en la industria maritima parece prometedor para los graduados de institu-
ciones de formacion maritima. En Filipinas, en particular, se ha destacado en las ultimas tres
décadas por su amplia formaciéon de gente de mar a gran escala. Segun el ISC, aproxima-
damente 1.647.500 tripulantes trabajan a bordo de la flota mundial, con 774.000 oficiales y
873.500 marineros. Filipinas se destaca como el principal proveedor de marineros, seguido
de China, Indonesia, Rusia y Ucrania. Por otro lado, China lidera como el mayor proveedor de
oficiales, seguido por Filipinas, India, Indonesia y Rusia, representando conjuntamente el 44%
de la fuerza laboral mundial (ISC, 2022a).
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Solo Filipinas contribuye con aproximadamente 230.000 personas, que representan alrededor
del 14.4% de los tripulantes en la flota mundial, tanto oficiales como marineros. Segun la UNC-
TAD en 2019, los trabajadores filipinos en el extranjero generaron ingresos de 30.100 millones
de ddlares estadounidenses (USD), equivalente al 9.3% del PIB y al 7.3% del ingreso nacional
bruto (INB) del pais, de los cuales las tripulaciones filipinas contribuyeron con 6.500 millones
de USD (UNCTAD, 2021b).

Este sector es tan relevante que incluso el Presidente del pais interviene directamente cuando
es necesario para proteger los intereses nacionales. Segun Deutsche Welle, la Agencia Euro-
pea de Seguridad Maritima (EMSA) emitié un informe en 2022 sefalando deficiencias en los
procedimientos de formacion desde 2006. Supuestamente, el informe destacaba que los cen-
tros de formacion maritima filipinos no cumplian ciertos aspectos del Convenio Internacional
sobre Normas de Formacién, Titulacion y Guardia para la Gente de Mar, STCW (Panorama
Maritimo y Logistico, 2022).

Si bien es cierto que la nota de prensa proviene de un medio de comunicacion reconocido, una
revision exhaustiva del “Resumen Anual de Siniestros e Incidentes Maritimos de 2022” (Euro-
pean Maritime Safety Agency [EMSA], 2022a) y del “Informe Europeo de Seguridad Maritima
[EMSAFE] 2022” (EMSA, 2022b) evidencian la ausencia de mencién puntual a las aludidas
insuficiencias de las tripulaciones filipinas.

La Agencia Europea de Seguridad Maritima parece haber ejercido cierta presion, lo que llevo
al propio Presidente de Filipinas, Ferdinand Marcos Jr., a prometer medidas durante su gira
de politica exterior en Europa. Esto se debe a preocupaciones sobre posibles sanciones de
EMSA que afectarian a los armadores, ya que hasta 50.000 marinos podrian enfrentar la
prohibicion de trabajar en buques con bandera de la Unién Europea debido a problemas de
calificacion. Los armadores se tranquilizaron al escuchar a Marcos asegurar que su adminis-
tracion abordaria las deficiencias identificadas por EMSA para evitar la pérdida de empleos
de marinos filipinos (ISC, 2022b). Este episodio subraya la relevancia de las remesas de los
tripulantes para la economia filipina, tanto en la flota europea como en la mundial.

Panama

Panama ha sido un referente en el desarrollo de la marina mercante por mas de un siglo,
gracias al Canal de Panama, inaugurado en 1904 (Autoridad del Canal de Panama, 2023), y
al primer registro internacional de buques, establecido por la “Ley 63 de 15 de diciembre de
1917” (Jiménez Piris, 2017:73), aspectos fundamentales para su economia.
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En 2022, la Administraciéon del canal reportd ingresos por el paso de buques por un total de
3.028 millones de ddlares estadounidenses. Durante ese afo, transitaron por el canal 14.239
buques (ElPais, 2022). Ademas, como resultado de los pagos realizados por los buques que
cruzaron el canal, la Administracion entreg6 al Ejecutivo Nacional una suma récord de 2.494 4
millones de ddlares estadounidenses al fisco, segun informé la Presidencia panamefia (Revis-
ta Summa, 2022).

Otro pilar del desarrollo de la marina mercante panamefia es el abanderamiento de buques,
que segun datos de IHS Markit citados por la Autoridad Maritima Panamefa (2022), senala
que para final del mes de julio de 2022, la flota panamefa estaba conformada por 8.587 bu-
ques. Esto representa que la bandera panamefia es aquella que ondea en la popa de la mayor
cantidad de buques en el mundo, véase la Tabla 3, para 2020 ya la bandera panamefia ondea-
ba en 7.886 buques.

Tabla 3. Banderas lideres en registro de buques por tonelaje de peso muerto, 2020
(Banderas de registro / Numero de buques)

1 = 8 328050 : g
2 iberi 4 274786 : : : 13.0
3 Marshall Istands 3683 4 261806 13 {420 i 71085 65
4 Hong Kong, China 2 694 3 201361 10 i 517 i 74744 ¢ 13
5 Singapore 3420 3 140333 : 7 585 : 41033 83
6 Malta 2 207 2 115879 6 642 : 52505 i a7
7 China 6192 6 100086 : 5 690 : 16164 : 30
8 Bahamas 1381 1 77869 : 4 728 : 56386 041
9 Greece 1204 1 68632 : 3 761 53039 07
10 Japan 5041 : 5 ! 40323 i 2 i 781 i 7999 i 34
Fuente: Calculos de UNCTAD (2020), basados en datos de Clarksons Research (citado en UNCTAD, 2020:44).

Obsérvese que en dos anos (2020-2022), aumentd el numero de buques abanderados en Pa-
nama de 7.886 a 8.587 naves, lo que representa un crecimiento del 8.17%.

Analisis de los criterios derivados de las categorias
Conjunto de aspectos que debe incluir el desarrollo de la marina mercante en Costa Rica.

Se requiere intervenir para abordar fragilidades y fortalecer el sector maritimo nacional. A pe-
sar de la posicidon geografica estratégica y el potencial econémico, hay desafios como la falta
de flota mercante, regulacion maritima, adhesion a convenios internacionales, formacién de
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profesionales y promocion del transporte maritimo. La falta de politicas claras indica la necesi-
dad de intervencion del ejecutivo nacional y otras partes interesadas.

Institucion responsable de impulsar el desarrollo de la marina mercante.

El criterio necesita refuerzo debido a la falta de profesionales con las competencias técnicas
requeridas para liderar la organizacién de manera efectiva. La escasez de especialistas en
areas como inspeccion y auditorias de buques, investigacién de accidentes maritimos, certifi-
caciones de buques y gestion de convenios internacionales limita la capacidad de la institucion
para impulsar el desarrollo del sector mediante politicas efectivas.

Cantidad de buques mercantes de navegacion internacional abanderados en el pais.

El criterio requiere intervencion, ya que existe una total ausencia de buques mercantes de
navegacion internacional abanderados en el pais. Esta situacion indica una falta de participa-
cion activa en el ambito del transporte maritimo internacional y una pérdida de oportunidades
econdmicas y comerciales asociadas con la operacion de bugues mercantes.

Implementacioén del Estado de Pabellon.

El criterio necesita intervencion debido a la falta de mecanismos y procedimientos para imple-
mentar el Estado de Pabellén en el pais. Esto implica registrar un buque bajo la bandera de un
pais especifico, lo que lo sujeta a las leyes y regulaciones de esa jurisdiccion.

Instalaciones donde ocurre la interfaz buque-puerto, para las operaciones de carga y descarga
de mercancias, y embarque, y desembarque de pasajeros.

Este criterio requiere refuerzo, ya que es necesario la mejora en la infraestructura portuaria
para adaptarse a las demandas especificas de las operaciones maritimas modernas. En el
pais, esta limitada la capacidad para manejar diferentes tipos de cargas y pasajeros, como
buques Roll On-Roll Off y terminales de buques de pasajeros.

Adhesion del pais a los Convenios Internacionales Maritimos.

El criterio requiere intervencion debido a la ausencia de ratificacion por parte del pais de varios
convenios esenciales de la Organizacién Maritima Internacional (OMI). Entre estos convenios
se encuentran el MARPOL 73/78, el Convenio de Lineas de Carga de 1966 y su Protocolo de
1988, el Convenio sobre el Reglamento Internacional para prevenir los abordajes de 1972 en
su forma enmendada, el Convenio Internacional sobre el Control de Sistemas Antiincrustantes
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Perjudiciales en los Buques de 2001, el Convenio de Responsabilidad Civil nacida de dafos de-
bidos a contaminacién por hidrocarburos de 1969 (Protocolo CLC de 1992) y el Convenio inter-
nacional para el control y la gestion del agua de lastre y los sedimentos de los buques de 2004.

Aprobacion e implementacion de la normativa nacional maritima.

El criterio necesita intervencién por la ausencia de leyes maritimas clave, como la Ley de
Navegacion y la Ley de Puertos. Estas leyes son fundamentales para establecer un marco
regulatorio completo que norme todas las actividades maritimas y portuarias. La falta de legis-
lacion nacional especifica crea incertidumbre legal y dificulta la aplicaciéon efectiva de normas
internacionales en el ambito maritimo nacional.

Formar profesionales para la gestion y operacion de buques.

El criterio necesita intervencién debido a la escasez de personas graduadas como oficiales de
marina mercante en el pais, quienes aun estan adquiriendo experiencia en la industria. Aunque
se han realizado esfuerzos para formar profesionales en este campo, la oferta de graduados
en la Universidad de Costa Rica no es suficiente para cubrir la demanda del sector maritimo.

Funcionamiento de actividades conexas propias de la marina mercante.

El criterio necesita refuerzo debido a las ausencias o debilidades en diversas actividades rela-
cionadas con el transporte maritimo de mercancias y pasajeros, lo cual es crucial para el fun-
cionamiento 6ptimo de la marina mercante y su industria asociada. Estas deficiencias pueden
afectar significativamente el desarrollo del sector maritimo en el pais.

Balanza de pagos de Costa Rica en el renglon transportes.

El criterio necesita refuerzo debido a un déficit significativo en el pais. Una balanza de pagos
deficitaria en el sector de transporte indica que el pais gasta mas en servicios de transporte
maritimo de los que recibe en ingresos por servicios prestados. Esto puede atribuirse a la con-
tratacion de empresas navieras extranjeras, altos costos operativos, ineficiencias logisticas e
infraestructura, y baja competitividad en el mercado internacional de transporte maritimo.

En razén de los analisis realizados en esta seccion y con el propdsito de ponderar los criterios
identificados en la metodologia, se presenta en la siguiente tabla el resumen de resultados.
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Tabla 4. Criterios y su valoracion

SE AJUSTAA REQUIERE REQUIERE

CRITERIOS .
LO DESEABLE | REFUERZO INTERVENCION

Conjunto de aspectos que debe incluir el desarrollo de la marina
mercante en Costa Rica.

1

Institucion responsable de impulsar el desarrollo de la marina
mercante.

Cantidad de buques mercantes de navegacion internacional
abanderados en el pais.

Implementacion del Estado de Pabellon. 1

Instalaciones donde ocurre la interfaz buque-puerto, para las
operaciones de carga y descarga de mercancias, y embarque, y 3
desembarque de pasajeros.

Adhesion del pais a los Convenios Internacionales Maritimos. 1

Aprobacion e implementacion de la normativa nacional maritima. 1

Formar profesionales para la gestién y operacion de buques. 1

Funcionamiento de actividades conexas propias de la marina
mercante.

3

Balanza de pagos de Costa Rica en el renglén transportes. 3

18 puntos < 19,99 puntos, por tanto requiere

TOTAL : . .
intervencion

Fuente: Elaboracién propia con los parametros para la interpretacion de la valoracion respecto a la presencia del criterio.

El andlisis de los criterios revela una brecha significativa entre el desarrollo actual y deseado
de la marina mercante costarricense. Con un puntaje total de 18 puntos, muy por debajo del
rango optimo de 40 a 50 puntos, se destaca la necesidad de una intervencién. Para abordar
estas deficiencias y promover un desarrollo sostenible, se requiere una accion coordinada en-
tre el gobierno, instituciones pertinentes y actores de la industria maritima.

5. Discusién y propuesta

La marina mercante costarricense debe fortalecer su caracter estratégico para impulsar el
comercio internacional y contribuir al desarrollo econémico y social del pais. Se sugiere una
coordinacién entre los sectores publico y privado, con el Ejecutivo Nacional estableciendo es-
tructuras organizativas para garantizar el cumplimiento de politicas y metas.

En la actualidad, la ausencia de flota mercante con bandera costarricense es evidente. Se
analiza la balanza de pagos trimestral del pais para los periodos mencionados, utilizando da-
tos del Banco Central de Costa Rica [BCCR], (2023). La Tabla 5 muestra la balanza de pagos
trimestrales para cada rubro de la cuenta corriente, junto con su monto en millones de ddlares.
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Se consideran como secciones objeto de estudio los montos en millones de dodlares corres-
pondientes a los bienes de exportacidn e importacién, asi como los servicios de exportaciones
/ transporte y servicios de importaciones / transporte, al totalizarse por un lado los bienes de
exportacion / importacion se obtiene una cantidad de 36.831 millones de délares (MM/US$) y
por otro lado, los servicios exportaciones-importaciones transporte, se determina un monto de
2.294,2 MM/US$ para el periodo estudiado.

Tabla 5. Balanza de pagos trimestral - solo renglones que interesan enunciar
(En millones de délares americanos)

TRIMESTRE TRIMESTRE TRIMESTRE TRIMESTRE
CUENTA CORRIENTE TOTAL
4/2021 1/2022 2/2022 3/2022
Bienes: Exportaciones 3.821,3 4.078,1 4.124 4.044,6 16.068
Bienes:
. 5.178,5 5.302,2 4.675,8 5.606,4 20.763
Importaciones
Servicios:
Exportaciones/ 93,3 175 131,9 107,8 508
Transporte
Servicios.
Importaciones/ 460 4417 555,3 329,2 1786,2
transporte

Fuente: Elaboracion propia con datos del Banco Central de Costa Rica [BCCR], (2023). Balanza de pagos trimestral: 4/2019 —
3/2022.

La Tabla 5 muestra que en un afio, los costos de transporte ascendieron a 2.294,2 MM./USS$,
entre el 4to trimestre de 2021 y el 3er trimestre de 2022. Considerando que el 50% de las ex-
portaciones y el 66% de las importaciones del pais se realizan por via maritima, el promedio
es del 58%. Por lo tanto, aproximadamente 1.330,64 MM./US$ fueron pagados a empresas
navieras extranjeras para exportar o importar productos esenciales para la poblacion costarri-
cense, como alimentos y combustibles. El abanderamiento de buques en el pais permitiria que
una parte de este monto se quedara en la economia costarricense.

Fortalezas del desarrollo de la marina mercante en el Reino Unido, Filipinas y Panama

Véase a continuacion la Tabla 6, que muestra las fortalezas del desarrollo de la marina mer-
cante en los tres paises en estudio.
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Tabla 6. Fortalezas del desarrollo de la marina mercante en los paises estudiados

(Flota, aporte a la economia

y puestos de trabajo)

FORTALEZAS

REINO UNIDO

FILIPINAS

PANAMA

Tipo de desarrollo

Integral

Formacién gente de mar

Abanderamiento de buques
y Canal de Panama

Flota

Buques con bandera
nacional: 317

Buques con banderas de
otros registros: 1027
Total: 1.344 buques

Ausencia de identificacion
entre los 35 mas
importantes registros de
buques.

Tampoco identificada entre
los 35 mas importantes
propietarios de buques.

Para julio de 2022, tenia
registrado un total de 8.587
buques. Ocupa primer lugar
mundial en abanderamiento
de buques.

Aporte a la economia

Aporta 46.000 millones
de libras esterlinas a la
economia britanica.

Aporta 6.500 millones
de US$ por concepto
de remesas de las
tripulaciones filipinas

Aporté un total de 3.028
MM./US$ en 2022, de los
cuales 2.494 4 fueron al
fisco nacional panamefio
por concepto de paso de
buques por el Canal de
Panama. Ademas, 70 MM./
USS$ por certificaciones de
buques en el registro.

Puestos de trabajo

Entre puestos de trabajo
directos e indirectos 1,1
millones de puestos.

Aporta 230.000 (alrededor
del 14,4 %) personas,
entre oficiales y marineros,
lo que los convierte en la
poblacién mas numerosa
de tripulantes en la flota
mundial.

No identificado.

Fuente: Elaboracion propia con datos de diversas fuentes citadas en este estudio.

Segun las experiencias del Reino Unido, Filipinas y Panama en el desarrollo de la marina mer-
cante, se deducen beneficios socioecondémicos para Costa Rica.

El abanderamiento de buques en el pais favorece el saldo en la balanza de pagos por servicios

de transporte, segun el porcentaje de buques con bandera nacional que transportan el comer-

cio internacional

costarricense.

Genera empleos directos e indirectos. Por ejemplo, en el Reino Unido, cada puesto de trabajo

en el sector maritimo apoya un total de 5 empleos en la economia.

Las actividades conexas del sector maritimo incluyen operaciones portuarias, agenciamiento
naviero y aduanal, suministro de provisiones y reparacion de naves, ademas de actividades
como corretaje, seguros, transporte terrestre y almacenamiento, entre otras.
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Sin detrimento de los incentivos fiscales razonados para las empresas navieras con flota na-
cional, estos deben asumir los tributos (prestaciones en dinero de impuestos, tasas y contribu-
ciones especiales) para el fisco nacional.

Proyeccion de Costa Rica en el ambito de la Comunidad Maritima Internacional.

Formacioén y capacitacion de talento humano costarricense para la gestiéon y operacién a bor-
do de buques mercantes, operadores de terminales y puertos, companias navieras, agencias
navieras, funcionarios publicos que laboran en el sector, fletadores de buques, corredores de
cargas, entre muchos otros.

Situacion deseada como etapa culminante del desarrollo de la marina mercante costarricense

Es necesario aclarar que lo que se propone como situacion deseada del desarrollo de la ma-
rina mercante sera una etapa cuya planificacion e implementacion conduzca a ese resultado.
A continuacion, se presenta la Figura 1, que muestra el escenario anhelado al concluir el pro-
ceso de transformacion.

Figura 1. Esquema que muestra la situacién actual de la marina mercante en Costa Rica y la deseada

SITUACION DESEADA

Implementado el

s v Estado de pabellén.

- Funcionarios capacitados para
desempenar funciones en el
ambito maritimo.

SITUACION ACTUAL -Adecuada normativa maritima.

- Inicios del crecimiento de

- Carencia de flota mercante. flota mercante con bandera

- Insuficiente capacitacién de nacional.

funcionarios.

= Ausencia de cultura maritima.

- Débil estructura normativa - Presiones del entorno.

maritima. - Por iniciativa de la

- Estadode pabelién Administracion maritima.

sin implementarse.

é Qué puede activar el desarrollo
de la marina mercante en el pais?

Fuente: Elaboracion propia como parte de la propuesta de este estudio.
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Estrategias para contribuir con el desarrollo de la marina mercante costarricense
Conjunto de aspectos que debe incluir el desarrollo de la marina mercante en Costa Rica.

a. Establecer politicas y programas que incentiven la inversion privada en el sector naviero,
como exenciones fiscales, subsidios y facilidades para la obtencién de financiamiento.
Esto ayudara a aumentar la competitividad del sector y atraer inversiones necesarias para
la operacion de buques con bandera nacional.

b. Fortalecer la regulacién y supervision del sector maritimo para garantizar la seguridad, la
conservacion del medio ambiente y la proteccion maritima. Se deben establecer normas,
asi como mecanismos efectivos de control y cumplimiento para asegurar la observancia de
las regulaciones por parte de las partes interesadas del sector.

Institucion responsable de impulsar el desarrollo de la marina mercante.

c. Disenar programas de formacién y capacitacion especificos para el personal de la institu-
cion responsable del desarrollo de la marina mercante. Estos programas pueden abarcar
areas como la gestién de procesos de certificacion de buques y de gente de mar, inspec-
cion de buques, auditorias maritimas, investigacion de accidentes maritimos, convenios
internacionales maritimos, seguridad maritima y la regulacién del transporte maritimo.

d. Colaboracién con instituciones académicas y organizaciones internacionales: se pueden
establecer alianzas y convenios de colaboracién con instituciones académicas y organiza-
ciones internacionales especializadas en temas maritimos.

e. Priorizar el reclutamiento de profesionales con experiencia y conocimientos sélidos en el
ambito maritimo para aportar su experiencia y liderazgo a fin de guiar las iniciativas y pro-
yectos de desarrollo del sector maritimo.

Cantidad de buques mercantes de navegacion internacional abanderados en el pais.

f. Revisar exhaustivamente la legislacion y regulacion maritima nacional para identificar y
eliminar las barreras que actualmente impiden la inscripcion de buques de navegacion
internacional en el pais. Esto podria implicar la simplificacién de los procedimientos de re-
gistro, la reduccion de los costos asociados y la armonizacion de las leyes y regulaciones
con los estandares internacionales.

Implementacion del Estado de Pabellén.
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Proponer un marco normativo para la implementacion del Estado de Pabellén en el pais.
Esto implica la elaboracion y promulgacion de una Ley de Puertos y la Ley Navegacion,
que contenga la figura del registro de naves. Ademas, deben establecerse los procedi-
mientos y requisitos para el registro de buques mercantes bajo la bandera costarricense.

Crear una autoridad competente que esté adscrita a la Division Maritima Portuaria del
MOPT, para administrar el registro de buques. Esta autoridad seria responsable de recibir,
evaluar y aprobar las solicitudes de registro.

Instalaciones donde ocurre la interfaz buque-puerto, para las operaciones de carga y des-
carga de mercancias, y embarque, y desembarque de pasajeros.

Realizar inversiones en la expansion y modernizacion de los muelles y terminales por-
tuarios. Particularmente, se deben construir muelles especializados para buques Ro-Ro,
que faciliten la carga y descarga eficiente de vehiculos y mercancias rodantes. Ademas,
se requiere la construccion de terminales especificamente disefiadas para el embarque y
desembarque de pasajeros, con instalaciones modernas y servicios adecuados para ga-
rantizar una experiencia comoda y segura para los viajeros.

Adhesién del pais a los Convenios Internacionales Maritimos.

Realizar el ejecutivo nacional, en colaboracion con la Asamblea Nacional, los tramites ne-
cesarios para ratificar los convenios internacionales maritimos pertinentes. Esto implica re-
visar y evaluar los convenios pendientes de ratificacion y presentarlos para su aprobacion
ante el 6rgano legislativo correspondiente.

Aprobacion e implementacion de la normativa nacional maritima.

Aprobar la legislacion nacional maritima, que debe impulsar el Ejecutivo Nacional, inclu-
yéndose la Ley de Navegacion y la Ley de Puertos, mediante la presentacion de proyectos
de ley ante el érgano legislativo correspondiente. Esto requerira la coordinacion y colabo-
racion entre el poder ejecutivo y el legislativo para discutir, revisar y aprobar los proyectos
de ley de manera oportuna y eficiente.

Implementar la normativa nacional maritima aprobada. Esto implica la elaboracion de los
reglamentos y procedimientos necesarios para poner en practica las disposiciones de la
nueva legislacion, asi como la asignacién de recursos y capacidades institucionales para
garantizar su cumplimiento y aplicacién adecuados.
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Formar profesionales para la gestion y operacion de buques.

m. Incrementar la cantidad de personas graduadas y reforzar la capacitacion de los profesio-
nales, se debe enfocar en aumentar el nimero de personas graduadas en areas relacio-
nadas con la gestion y operacién de buques, como inspecciones y auditorias maritimas,
administracion maritima y convenios internacionales maritimos.

Funcionamiento de actividades conexas propias de la marina mercante.

n. Implementar politicas y programas especificos, destinados a fortalecer las actividades co-
nexas de la marina mercante en el pais.

Balanza de pagos de Costa Rica en el renglon transportes.

o. Implementar medidas para el abanderamiento de buques en el pais, el ejecutivo nacional
puede implementar politicas y regulaciones que fomenten el abanderamiento de buques
en el pais, lo que reduciria la erogacién de dolares a empresas navieras foraneas y for-
taleceria la balanza de pagos en el sector de transporte, especialmente el maritimo. Esto
podria incluir incentivos fiscales y financieros para las empresas que registren sus buques
bajo bandera costarricense.

6. Conclusiones

El Reino Unido tiene un desarrollo integral de la marina mercante, con una sélida tradicion ma-
ritima que abarca siglos. Filipinas se destaca por su enfoque en la formacion de personas de
mar y su empleo en la flota mundial como base para el desarrollo del sector maritimo. Panama
ha consolidado su marina mercante durante casi un siglo, apoyandose en el Canal de Panama
y el registro abierto de naves como pilares fundamentales.

Los resultados del estudio muestran una brecha significativa entre el nivel actual y el deseado
de desarrollo de la marina mercante en el pais. Tras un analisis exhaustivo de los criterios
establecidos, se identificé una discrepancia sustancial, con un puntaje para el desarrollo de
la marina mercante considerablemente bajo en comparacioén con el estandar deseable. Esta
disparidad subraya la urgencia de una intervencion para impulsar el sector maritimo nacional.

Dada la importancia estratégica, econémica y social de contar con un sector maritimo desarro-
llado, se argumenta la necesidad imperativa de una intervencion coordinada entre el gobierno,
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las instituciones pertinentes y las partes interesadas de la industria maritima. La propuesta
para alcanzar el desarrollo de la marina mercante costarricense se centra en quince estrate-
gias especificas.
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