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i. INTRODUCCION

Indudablemente, en la actualidad, nos encontramos ante un nuevo
escenario mundial, dada la imparable evolucién del uso de los medios
electronicos y el desarrollo de nuevas tecnologias. El ritmo acelerado con el que
se automatizan gran parte de los aspectos de la vida cotidiana, afecta mucho mas

de lo que podemos imaginar.

En el caso que ataie, se quiere usar como referencia de estos cambios, a
la tendencia de los e-commerce. Es inocultable que individuos y compafiias estan
mutando sus patrones y habitos de consumo, dado el creciente interés y
desarrollo del sector de los e-commerce, que actualmente, esta siendo
catalizador de cambios fundamentales sobre todo en el sector de transporte

internacional de mercancias.

En la industria de transporte maritimo, los e-commerce han mecido las
bases del tradicional sector, exigiendo una transformacion en el modelo de
negocio que se ha venido llevando hasta ahora. Existe una nueva realidad de
maxima exigencia para los distribuidores y operadores logisticos, a la hora de
mejorar la gestidon. Actualmente, los e-commerce buscan minimizar tiempos de
entrega y costes de transporte en aras de alcanzar la satisfaccion del cliente.

Entonces, éQué implicaciones tienen estos retos para la industria
maritima? Actualmente, grandes minoristas mundiales o retailers, se plantean
ocupar el negocio logistico en toda su cadena, lo que indica que, en un futuro no
muy lejano, participen en el negocio del shipping ahora ocupado por las navieras
tradicionales. Lo anterior se evidencia en la creciente participacion de los grandes
suministradores minoristas del comercio electrénico, tales como Amazon,
Alibaba, Ebay, en el proceso logistico. Toda vez que tienen en la mira la puesta en
marcha flotas a su entera disposicion, a través de acuerdos de transporte con las
potencias del transporte maritimo tales como: MAERSK, CMA-CGM, MSCy ZIM.

Incluso se plantea un mayor control de la cadena logistica mediante la adquisicidon
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de buques propios. Claramente, para mantenerse vigentes, las lineas maritimas
deben entrar al nuevo juego propuesto por los grandes del e-commerce.

En consecuencia, la creciente competitividad promovida por este nuevo
paradigma, exige la modernizacidon de la industria, mediante la construccion de
navios mucho mas eficientes, mds inteligente y automatizados que garantice la
disminucion de los costes y tiempos de entrega, de manera que obtengan un

mejor posicionamiento en el mercado internacional.
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ii. HIPOTESIS

Uno de los factores de crecimiento del transporte maritimo es el crecimiento

exponencial del e-commerce o comercio electrénico.

A pesar de todos los retos que suponen la nueva era tecnoldgica, el
crecimiento de los e-commerce puede suponer el aumento del volumen de
demanda de servicios de carga maritima. En los ultimos afios se ha visto un
estancamiento en la demanda de mercancias a nivel mundial. En 2016, el
crecimiento del PIB mundial se desaceleré un 2.2%, segun cifras del informe de
la UNCTAD. Sin embargo, el mismo estudio explica que la demanda del comercio
maritimo, aunque moderado, crecié en un 2.6% con respecto al afio 2015.
¢éSignificard lo anterior que, a pesar del decrecimiento de la economia mundial,
los e-commerce estdn propiciando nuevas conductas que incentivan el
movimiento de mercancias internacionalmente? Por ahora, es muy temprano
para deducir lo anterior. Lo que si es cierto es que, tradicionalmente, el mundo
comercio maritimo siempre ha respondido favorablemente y se ha visto
determinado por las tendencias de la economia y el comercio internacional. Por
ello, sin duda, el comercio electrdnico sera clave para el transporte maritimo de
mercancias, el cual debera dedicar sus esfuerzos a construir una logistica que
cuente con una infraestructura tecnoldgica eficiente, mejorar sus servicios y

optimizar la cadena de transporte.
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iii.  OBJETIVOS

OBJETIVO GENERAL

e Analizar el impacto del modelo de negocio del comercio electrénico en el

transporte maritimo internacional.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Describir las caracteristicas del comercio maritimo internacional en el
2018.

e Proveer de un mejor entendimiento del fendmeno de los e-commerce.

e Demostrar las implicaciones que tiene el e-commerce en el transporte
maritimo internacional

e Abordar los retos que implica la adaptacién de la industria maritima a las

exigencias del nuevo sistema de comercio electrénico.
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1. CAPITULO I: MARCO METODOLOGICO

Durante la concepcidn, desarrolloy conduccién de este trabajo, se ha asumido
una investigacion inductiva, permitiendo resefar el propésito de analisis
mediante el abordaje de un estudio documental de tipo descriptivo. De esta
manera, se logrd conocer el objeto de estudio, para poder describir, interpretar
y analizar a través de las percepciones encontradas en fuentes de referencias
tedricas, para fortalecer el andlisis, generando aportes que propicien el
entendimiento de este tipo de investigacion ayudando a profundizar el
conocimiento en cuanto a la evolucidn del comercio electrénico mundial y sus

implicaciones directas en el sector maritimo internacional.

Cabe destacar que la presente investigacion se enfrentd a la problematica de
la escasa documentacién disponible, referente al papel clave que tiene el
comercio electrdnico en el trasporte maritimo internacional, puesto que es un
tema que aun esta en constante desarrollo y la medicion exacta de la actuacién
del fendmeno de los e-commerce, en el contexto de la industria maritima
mundial, es limitada. En sintesis, la falta de informacién confiable acerca del tema

se presentd como un reto durante la investigacion.

La investigacidn realizada es concretamente documental de tipo inductivo,
qgue se ha realizado mediante la recopilacion de informacién proveniente de
diversas fuentes escritas y se basa en la obtenciéon y analisis de datos
provenientes de cualquier tipo de documento, lo que requirié de una lectura
comprensiva, revisidon y recoleccion exhaustiva de datos cualitativos, para
obtener un contexto claro sobre las variables del comercio maritimo

internacional y el comercio electrénico internacional.

El disefio de la investigacion se refiere al plan o estrategia concebida para
responder a las preguntas de investigacion y sefiala al investigador lo que debe

hacer para alcanzar sus objetivos de estudio. Se escogid para este estudio un
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disefio no experimental descriptivo, interpretativo y analitico, ya que se describe,
interpreta y analiza una situacién existente de acuerdo a indicadores del

transporte maritimo y el comercio electrénico mundial.

Las fuentes de donde se obtuvo la informacién son documentales. Para
extraer la literatura tanto tedrica como opiniones de expertos en relacién al
objeto de estudio. Las diferentes fuentes consultadas, asi como la revision de las
opiniones de los expertos, permitieron nutrir la base argumental de esta

investigacion.

Todas aquellas fuentes que se tomaron en cuenta en la investigacion
documental para el desarrollo del estudio fueron: fuentes electrdnicas, revistas
especializadas, articulos de periddicos digitales, asi como el marco legal
pertinente al sector maritimo que atafie el tema de la digitalizacién y el comercio

electronico mundial.

En este sentido, para sustentar la investigaciéon documental realizada, la
fuente de informacion estuvo integrada por documentos que representan las
unidades de analisis consultadas, los cuales brindaron aportes tedricos en
relacion al objeto de estudio, permitiendo profundizar la descripcién de los
hechos, permitiendo constatar el impacto que han tenido el avance del comercio
electrénico sobre el transporte maritimo internacional, para finalmente, plasmar

un analisis final, contenido en las conclusiones de este trabajo.

Las técnicas para recoger la informacion de este estudio de tipo documental,
se emplearon mediante la revisidén de datos estadisticos, el almacenamiento de
opiniones de autores, referencias electrdnicas; de manera que se pudo obtener
un trabajo monografico, con resefias propias. Se elaboré un esquema de
contenido, utilizando palabras claves, que sirvid como base para luego buscar
articulos que las contenian, de modo que se describieron e interpretaron los
registros obtenidos de las fuentes documentales consultadas. Es importante

destacar que se utilizé como referente de busqueda las variables contenidas en
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cada objetivo, las cuales, durante el desarrollo de la investigacién, fueron
desglosandose para darle sentido al estudio. Asimismo, se sefialaron los autores

y los respectivos afios de sus trabajos, vinculados a las variables estudiadas.
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2. CAPITULO II: MARCO TEORICO.

2.1. Perspectiva del entorno econdmico internacional

1.1.1 Crecimiento global

A pesar que la ultima década se ha caracterizado por un timido y endeble
crecimiento, dada la incertidumbre en los mercados de inversion y volatilidad en
el mercado financiero, entre otras fragilidades que presenta el sistema como
efectos adversos de la crisis; la economia global en 2018 se ha fortalecido. Segun
cifras del informe World economic situation and prospects (2018) publicado por
Las Naciones Unidas (ONU), el crecimiento alcanzado se estima en un 3.0% de
acuerdo “a la fluctuacion de las tasas del mercado cambiario” y en 3.6% en relacion

“a las tasas de poder adquisitivo”.

Por otro lado, el fondo monetario internacional (FMI), en su publicacion World
Economic Outlook, abril 2018, situa el crecimiento de 2017 sobre el 3.9% y sostiene
que “en 2017 la economia mundial se ha expandido 0.5% mds que en 2016 y
registrdndose como el crecimiento mds sélido desde 2011”. Por tanto, en términos
globales, el escenario es favorable y las predicciones para 2018 y 2019 reflejan
positivismo. El informe de las Naciones Unidas explica que el resurgimiento de la

PIB mundial esta ocurriendo por las siguientes razones:

“En general, las condiciones para la inversion han mejorado en el
contexto de la baja inestabilidad financiera, menor debilidad del sector
bancario, la recuperacion de algunos sectores de productos bdsicos y

mejores perspectivas macroecondmicas mundiales”

Aun asi, en otro documento del FMI Actualizacion de Perspectivas de la
Economia mundial (Julio, 2018), se puntualiza que a pesar de que “la expansion de
la economia mundial parece haber tocado mdximos en algunas economias... el

crecimiento entre los paises estd menos sincronizado” evidenciado que entre las
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economias avanzadas “se estdn ensanchando las divergencias del crecimiento
entre EE.UU. por un lado y Japon y Europa por el otro”. En cuanto a las economias
de mercados emergentes y en desarrollo, se han recrudecido las desigualdades en
el crecimiento, en gran medida como consecuencia de un encarecimiento de
materias primas, tensiones comerciales e incertidumbre en el ambito politico y en

torno a las politicas econdmicas internas.

Sin embargo, de acuerdo con las opiniones de la OCDE e/ ciclo de crecimiento
actual refleja firmeza en su expansion debido a que el mismo ha surgido y se ha
sustentado en el sector real, no en el financiero. Particularmente, basado en un
repunte del consumo, la inversion y el comercio internacional, con un efecto

favorable sobre la generacion de fuentes de empleo.

1.1.2 Condiciones de inversion

Luego de dos anos de fragil crecimiento de la inversidon a nivel global,
finalmente, se advierten sefales de mejora en la inversién, avalado por
condiciones macroecondmicas favorables, resultantes del ultimo afio (2017),
donde la disminucién en la volatilidad del mercado financiero ha concedido un
aumento en los flujos de capitales, especialmente en los mercados emergentes,
asimismo, afectando positivamente la expansion del crédito, tanto en mercados

emergentes como desarrollados.

En lineas generales, el alza en los niveles de inversion ha contribuido
ampliamente a recuperar la aceleracion de la economia global durante el afio 2017,
sin embargo, sigue siendo relativamente escaso y reducido a un grupo de paises.
El informe de las Naciones Unidas “World economic situation and prospects 2018”
explica que las desigualdades en el crecimiento de la inversion vienen dadas por:
“incertidumbre aumentada en las politicas econdmicas, altos niveles de deuda, y
fragilidades financieras acumuladas durante un periodo prolongado, en muchas

economias en vias de desarrollo”.
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1.1.3 Crecimiento de la productividad

Aunque todavia escasa, la mejora en la inversion global marca un progreso, a
su vez, en los indices de productividad global. Segun el informe de las Naciones
Unidas, la productividad en 2015 y 2016 se expandié tan solo un 1.3%, logrando
para el aflo 2017 un crecimiento de 1.9%. Estos indices aun muestran mucha

debilidad, sobre todo si los comparamos con los periodos pre-crisis.

A pesar de este contexto, el aumento en la demanda ha propiciado el
fortalecimiento de la industria manufacturera a nivel global, asimismo, la mejora
en las condiciones de inversidn ha repercutido notablemente en la productividad,
en la medida en que el financiamiento se ha dirigido a la inversién productiva en

lugar de activos financieros.

1.1.4. Elimpacto de la innovacidn en la productividad

Segun el informe Global Competitiveness Report (octubre, 2018)

“La innovacion se ha convertido en imperativa para las naciones con
economias avanzadas y una prioridad para las emergentes. Aun asi,
la gran mayoria siguen esforzdndose por hacer de la innovacion el

motor principal para el crecimiento y la productividad.”

En la actualidad, la innovacién continta siendo muy limitada para la mayoria de

los paises, asi como reducida a ciertos sectores.

1.1.5. Incertidumbre y riesgos

Tal como se ha aseverado con anterioridad, el prondstico de base del
crecimiento de la econdmica mundial, se inclinan a la baja en el corto plazo y
continuardn mermando levemente en cuanto al mediano plazo. Segun el informe
del FMI World Economic Outlook (July 2018): “la posibilidad de un fortalecimiento

del crecimiento se ha desvanecido ligeramente, como consecuencia de los
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resultados decepcionantes que arrojo el primer trimestre en varias economias
grandes” a causa de crecientes tensiones comerciales y un auge en la tendencia al

proteccionismo.

Por tanto, es necesario valorar ciertos riesgos que acechan en materia
internacional:

1.1.5.1. Incertidumbre derivada del aumento de politicas
proteccionistas en el comercio

Las medidas proteccionistas que cada vez forman parte de la agenda mundial,
como respuesta ante el creciente descontento con la globalizacion. El incremento
de barreras al comercio, tanto arancelarias como no arancelarias conllevan a la
ruptura de cadenas de distribucion y entorpecen la difusion de nuevas tecnologias.
Por otro lado, un mayor proteccionismo implica una vulneracion del bienestar del
consumidor, al encarecer las mercancias destinadas al consumo. En este contexto,
el agravamiento de tensiones comerciales, dada la imposicion de medidas
arancelarias mas severas en el comercio trasfronterizo, causaria estragos tanto en
la economia, asi como en la confianza del mercado, afectando las perspectivas de

crecimiento, la inversién y la productividad de los paises involucrados.

La orientacion de la politica restrictiva que Estados Unidos (EE.UU.) plantea
tomar, podria desencadenar una guerra comercial que impondria un freno a la
actividad global. En ese contexto, el gobierno americano ha expresado
escepticismo respecto de los acuerdos multilaterales y a favor de del escrutinio de
varios acuerdos comerciales, en especial, aquellos en los que EE.UU. presenta
grandes déficits. Como, por ejemplo: el Tratado de Libre Comercio de América del
Norte (EE.UU., Canadd y México). Otro tratado donde se han iniciado las
conversaciones para renegociarlo, es el de EE.UU. con la Republica de Corea.
Asimismo, la escalada de tensiones comerciales entre EE. UU y China, donde

mayormente, corporaciones chinas con mucha dependencia al mercado
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estadounidense han visto, desproporcionalmente, agraviadas sus condiciones

comerciales; por las medidas tomadas por el gobierno norteamericano.

También, en Europa el progreso en las tensiones politicas y el escepticismo en
las politicas fijadas, han dafiado el sentimiento de confianza del mercado:
incertidumbre fiscal en algunos mercados altamente endeudados de Europa, como
Italia, asi como el auge del populismo en la region, y la incertidumbre acerca del
marco legal que regira las relaciones comerciales, financieras y de inmigracién,
entre el Reino Unido y la Unién Europea (UE) a partir de marzo de 2019. Son

elementos potencialmente peligrosos para la estabilidad de la region.

Mas allda de los efectos negativos a corto plazo que puedan tener estas
medidas comerciales, las mismas estan propinando un duro golpe al potencial de
comercio de las regiones, profundizando la incertidumbre en el sentir de los

mercados, en detrimento de la inversidn y la productividad mundial.

1.1.5.2. Crecimiento de tensiones geopoliticas

Los riesgos geopoliticos y los conflictos internos, debilita las perspectivas
de varias economias, sobre todo en Medio Oriente y Africa Subsahariana. Los
cambios politicos pueden afectar las expectativas del mercado, generando cierta
incertidumbre y, en consecuencia, pueden tener repercusiones inmediatas,

desalentando la inversion privada, en detrimento de la actividad econdmica.

Por otro lado, los fendmenos climaticos extremos, las catastrofes
naturales, paises econdmicamente y humanitariamente vulnerables que derivan
en movimientos transfronterizos de flujos migratorios importantes, que debilitan

y desestabilizan el futuro crecimiento de la region afectada.
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1.1.5.3. Fragilidad del sistema financiero internacional

Seguido de un periodo prolongado de estabilidad y condiciones financieras
excepcionales, el afio 2018, ha acarreado un repliegue de las condiciones flexible
de la politica monetaria mundial, y se espera un incrementando los intereses en
préstamos bancarios, para 2019, endureciendo las condiciones financieras. Como
explica el FMI en su informe World Economic Outlook July 2018, los recientes
acontecimientos han “desalentado la entrada de capitales, encarecido el
financiamiento y comprimido los tipos de cambio, sobre todo en los paises de

fundamentos econdmicos mds débiles o riesgos politicos mds agudos”.

La OECD Economic Outlook Volumen 2018 Numero 1 comenta al respecto
que:
“el prolongado periodo de bajos tipos de interés y la volatilidad han
alentado al endeudamiento de las empresas y hogares... esta situacion
también ha dado lugar a un aumento de la asuncion de riesgos, lo que ha

hecho que el sistema financiero mundial esté mds expuesto a los cambios

en la confianza de los mercados a medida que se normaliza la politica

.
monetaria

Asimismo, establece que las recientes preocupaciones relacionadas a la
estabilidad financiera, entre otras cosas, derivan de una elevada deuda publica 'y
privada de muchos paises, que “se mantiene por encima de los niveles anteriores

a la crisis financiera del 2008”

La OCDE advierte que, en las economias avanzadas, “los prestamos
morosos, especialmente en aquellos paises que se vieron afectados por la crisis

financiera (Irlanda e Italia) siguen siendo relativamente elevados”

Por su parte, las politicas de EE. UU han jugado un rol importante en el
cambio de direccién de la estabilidad financiera internacional. El FMI (Julio, 2018)
explica que “en un momento en el que el ddlar estadounidense ha comenzado a

apreciarse, en concordancia con el aumento de los diferenciales de tipos de interés
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y la politica normalizacion de la politica monetaria...” han empezado a aparecer
presiones en los mercados financieros, especialmente, en las economias

emergentes.

Las economias emergentes podrian encontrarse expuestas a un
endurecimiento repentino de las condiciones financieras o a los efectos de la
normalizacion de la politica monetaria de las economias avanzadas acarreando
un posible deterioro de la confianza de los inversores, que se traduzca en un
debilitamiento de las monedas nacionales. La gravedad de estos posibles shocks
variara entre un pais y otro, segin como se hayan afianzado sus fundamentos
econdémicos y las politicas que utilicen para hacerle frente. No obstante, algunas
economias emergentes que tienen grandes déficits presupuestarios, escasas
reservasy una gran proporcion de deuda en moneda extranjera, siguen expuestas

a los repentinos cambios de confianza en los mercados.

A pesar de los contratiempos que se advierten en el futuro cercano, la
mayoria de los paises debera enfocarse en superar la escalada de tensiones
comerciales que afectaria el mercado de valores e indicadores macroeconémicos,
desvelando vulnerabilidades residuales del sistema financiero. Asi como también,
los ingentes estimulos de la politica monetaria, que deben llevarse de manera

progresiva, a fin de minimizar las disrupciones en los mercados financieros.

1.1.5.4. Precios de las materias primas

Los precios del petréleo han demostrado una tendencia al alza como
resultado de la demanda mundial, restricciones productivas por parte de paises
miembros de la OPEP, asi como la escalada de tensiones geopoliticas en algunos
paises del Medio Oriente. A pesar de los esfuerzos de los paises miembro de la
Organizacién de Paises Exportadores de Petréleo (OPEP) y los productores que
no pertenecen a ella de incrementar la produccién, actualmente, se continla

incumpliendo la cuota de mercado, entre las consecuencias, se encuentra la
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decreciente capacidad productora de Venezuela y las sanciones estadounidenses

en contra de Iran.

Como respuesta al referido déficit en la oferta de suministro de petréleo
internacional, segun datos del FMI, en su hoja de Perspectivas de la Economia
Mundial, julio 2018, asevera que “los precios internacionales del petrdleo se
alzaron en un 16%...entre los meses de febrero ... y junio de 2018...”. Asimismo, el
encarecimiento de los combustibles trae como consecuencia una tendencia

alcista en los precios, con un efecto moderado en la inflacion.

A pesar de lo anterior, el FMI proyecta que los precios probablemente
“bajen en los proximos 4-5 afos, en parte, debido al aumento de la produccion de
petrdleo en Estados Unidos, arrojando un decrecimiento del -20% en comparacion

con los niveles actuales”

1.2. Politicas dirigidas a problemas del largo plazo

Si bien las perspectivas evidencian una expansion ininterrumpida, aunque
desigual, de la economia mundial, las posibilidades de un desencadenamiento
desfavorable son cada vez mas reales. Por tanto, es apremiante que las politicas
estén dirigidas a la continuidad en el empuje de las economias emergentes y en
desarrollo y la estabilizacion de las avanzadas, el fortalecimiento de los indices de
confianza del consumidor y de los inversionistas, el crecimiento del volumen del
comercio internacional, el repunte de los flujos de inversidn transfronterizos, la

implementacién de politicas y reformas estructurales, entre otros.

Asimismo, la actividad econdmica y las condiciones financieras se deben
potenciarse mutuamente, dado que los mercados financieros tienen la capacidad
de incidir negativamente en las tendencias de crecimiento, afectando tanto

positiva, como negativamente, la confianza de los agentes econdmicos.

Por tanto, las condiciones actuales de relativa estabilidad, brindan la
oportunidad de llevar a cabo e implementar medidas que contribuyan al
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crecimiento y la estabilidad econédmica sostenible. En ese sentido, el Informe de
Coyuntura Economica y Negocios 1-2018 del Banco Centroamericano de
Integracion Econdmica (BCIE), propone impulsar “reformas estructurales dirigidas
a estimular la produccion y asegurar el fortalecimiento de financiero ante riesgos
de quiebre, orientando la politica monetaria a conservar una orientacion
acomodaticia”. Mientras tanto, afiade que “la gestion de la politica fiscal deberia
guiarse cada vez mds por los objetivos a mediano plazo respecto a garantizar la
sostenibilidad de las finanzas publicas y reforzar los objetivos de reformas

estructurales”.

El principal desafio que enfrenta la economia mundial es garantizar la
sostenibilidad del impulso que ha tenido a principios del 2018. Los expertos del
FMI coinciden en la “necesidad de reforzar el marco en el que se sustenta la
economia mundial por medio de la implementacion de medidas especificas de
apoyo monetario, politicas fiscales amigables con el crecimiento y reformas
estructurales”. Por otro lado, se requieren iniciativas que contribuyan a reducir la
tendencia creciente de la inequidad de la distribucidon de riquezas derivados del
comercio y el crecimiento econdmico, neutralizando toda tensidon comercial con
indicios de medidas aislacionistas que puedan afectar los flujos de capital y

volatilizar el mercado.

La comunidad internacional debe unir sus esfuerzos en materia de
asesoramiento de politicas, intercambio de conocimiento y apoyo financiero a los

grupos mas vulnerables, en aras de construir una economia global mas sostenible.

1.3. Perspectiva del Comercio Internacional

Cuando se analizan las proyecciones de la economia mundial,
implicitamente, se ha de tomar en consideracion los comportamientos del sector
del comercial internacional. Citando al economista y catedratico Tugores Ques, J.

(noviembre, 2015), “el papel del comercio internacional, se entiende como el
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motor de crecimiento -término usado por el economista britdnico Alfred Marshall
en el siglo XIX- y factor principal de prosperidad y dinamismo del crecimiento

mundial”.

Dada la interconexion de los mercados financieros y flujos comerciales, la
minima alteracién de las politicas macroecondémicas y/ o comerciales de un pais
o grupo de paises, puede tener consecuencias, tanto beneficiosas como
perjudiciales, en el entorno econdmico a escala global. Por tanto, estos dos
indicadores, se analizan a menudo, como fuente de referencia de la estabilidad

econdmica internacional.

Asimismo, el informe de la UNCTAD 2015, explica que la relacidon entre el
comercioy el PIB mundiales, “se entiende como elasticidad del comercio respecto
al PIB, comparando las variaciones de ambos indicadores”. De acuerdo con lo
explicado por Tugores, “existe una reqularidad empirica entre el comportamiento
de ambos indicadores, donde el comercio internacional crecia a un ritmo mucho
mds rdpido que el PIB mundial”, sin embargo, en los ultimos afios (a partir del
2016), el comercio mundial de mercancias ha ido aumentando a un ritmo
relativamente mas lento, que ha sido igual o ligeramente inferior al del
crecimiento del PIB mundial. EI mencionado informe de la UNCTAD hace
referencia a esta problematica y explica que “las estimaciones indican que la
contribucion de los factores ciclicos a la desaceleracion del comercio es mds
acusada durante las crisis y los periodos de recesion”. En definitiva, el
comportamiento de las fluctuaciones del crecimiento del comercio internacional,

tienden a ser mas volatiles.

Ahora vemos que el crecimiento del comercio internacional, esperado
para el 2018, ha resultado mas moderado de lo que se anticipaba; para los
primeros meses del aio en curso, se encuentra alrededor del 3% en comparacion
con el 5% del 2017, segun datos del informe “Interim Economic Assessment” de

la OECD (septiembre, 2018). Particularmente, el mismo sefiala que la
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ralentizacion del intercambio comercial, tanto en mercados de economias
avanzadas, como los emergentes responde a “las crecientes tensiones y elevada
incertidumbre de las nuevas politicas comerciales” en mercados y sectores claves
para el comercio de mercancias. Aunque reciente, las politicas proteccionistas
anunciadas han impactado negativamente los flujos de inversiéon en las
economias avanzadas mermando la demanda de bienes y materias primas de los

mercados emergentes.

En efecto, el volumen del comercio mundial de mercancias, para el 2018, no
supera al crecimiento del PIB de este afio, constatando la nueva tendencia de que
el crecimiento del comercio internacional ya no super las de la evolucién del PIB.
Ahora bien, cabe plantearse la interrogante éa qué responde la desaceleracion
del comercio de mercancias en los ultimos afios? La UNCTAD (2015) sugiere que
los problemas se deben “principalmente a factores macroeconémicos,
debilitamiento del crecimiento del PIB mundial...” sin embargo, también existe la
tesis de que se esta gestando una ruptura del dinamismo comercial mundial,

contribuyendo a su ralentizacién.

Indica Tugores que un elemento explicativo de dicha ruptura, es la contraccion
de las cadenas de suministro globales, que se estd produciendo tanto por la
reduccion del diferencial de costes entre paises avanzados y en desarrollo como
por el incremento de las incertidumbres geopoliticas. De acuerdo al informe
presentado por el Consejo econdmico y social de Espana (2018) “El desarrollo de
las cadenas de valor globales ha sido una caracteristica fundamental de la
evolucion del comercio mundial... con importantes efectos sobre el crecimiento y
el empleo de las economias involucradas” sirviendo como catalizador del

crecimiento del comercio mundial. Tugores (noviembre, 2015), detalla que:

“al fragmentar los procesos productivos entre actividades o
componentes en una amplia multiplicidad de paises... tiene
consecuencias de que muchos inputs intermedios, al cruzar las
fronteras en mds de una ocasion (a medida que se va avanzando
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en la cadena de valor hacia el producto que llega al consumidor
final), ha contribuido a que las estadisticas de comercio
internacional, recojan mds de una vez el valor de algunos

componentes insertados en el PIB”

Dicho en otras palabras, la proliferacion de dichas redes globales de
produccién ha contribuido a que los datos del comercio internacional se situaran,
por algunas décadas, por encima de las del PIB mundial, desvirtuando Ia
estadistica. Actualmente, se estan utilizando mecanismos para reelaborar los
datos del sector del comercio mundial, de manera que ahora veremos, como
explica Tugores “Unas tasas de incremento mds suaves” respecto al comercio

internacional.

Por otro lado, el Consejo econdmico y social de Espaia (2018) imputa los
recientes resultados de la desaceleracién del comercio mundial de mercancias a
una merma o desmantelamiento de “la dindmica de incremento de las cadenas
de valor” toda vez que las ganancias de su explotacidon son cada vez menores.
Finalmente, el citado informe, explica que otro factor que contribuye a la
desaceleracién del comercio internacional, se puede acufiar a “reorientacion del
crecimiento de la economia china hacia su mercado interior, lo que reduce su
dependencia del comercio internacional y supone disminucion de las cadenas de

valor”

Asimismo, otros autores, como la propia OMC, han alertado de la creciente
oposicion a la globalizacion, sefialandolo como un factor que contribuye a la
desaceleracién del comercio mundial. Tratar de abordar los problemas de
desigualdad econdmica, tratando de revertir la globalizacion y la apertura a los
mercados, es contraproducente para el crecimiento econdmico. Los paises han
comprobado que el crecimiento autarquico, en la actualidad, es casi imposible. El
FMI en su informe Global Financial Stability Report (octubre, 2018) explica que la
creciente intensificacion de las tensiones comerciales, asi como la el
agravamiento de las mismas supone un riesgo substancial a el crecimiento global.
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Ahi aclaran que las medidas comerciales unilaterales, podrian alterar la cadena
de suministros de bienes y servicios global, debilitar la confianza de los inversores

y socavar la cooperacion multilateral.

En definitiva, son varios los factores que pueden explicar el contexto del
creciente desgaste en el dinamismo de los intercambios comerciales mundiales y
su proyeccién menos positiva a futuro, por lo que es esencial poner en marcha
politicas dirigidas a mejorar las condiciones de aquellas economias afectadas por

las fatalidades de la globalizacién, en lugar de favorecer al proteccionismo.

1.3.4. Comercio Maritimo Internacional

La perspectiva de la UNCTAD (2018) sugiere que la tendencia del comercio
maritimo global es positiva y proyecta un incremento del volumen movido de un
4% anual para el 2018. Sin embargo, advierten incertidumbre en el mercado,
derivadas de conflictos geopoliticos, cambio en las politicas econdmicas vy
comerciales, menor disminucién en las cadenas globales de valores, aunado a
cambios en las politicas implementadas para la sostenibilidad energética y

ambiental.

A pesar de lo anteriormente expuesto, se puede afirmar que el trasporte
maritimo es la espina dorsal de la globalizacién y es un componente fundamental
de las redes de transporte transfronterizo que apoyan las cadenas de suministro y

hacen posible el comercio internacional. (UNCTAD, 2015).

El transporte maritimo es responsable de mover entre el 90% -80% del
volumen total del comercio global (UNCTAD, 2015), al ser el medio de transporte
con los mas a costes mas bajos del mercado internacional, se considera idéneo
para el trafico de mercancias pesadas y de mucho volumen. Asimismo, se
considera mads ecoldgico que otros medios de transporte, con un amplio alcance

alrededor del mundo.
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No obstante, los largos tiempos de transito se presentan como un

inconveniente en esta modalidad de transporte.

1.3.5. Caracteristicas del sector maritimo internacional 2018

Reiterando las referencias realizadas anteriormente, la creciente
interconexion de los mercados, los cambios en procesos de produccion,
distribucién y en el consumo vy el papel que desempefian las nuevas tecnologias
en el mercado mundial; han incidido profundamente sobre el comercio
internacional. Es por ello que, a continuacién, el informe anual realizado por la
UNCTAD (2018) identifica algunas tendencias que, actualmente, estan

redefiniendo el panorama del sector del transporte maritimo.

Para el trasporte maritimo internacional durante el 2018, el tema mas
acuciante ha sido la difusién del sentimiento de incertidumbre causadas por la
reestructuracion de politicas comerciales que ponen en riesgo los flujos
comerciales y la prosperidad del intercambio comercial, redefiniendo las
tendencias de negocios a nivel global. Entre las mismas, mencionamos el
aumento de las medidas proteccionistas y de conflictos geopoliticos. En ese
sentido, se recalca que las politicas que cierran el comercio exterior limitan el
crecimiento econdmico, restringen los flujos de transporte y trastocan los

patrones de negocios.

Asimismo, otra tendencia que se identifica, especificamente, dentro del
contexto del transporte maritimo internacional, es el exceso de capacidad de
nuevos navios. La creciente introduccién de naves cada vez mds grandes, las cuales
se enfrentan a una escasez mas y mas pronunciada de carga y destino,

desequilibrando la oferta y la demanda.

Los expertos explican que el incremento en la consolidacién de operaciones y
la fusién de las navieras esta limitando la competencia. Si bien es cierto, hay menor
cantidad de naves disponibles, pero de gran capacidad, como resultado de los

Pagina 24 de 57



Andrea Cabello Marcano acabello23@hotmail.com

reducidos niveles de carga, los barcos son muy dificiles de completar cada viaje;
sin mencionar que la gran escala de los barcos supone un impacto directo a los

puertos, limitando accesos y rutas maritimas.

Por otro lado, se comenta acerca del impacto que genera el crecimiento
econdémico sobre la sostenibilidad medioambiental, como establece el informe de

las Naciones Unidas Situacién y perspectivas de la economia mundial (2018):

“Las crisis relacionadas con el cambio climdtico son cada vez mds
frecuentes... Pese a que se han reforzado las medidas contra la
contaminacion atmosférica...las emisiones del transporte internacional
maritimo y aéreo han aumentado mds rdpidamente que las del transporte

por carretera...”

Por tanto, la mejora del desempefio medio ambiental de las naves y la
industria en general estdn modificando el panorama mundial. La estrategia
inicialmente adoptada por la Organizacion Maritima Internacional en abril de
2018 para la reduccién de las emisiones de gas invernadero en un 20% al 2050 es
una de las piezas claves. Ademas, indican que se ha puesto en marcha un
importante movimiento de las navieras por encontrar alternativas de
combustibles compatibles con las nuevas reglamentaciones.

Finalmente, pero no menos importante, se comenta acerca del continuo
desarrollo tecnolégico que ha llevado al sector a implicarse mds en la
digitalizacién y los e-commerce. La UNCTAD, Review Of Maritime Transport
(2018), comenta que “ya no es posible valorar al sector del transporte maritimo
internacional, unicamente segun su alcance; para ello también se ha de
determinar la capacidad que posee para la adopcion de nuevas tecnologias que

permitan hacerlo mds relevante”.

El transporte maritimo, como otros medios de transporte internacional, es
parte fundamental de la cadena mundial de suministros, en cambio alin no abarca
una cuota relevante en los flujos trasfronterizos (business-to-consumer) del e-

commerce. La UNTACD indica que, dada la rapidez del trasporte aéreo, se
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posiciona como una mejor opcidon para el e-commerce, especialmente, para
mercancia de mucho valor y/o de entrega urgente. A pesar de ello, se espera que
el trasporte maritimo contribuya con el e-commerce en cuanto a transportar
mercancias que abastezcan los inventarios creados cerca de los centros de
consumo o apoyando cuotas de participacion en las cadenas de valor globales. La
UNCTAD (2018) a este respecto advierte que “para el comercio maritimo, esto
implica un aumento en la demanda del transporte, asi como, exigencias en
cuestion de calidad de servicio, confiabilidad en la entrega (especialmente en el

contexto del just-in-time), periodicidad y bajos costes del transporte”.

De modo que, para que la industria del comercio maritimo internacional
aproveche el potencial que proporciona el e-commerce, se deben adaptar
soluciones que favorezcan al este modelo de negocio, procurando la eficiencia de
la cadena de suministros. En otras palabras, la creciente digitalizacion de la
informacién y el comercio han obligado a la industria naviera a sumarse a las
iniciativas digitales, adoptando tecnologias para un mejor servicio asociado a la
ampliacién del rubro del comercio electrénico, a fin de mantenerse relevantes en
el mercado. El sector maritimo debe encaminar su estrategia para la planificacién
y adaptacion a los cambios impulsados por las nuevas tecnologias, tales como la
adopcidon de la digitalizacion de algunos procesos internos, desarrollando
plataformas tecnoldgicas cuyo objetivo es facilitar el trasporte de carga maritima

internacional.

1.3.6. Demanda de consumo y comercio internacional

Actualmente, gracias que la producciéon se puede de bienes y servicios se
puede encontrar, virtualmente, en cualquier parte de la geografia mundial,

podemos hablar de una globalizacién de los mercados.

Es bien sabido que, durante varias décadas, China ha liderado como el pais
con mayor produccion manufacturera del mundo, asimismo, varios paises de la

periferia han adquirido, con el pasar del tiempo, el mismo modelo econdmico. Esta
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situacion llevo a una concentracidon de la demanda del comercio mundial en las
rutas del este-oeste, enlazando los tres polos mas importantes de la economia
global (Europa-Asia-Norte América). En la actualidad, este escenario esta mutando
a un comercio mas multi-polar, por llamarlo de alguna manera, y se divisa un
aumento del comercio entre los hemisferios norte-sur; en parte, gracias a la
liberacion de algunas politicas comerciales y la explotaciéon de nuevas rutas
maritimas por parte de las compafias navieras. Sobre este aspecto, la UNCTAD
(2018). 50 years of Review of Maritime Transport, 1968-2018., explica que un
elemento a resaltar es que los cambios en la estructura y desarrollo del transporte
maritimo, han hecho posible la diversificacion del comercio, ofreciendo mejores
servicios con una relacién calidad precio que, a su vez, ha permitido a paises en
desarrollo explorar oportunidades comerciales. En consecuencia, el comercio
internacional en las ultimas décadas, se ha intensificado gracias al incremento en

la participacion comercial de paises en desarrollo.

El informe Connected Shipping: Riding the wave of e-commerce (2016) hace
referencia a al contexto al que se enfrentan el negocio del transporte maritimo
internacional en la actualidad: “Altamente competitivo, con mdrgenes brutos
cada vez mds bajos, con alto nivel de expectativas en el servicio y una demanda

inestable”

1.3.7. Flota mundial y la digitalizacién del sector maritimo

La flota maritima mundial facilita la conectividad de los servicios de
transporte al comercio mundial, es por ello que ha de irse adaptando a las
exigencias del mercado. El sector del comercio maritimo internacional es
altamente inestable, por tanto, los operadores maritimos estan constantemente
reformulando estrategias para alcanzar un crecimiento provechoso. En este
sentido, la industria del transporte maritimo estd invirtiendo considerablemente

en tecnologias que tienen el potencial de transformar al negocio como lo
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conocemos, ya que se enfrenta a unas expectativas cada vez mas exigentes, de
modo que el sector ha tenido que, progresivamente, adaptarse a la imparable

interconexion y las nuevas tendencias de consumo mundial.

En cuanto al transporte maritimo, estas nuevas tecnologias se relacionan
con la forma en que los barcos y las navieras operan, influyendo en la
automatizacién de procesos como el rastreo de carga y/o barcos y otros sistemas
que facilitan el intercambio de datos. En general, se busca agilizar la interaccion
entre los diferentes actores que hacen parte en la cadena de suministro; por otra
parte, con una flota mundial mds tecnoldgica, también, se busca reducir costes
con barcos automaticos, que cuenten con mayor capacidad de carga y que sean

eficientes en el consumo de combustible.

La combinacion entre la modernizacion de los sistemas en la flota mundial
y la creacidon de plataformas virtuales, permite que el sector maritimo pueda
proveer de un servicio de principio a fin, mucho mds trasparente y amigable para

el consumidor.

Asimismo, la sostenibilidad ambiental, también en el transporte maritimo,
es un imperativo de la Agenda 2030 para el desarrollo sostenible (UNCTAD, 2017).
Por tanto, se resefa que el sector maritimo estudia opciones de combustible fosil
alternativos, entre ellos, el gas licuado. La promocidn de buques propulsados por
gas natural puede servir para abaratar costos y promover energias limpias, en

sintonia con los Objetivos de desarrollo sostenible.

1.4. Sector e-commerce internacional

Los economistas del OECD, en su publicacion Digital Trade and Market
Openness (2018) hacen referencia al término comercio electronico o e-
commerce, en pocas palabras, como el intercambio de bienes y servicios, que
engloban un componente digital en sus transacciones y, ademas, la entrega se

puede realizar tanto fisica como digitalmente.
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En un principio, el e-commerce suponia todas aquellas transacciones
domeésticas que se gestan entre proveedores y consumidores a través de una
plataforma digital (L. Rodriguez. (2018) The Role of transport and logistics in
promoting e-commerce in developing countries. UNCTAD) Sin embargo, el
volumen del segmento trasfronterizo, de esta modalidad de comercio, esta
expandiéndose mucho mas que el segmento doméstico. Segun estima la autora
del mencionado articulo, el comercio trasfronterizo crecera alrededor del 17%

entre 2017y 2022.

Lo que reitera lo indicado en el mencionado estudio de Lopez Gonzalez, J.
y Jouanjean, M. (2017), sobre coémo la transformacién digital estd causando un
profundo impacto en el comercio internacional. En este sentido, aseveran que el
acceso a las tecnologias ha disminuido las barreras, para contribuir con una
mayor internacionalizacion y crecimiento de los mercados, favoreciendo asi en la
competitividad en la cadena de suministros de bienes y servicios tradicional. Por
tanto, manifiestan que la digitalizacion no solo afecta la manera en que se
producen las mercancias, sino que también, como llegan al mercado global y
afectando, a su vez, las tendencias de consumo. Por ultimo, afirman que la
digitalizacién del comercio ha democratizado el intercambio comercial
permitiendo participar, de manera mas directa, tanto a los consumidores como a

minoristas en estas transacciones a escala global.

Para seguir ilustrando los efectos que el comercio electrénico esta
teniendo en la modalidad de los intercambios comerciales, la OECD plantea que
la digitalizacidn permite llegar a usuarios a una mayor escala, en virtud del acceso
a la informacién y la interconectividad que ha permitido a los actores del
comercio internacional, llegar a un gran nimero de consumidores de manera
directa. Una clara tendencia del mercado electrénico es el auge de los teléfonos
inteligentes; a través de estos se ha masificado aun mas el espectro de usuarios
del comercio electrénico, haciendo posible adquirir productos y servicios, en
cualquier momento o lugar, usando aplicaciones mdviles. Para las empresas el e-
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commerce demanda especializacién en el negocio, de manera que la oferta sea
mucho mas personalizada, perfeccionandola a las necesidades de los

consumidores

Al respecto, otro componente esencial del comercio electrénico es la
rapidez y confiabilidad que pueda ofrecer a los consumidores, de modo que la
optimizacién de las actividades a lo largo de la cadena de valores global exige una
mayor coordinacion para cumplir con los plazos de entrega exigidos por los

consumidores.

1.4.4. Clasificacion de los tipos comercio electrénico

La UNCTAD clasifica 5 modelos de negocios en los que el e-commerce esta

presente:

Business-to-business (B2B): Las transacciones se llevan a cabo entre las
empresas. Junto con la modalidad Business-to-Consumer, representa el 75%
(Ismagilov, 2015) del volumen total que se mueve a través del comercio
electrénico.

Business-to-Consumer (B2C): Las empresas ofertan sus bienes y/o servicios
directamente a los consumidores finales. Se utilizan medios como las redes
sociales, webs especializadas en e-commerce y aplicaciones mdviles. Ejemplo:

Consumer-to-consumer (C2C): Los usuarios ofertan sus propios bienes y/o
servicios a otros usuarios. Podria decirse que es la version moderna de la
seccion de clasificados del periddico.

Consumer-to-Business (C2B): los consumidores publican sus bienes y/o
servicios a través de portales web, ofertandolos a las empresas.

Business-to-Government (B2G): Las empresas ofertan sus bienes y/o servicios
a los entes gubernamentales.

Este estudio se basa, mayoritariamente, en los modelos Business-to-
Business y Business-to-Consumers, dado a que ambos modelos repercuten
fundamentalmente en los mercados internacionales y, por ende, en el comercio

mundial.
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1.4.5. Logistica del e-commerce

El crecimiento del comercio electrénico ha tenido un profundo impacto en el
proceso logistico tradicional. La logistica del e-commerce presenta necesidades
muy especificas que exigen soluciones a medida y una gran flexibilidad. (UNCTAD,
2018) Fomento de los beneficios para el desarrollo del comercio electrénico y las
plataformas digitales. En el e-commerce proporcionar un servicio logistico
confiable lo es todo, cualquier error en el proceso logistico tendrd un impacto
directo en la decisidon del consumidor de realizar compras futuras, por lo que es

fundamental cumplir con las expectativas del cliente.

Los productos para los que el factor tiempo es capital y podrian devaluarse
rapidamente entre el momento de produccidn y la entrega privilegian el servicio
qgue ofrecen los operadores del transporte aéreo. Sin embargo, en el caso de las
mercancias para las que el factor tiempo es menos importante y cuya
comercializacién funciona en base a los sistemas de anticipacién de inventario

con proximidad a los mercados, el transporte maritimo se ve favorecido.

Los denominados centros estratégicos de apoyo a la distribucién en el
contexto de las transacciones electrdnicas transfronterizas y nacionales, juegan
un papel importante en el posicionamiento del transporte maritimo como el
principal medio de transporte, en el modelo de negocio propuesto por el
comercio electrénico. Esta modalidad de cadena de suministro del comercio
electronico resulta mas rentable y hace posibles servicios especificos del
comercio electronico que se integran bien con la logistica del transporte
maritimo. Asi pues, uno de los retos que enfrenta el transporte maritimo frente
al contexto del comercio electrdnico, en cuanto a las operaciones mas complejas
y con flujos de mayor volumen que requieren una personalizacién en la entrega,
y donde se evita aumentar los costes logisticos, tiene su salida en estos almacenes
especializados. Sin embargo, la relacion de la creciente demanda de centros de

distribucién, por parte del transporte maritimo, no puede adjudicarse
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exclusivamente al comercio electrénico, pero se considera que aporta una

contribucidn significativa al aumento del volumen movido en almacenes.

Finalmente, Hesse (2002) explica que la utilizacion de centros
distribuidores tiene implicaciones negativas para el comercio electronico, puesto
que, dada la complejidad del sistema logistico, crear intermediarios en la cadena
logistica genera interdependencias; y en segunda instancia, los habitos de

consumo pueden llegar a ser impredecibles.

1.4.6. El e-commerce en el comercio maritimo internacional.

El comercio maritimo, forma parte de la cadena logistica de los e-
commerce. Sin embargo, sigue siendo incierto hasta qué punto puedan ser
beneficiosos los flujos comerciales del e-commerce en el contexto del transporte
maritimo internacional, siendo las transacciones transfronterizas del comercio
electrénico, mediante el uso de este medio de transporte, relativamente
insignificantes en comparacion con medios de transporte alternativos. La rapidez
del transporte aéreo es favorable y calza con las exigencias del comercio
electrdnico, especialmente, ya que son mercancias de alto valor y susceptibles a

los tiempos de entrega.

No obstante, el comercio maritimo internacional contribuye en el
comercio electrénico, transportando mercancias y productos que dependen de
la creacion de inventarios cerca de los centros de consumo. A este respecto, la
UNCTAD 2018 (50 ANOS) comenta que “El just-in-time, en el contexto del
comercio maritimo, resulta en envios de poco volumen y frecuentes, en aras de

reducir costes de almacén”

En tal sentido, la implementacién ininterrumpida de estos procesos de
produccidon periddica de inventarios, exige confiabilidad en las entregas; la
UNCTAD (2018) advierte una nueva tendencia en el mercado de los operadores

comerciales que, en lugar de asumir costes de mantenimiento de inventario,
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prefieren adquirir servicios de transportes, asi sea de manera puntual y a un

precio mas elevado, que les garanticen envios rapidos.

Para que el comercio maritimo explore el creciente potencial que
proviene del comercio electrénico, los operadores deben adaptar el impulso de
las tecnologias, para crear y disefiar mejores y mas eficientes soluciones en las
cadenas de suministro adaptadas a los requerimientos del e-commerce. La
adaptacion y planificacion es esencialmente critica para el comercio maritimo, de
manera que su uso permanezca relevante en el mercado del comercio

internacional.
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3. CAPITULO Ill: MARCO LEGAL

El uso inadecuado de las tecnologias que provee el comercio electrénico
afecta el desarrollo del comercio mundial. Los avances que permitan la aplicacién
de un marco regulatorio es una condicidn prioritaria para el continuo
perfeccionamiento del rendimiento que el comercio electrénico tiene para

ofrecer.

3.1. Transporte Maritimo Internacional

Ante la presién comercial y las crecientes exigencias en el sentido de optimizar
las operaciones y sistemas de gestidon logistica y mejorar la conectividad, en
particular en el ambito digital, el transporte maritimo internacional esta
truncando a depender en gran medida de los sistemas informatizados y la
tecnologia de la informacién y las comunicaciones; el establecimiento de un
marco armonizado para las operaciones del comercio electrdnico garantizan que

las transacciones comerciales se lleven a cabo sin obstaculos ni controversias.

En el espectro supranacional, encontramos las siguientes regulaciones del

transporte maritimo internacional, en el marco de las Naciones Unidas:

Convenio de las Naciones Unidas Sobre el Transporte Maritimo de Mercancias
(Hamburgo, 1978). Aprobado en el afio 1978 y posteriormente entra en vigor a
finales del afio 1992. Como reza en su texto, el mismo, establece un régimen
juridico uniforme para los derechos y obligaciones (de los cargadores, portadores

y consignatarios) nacidos de un contrato de transporte maritimo de mercancias.

Posteriormente, fue adoptado en 2008 el Convenio de las Naciones Unidas
sobre el Contrato de Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente
Maritimo (Nueva York, 2008). El convenio ofrece un marco juridico mas moderno,
en el que se consideran aspectos de la tecnologia que se ha ido introduciendo al

transporte maritimo internacional, concretamente, el incremento en el uso del
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contenedor como unidad de carga, la aparicion de documentos electrdnicos de
transporte, entre otros. Como establece el extracto ofrecido por la Comisién de
las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Internacional (CNUDMI), “El
convenio brinda a los cargadores y portadores de un régimen universal vinculante
y equilibrado que regula el funcionamiento de los contratos maritimos de
transporte que puedan comprender otros modos de transporte”. En otras
palabras, establece los derechos y obligaciones de los cargadores, portadores,
consignatarios sujetos a un contrato de transporte de puerta a puerta que

comprenda un tramo internacional por via maritima.

Otro ente regulador de la industria maritima es la Organizaciéon Maritima
Internacional (OMI), que ha dirigido su labor en asegurar que el marco juridico
regulatorio de la industria maritima permanezca en constante evolucion, de
modo que se adapte a los cambios que susciten en el ambito global enfocandose
en temas como la seguridad, fiabilidad y el desempeifio medioambiental en el

medio marino.

2.1.1 Riesgos de seguridad (Ciberataques)

Dada la adopcidon de medios informaticos en sus operaciones, los buques
corren riesgos de ciberataques, la UNCTAD los clasifica en forma de “pirateo,
programas maliciosos, captacion de datos confidenciales, troyanos, virus,
programas pardsito y ataques de negacion de servicio, u otros, provenientes de
piratas y delincuentes de cualquier parte del mundo”. Asimismo, indican que
causas de corte meteorolégica extrema pueden traer incidencias a la
ciberseguridad de un navio. En tales circunstancias, es menester contar con
medidas de seguridad y protocolos de respaldo de los datos, en caso de
destruccion total, o que los sistemas puedan volver a funcionar los antes posible,

en caso de fallo parcial.

Como ya se ha aseverado, los ciberataques tienen repercusiones en el terreno
de la seguridad y pueden acarrear graves consecuencias puesto que su fin es el
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robo de informacidn sensible y confidencial en cuanto a “técnicas de produccién
y procesamiento o las estrategias de negociacidn con socios comerciales”
(UNCTAD, 2017). Las repercusiones de un ciberataque, también concierne
incidencias de indole econdmica, para la seguridad nacional y de caracter
financiero. Por otro lado, existen implicaciones de indole fisicos para los buques
mercantes y su navegacion segura; los sistemas de identificacién automatica
(SIA), se utilizan, mundialmente, para intercambiar informacion actual sobre la
posicidn, el nombre, la carga, la velocidad y el rumbo de los buques con otras
embarcaciones y con las autoridades maritimas mediante la transmisién de las
coordenadas por GPS. Son herramientas Utiles para la navegacioén, el seguimiento
del trafico y la prevencién de colisiones, las operaciones de busqueda y rescate,
la investigacion de accidentes y la prevencidn de la pirateria, por lo que
constituyen un factor adicional de seguridad en el trafico maritimo y un

complemento a las cldsicas instalaciones de radar.

En el aio 2000, la Organizacién Maritima Internacional (OMI) instruyé, en el
capitulo V del Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el
Mar, a todos los buques a instalar y tener sus SIA encendidos en todo momento,

a menos que:

“..de conformidad con acuerdos, reglas o normas internacionales, se
prevea la proteccion de informacion ndutica. Los propietarios y los armadores
de los buques pueden manipular los datos de los SIA a bordo, si de seguir
funcionando, pudieran comprometer la seguridad del buque, o si fuera a

producirse un incidente de sequridad de manera inminente...” (IMO, 2015)

Por ejemplo, el atravesar zonas con gran riesgo de pirateria, para impedir que
los piratas localicen los buques y planifiguen un ataque. La utilizacién no
autorizada de datos o sistemas, como la tripulacién de un barco o plataformas

puede tener consecuencias muy negativas.

Hasta ahora, los reglamentos y las politicas internacionales, como el Cédigo
internacional de la OMI para la protecciéon de buques y de las instalaciones
portuarias, se han ocupado principalmente de los aspectos fisicos de la seguridad
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maritima; y la adopcién de regulaciones sobre la ciberseguridad en las
operaciones maritimas ha sido, por lo general, voluntaria. En los Ultimos dos afios,
la OMI ha adoptado directrices sobre la gestion de riesgos cibernéticos
maritimos, proporcionando recomendaciones de alto nivel a todos los
participantes en el transporte maritimo internacional para la proteccion frente a

actuales y futuras amenazas y vulnerabilidades cibernéticas.

La IMO (2017) cita las siguientes directrices que detallan cinco elementos

funcionales para apoyar una gestion efectiva de los riesgos del sector maritimo:

1. Identificacidn: definir las funciones y responsabilidades del personal en
la gestidon de los riesgos cibernéticos, e identificar los sistemas, activos,
datos y capacidades que, si se irrumpen, plantean riesgos para las
operaciones de los buques.

2. Proteger: implantar procedimientos y medidas de control de los riesgos,
asi como la planificacién para contingencias, a fin de proteger ante
cualquier suceso cibernético y garantizar la continuidad de las operaciones
del transporte maritimo.

3. Detectar: crear las actividades necesarias para identificar un ataque
cibernético oportunamente.

4. Responder: crear e implantar actividades y planes para dar resiliencia y
restaurar los sistemas necesarios para las operaciones o servicios de
transporte maritimo que hayan sido afectados por un suceso cibernético.
5. Recuperar: determinar medidas para copiar y restaurar sistemas
cibernéticos necesarios para las operaciones de transporte maritimo que
hayan sido objeto de un suceso cibernéticos.

La Convencion de las Naciones Unidas contra la Delincuencia Organizada
Transnacional (2004), define los delitos transnacionales, entre otras cosas, como
delitos que se cometen en un solo Estado, pero tienen efectos sustanciales en
otro, por lo que puede ser aplicable a los actos de la ciberdelincuencia que
afectan las operaciones maritimas. En ese sentido, el Convenio Sobre La
Ciberdelincuencia (2001). Establece las disposiciones acerca de la jurisdiccidon en
relacion con los buques que enarbolan el pabellén de una parte y la nacionalidad
de los delincuentes (Art. 22) aplicado a aquellos delitos que se susciten en el

ambito cibernético.
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2.1.2. Riesgos en la Fiabilidad (Digitalizacion de documentos de transporte)

Los documentos de transporte, representan el principal reto para crear
alternativas electrénicas a los tradicionales documentos de papel, se busca que
cada documento emitido de un entorno electrénico sea seguro y que garanticen

el mismo reconocimiento juridico de los documentos de papel.

Por ejemplo, tradicionalmente, la posesién fisica del conocimiento de
embarque (B/L) en original, otorgaba el titulo de propiedad y gozaba del derecho
exclusivo a la entrega de la mercancia. La cuestién radica en que, al ser un
documento valioso, es menester que, en los esfuerzos por su digitalizacion, sea
utilizada una tecnologia que garantice la confiabilidad y seguridad necesaria.
Algunas compafias maritimas estan explorando la utilizacién de Cadenas de
Bloques; la UNCTAD (2017) “las define como una nueva tecnologia de registro
descentralizado que documenta la informacion compartida en una red entre
pares, mediante la criptografia y otras técnicas para crear registros seguros e
inmutables” Sin embargo, al ser una tecnologia en ciernes, su adaptacién no se

ha generalizado en el transporte maritimo internacional.

Entre otros retos, existe necesidad de idear mecanismos que permitan
adaptar las competencias y normativas sustantivas al contrato maritimo basados
en contratos inteligentes. A pesar de las nuevas posibilidades que ofrecen las
cadenas de bloque, en primer lugar, constituyen un reto que requiere tiempo e
inversién, ademas que suscitan preocupacién en materia de autenticacion de la

identidad o la proteccidn de datos confidenciales o financieros.

Una novedad legislativa internacional relativa al reconocimiento juridico de
los documentos transmisibles electréonicamente es la finalizacion de la Ley
Modelo Sobre Documentos Transmisibles Electronicos aprobada en julio de 2017
y confeccionada en el marco del Grupo de trabajo IV (Comercio Electrénico) de la
Comision de las Naciones Unidas para el derecho Mercantil Internacional. En ella,

se define el documento transmisible electrénico, que debe contener datos e
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informacién que lo identifiguen como el equivalente funcional de un documento
o titulo transmisible como, por ejemplo, los conocimientos de embarque,
resguardos, certificados y otros documentos empleados en el transporte de

mercancias.

2.1.3. Riesgos en el desempeiio Medioambiental (Emisiones de gases de
efecto invernadero procedentes del transporte maritimo

internacional)

El transporte maritimo emite unos 1.000 millones de toneladas de didxido de
carbono anuales y es responsable acerca del 2.5% de las emisiones de gases de
efecto invernadero mundiales derivadas de la quema de combustibles (UNCTAD,
2017). En ese sentido, la adopcidn de medidas técnicas y operacionales en
relacion con los buques podria aumentar la eficiencia y reducir las emisiones

hasta un 75%, segun indica el informe anteriormente citado.

En abril del 2018, en el marco de la sesentaidosava (62) sesién del Comité de
Proteccién del Medio Marino, se adoptd una estrategia inicial en la reduccion de
las emisiones de gas invernadero, ocasionadas por los buques mercantes (IMO,
2018). Lo anterior, complementa los esfuerzos realizados para abordar y
erradicar el cambio climatico y sus repercusiones; proyectados dentro del

Acuerdo de Paris y la Agenda para el desarrollo sostenible para el 2030.

En este sentido, estos acuerdos, en el marco de la Organizacion Maritima
Internacional, han avanzado en la aprobacion de un programa con estrategias
para la reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes
de los buques (OMI, 2018). La estrategia inicial hace referencia a que la OMI
examinara posibles medidas a corto, mediano y largo plazo, para la reduccién
progresiva de las emisiones de dioxido de carbono por parte del transporte
maritimo. En detalle, el enfoque de las metas de corto plazo (2018-2023) radica
en mejorar la eficiencia tanto de buques ya existentes como de nuevos navios, en

cuanto a la optimizacidn de recursos técnicos y operacionales, y el uso de
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energias alternativas como combustible. Dentro de las metas a mediano plazo
(2023-2030) la estrategia incluye la creacién de medidas innovadoras, que
incentiven al mercado a volcar sus esfuerzos para la reduccién de gases
invernadero. Por ultimo, las metas a largo plazo (2030- en adelante) la meta
apunta a la reduccion — al menos- definitiva de todos los combustibles fdsiles y
aquellos que contengan didxido de carbono, utilizados en el transporte maritimo

internacional.

Por otro lado, en el marco de la OMI se ha adoptado una enmienda en
referencia a la implementacion 0.50% masa/masa como como limite de
contenido de azufre en el combustible de los buques, el cual entrard en vigor a
partir del 01 de enero del 2020. Segun explica el ente supra-gubernamental, un
estudio sobre | las emisiones de 6xidos de azufre procedentes de los buques y
estimo que la contaminacidon atmosférica de los buques contribuiria a mas de

5700.000 muertes prematuras en todo el mundo en el periodo 2020-2025.

Finalmente, la UNCTAD (2017) acota que debe prestarse atencion suficiente a
las necesidades de paises en desarrollo, puesto que no cuentan con la los avances
suficientes para el establecimiento de politicas de medioambientales, en
consecuencia, recomienda realizar medidas de apoyo para potenciar la

cooperacion técnica, de investigacién y desarrollo.

2.2. Comercio Electronico

La normativa de la actividad comercial a través de medios electrdnicos
comprende un vasto abanico de regulaciones internacionales. En referencia al
ambito global sobre el marco regulatorio del comercio electrdnico, en 1998 se
adopté por primera vez la Declaracion sobre el comercio electronico Mundial,
auspiciada por la Organizacién Mundial del Comercio (OMC), con la cual se
establecid un programa de trabajo para realizar estudio de las cuestiones

relacionadas con el comercio electrénico a nivel mundial.
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A largo de los afios, diferentes entes supranacionales han dirigido su enfoque
en instaurar normativas destinadas a la resolucion de problemas que atafen al
comercio electrénico. En ese sentido, y como opinidn propia, en general los
esfuerzos van enfocados al establecimiento de unos minimos que garanticen tres
factores fundamentales, vinculados entre si: privacidad, seguridad juridica y
confianza.

1.2.1. Privacidad

La implantacién de un marco juridico sélido para la proteccidon de los
consumidores refuerza la confianza de estos en los mercados digitales y las
transacciones en linea, promoviendo la participacion en operaciones
transfronterizas de comercio electrénico (OMC, 2018). En la actualidad, la
utilizacion de herramientas de almacenamiento y el tratamiento de grandes
volumenes de datos (Big Data) es parte de la actividad mundial, en virtud de los
multiples tratamientos trasfronterizos que realizan las empresas. En este sentido,
las empresas se deberan verse obligadas a garantizar un servicio de seguridad y

privacidad de datos personales tratados.

Dado a que la elaboracién de leyes de proteccién al consumidor se lleva en
el plano nacional y de forma independiente, puede resultar dificil determinar cual
legislacidon es aplicable a operaciones de comercio electrénico trasfronterizo.
Recientemente, en Europa ha entrado en vigor, el 25 de mayo de 2018, un nuevo
Reglamento Europeo General de Proteccion de Datos personales en el sector de
las telecomunicaciones electrdénicas. El mismo refuerza la concienciacién global
sobre la privacidad de las personas y establece el ejercicio de una responsabilidad
proactiva por parte de las empresas e impone sanciones maximas de hasta un 4%
del volumen de negocios total anual del ejercicio financiero anterior. Asimismo,
obliga a la proteccion de datos aplicando medidas adecuadas para asegurar que,
por defecto, solo se procesen aquellos datos personales que sean necesarios para
un fin especifico. La OMC (2018) advierte que “esta obligacion afecta al volumen

de datos personales recopilados, al alcance de su procesamiento, a su periodo de
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almacenamiento y a su accesibilidad”, por lo que explican que “una politica de
privacidad de datos demasiado restrictiva puede limitar el uso de las tecnologias”
y ser contraproducente ya que puede otorgar al sector digital nacional una
desventaja frente a los sectores digitales de paises que aplican politicas menos

estrictas en cuanto a la proteccién de datos.

Por otra parte, en el marco de la OMC, consideramos el Acuerdo sobre los
Aspectos de los Derechos de Propiedad Intelectual relacionados con el Comercio,
se concibid a fin de garantizar proteccidn y observancia eficaz de los derechos de
propiedad intelectual y la solucidon imparcial de las diferencias que surjan entre

los mismos miembros de la OMC.

1.2.2. Seguridad juridica

Dentro de la Organizacidn de las Naciones Unidas (ONU) existe un érgano
juridico, denominado Comisién de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil
Internacional (CNUDMI), que fue instaurado con la finalidad de reformar la
legislacion mercantil a nivel mundial, a través de la modernizacién y armonizacién
de las reglas del comercio internacional para evitar la disparidad existente entre

las leyes nacionales que entorpecian el comercio trasfronterizo.

La Ley Modelo de la CNUDMI (1996) fue creada como guia para la
incorporacion al derecho interno de sus Estados Miembro. Su estructura se puede
definir como una primera parte general y la segunda parte, constituye la
normativa referente a los actos relacionados con los contratos de transporte de
mercancias dentro del comercio electrénico mundial. El ambito de aplicacion se
extiende a todo tipo de informacidon en forma de mensaje de datos utilizada en
el contexto de las actividades comerciales. La importancia de esta legislacidn es
el hecho que le otorga caracter juridico a los mensajes de datos y por ende tienen
fuerza obligatoria por haberse convenido entre las partes interesadas. La
referente legislacion modelo fue elaborada con la finalidad de crear una

legislacidn base que sirviera para modernizar la existente en los paises miembro,
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de modo que se eliminaran obstaculos que impidan el facilitamiento y desarrollo
del comercio electrénico, que proteja las operaciones comerciales
transfronterizas, de manera que se preste uniformidad a las normas que sirven

como base para las partes y provea herramientas para la resolucion de conflictos.

Por esta razén, los entes supranacionales recomiendan la necesidad de
homogenizacion de legislaciones nacionales a los lineamientos internacionales, a

fin de robustecer la confianza en este tipo de transacciones.

Otro convenio que refuerza el caracter juridico de las actividades en el
marco del e-commerce trasfronterizo, es el Acuerdo General sobre el Comercio
de Servicios (AGCS). El mismo, se negocié durante la Ronda de Uruguay y
constituye el primer acuerdo comercial multilateral en el marco del Comercio
Electronico. Entrafa compromisos juridicamente vinculantes, a fin de crear un

panorama de transparencia.
1.2.3. Confianza

Otro aspecto que demanda transparencia y confianza son las transacciones
electrdnicas, en aras de fomentar la confianza en el pago a través de plataformas
electrdnicas. En las transacciones en linea, la seguridad de las corrientes de flujos
de informacién resulta decisiva para evitar la intercepcion de mensajes y
nimeros de tarjetas de crédito. En ese orden, para 1997 la normativa
denominada Security in Electronic Transactions (SET) determind que, mediante el
cifrado de mensajes, firmas electrénicas y certificados criptograficos, se
mantendria la privacidad de los numeros de tarjetas de crédito y detalles de

transacciones enviados por una red.

Por ultimo, se comenta la Ley Modelo sobre Firmas Electronicas (CNUDMI)
2001, en la misma, se describe que las firmas electrénicas tienen la misma validez
legal que las autdgrafasy, por tanto, le otorgan efecto juridico al contenido de los
mensajes de datos. Sin embargo, para que tenga validez debe estar previamente

certificada.
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4. CONCLUSIONES

El propdsito de esta investigacion fue explorar el impacto que ha tenido la
evolucién del comercio electrénico en el contexto del comercio maritimo
internacional, sefialando un planteamiento sobre los cambios estructurales que
presenta el transporte maritimo internacional, directamente provocados a raiz
de la implementacion de mejoras tecnoldgicas en favor del comercio electrénico

internacional.

El primer argumento que se utilizdé como mdvil en esta investigacién hace
referencia al diagndstico del entorno econdmico internacional actual, en el cual
fue posible determinar que existe una tendencia al crecimiento en la demanda
del comercio internacional durante el periodo 2017-2018. Empero, aunque ha
habido crecimiento durante el afo 2018, no se ha mantenido el ritmo del auge
comercial registrado en el afio 2017; en efecto, los expertos consultados
determinan que un elemento explicativo de la desaceleracidon del comercio
mundial se observa en el auge de politicas comerciales restrictivas y la
incertidumbre que causan en el entorno econdmico internacional, lo cual
afectarian directamente al comercio internacional y la produccidon mundiales. En
ese sentido, luego de una extensa lectura de la opinidon de articulos
especializados, se resuelve que impera la necesidad de luchar contra el
proteccionismo y las practicas de distorsion y discriminatorias dentro del

comercio internacional.

Como comentado anteriormente, el comercio electronico o e-commerce ha
servido como principal objeto de estudio de este analisis, a fin de alcanzar un mas
claro entendimiento del fendmeno denominado como e-commerce. De acuerdo
al andlisis realizado, el e-commerce ha pasado a ser un tépico de mucha
relevancia que viene a determinar el futuro del comercio internacional. Las

posibilidades que ofrece el internet estan teniendo un impacto, en los ultimos
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anos, en el auge de los volumenes de carga, la mejora de la productividad
mundial, tendencias de consumo, y especificamente, en la transformacion de los

segmentos que hacen vida en la cadena de suministro mundial.

El desarrollo de un entorno mundial cada vez mas tecnoldgico y digitalizado
ha hecho posible la rapida adopcién del comercio electrénico. Las plataformas
electrdnicas tienen un indice de aceptacion elevado, por parte de consumidores
particulares y empresas y su uso cada vez es mas generalizado. Sin embargo, es
necesario mencionar que se encontro que las estadisticas del comportamiento
del comercio electrénico, se hacen en base a una estimacioén del porcentaje que
representan las transacciones del comercio electrénico global en el total del

producto interno bruto mundial. UNCTAD 2018

A pesar de que es dificil medir el volumen del comercio electrdnico, dada la
falta de datos estadisticos concluyentes, se puede decir, que la expansién del
comercio electrénico inevitablemente demanda de servicios logisticos y de
transporte. A lo largo de esta investigacion se ha demostrado que el comercio
electrénico requiere de los servicios logisticos para su ejecucion y los mismos
representan un elemento esencial dentro del mismo, especialmente, en el

intercambio de bienes fisicamente transportables.

Se afirma que entre el comercio electrénico y el transporte hay una relacion
complementaria. La logistica determina la competitividad que pueda tener
cualquier comercio electronico dentro del mercado; las tendencias de consumo
demandan factores determinantes como la reduccidn en los plazos de entrega,
reduccion de costes de envio, fiabilidad, entre otros. Por esta razén, la expansién
del comercio electrénico, especialmente en productor fisicos, afecta la logistica
comercial que sustenta el comercio globalizado y las cadenas de valor

internacionales en muchos aspectos.

Centrandonos en la tercera vertiente de este estudio, el comercio maritimo

internacional; se ha determinado que, en esencia, el trasporte maritimo es el
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corazon del comercio internacional. En este sentido, en el ambiente de creciente
cambio del comercio internacional, inevitablemente viene a trastocar lo

tradicional del sector maritimo, para transformarlo a pasos agigantados.

Se ha puesto en relieve que, bajo un punto de vista general, el comercio
electronico posee una magnitud de oportunidades para el sector maritimo. Si
bien es cierto que ha habido un incremento en la demanda del transporte
maritimo internacional, no ha sido posible adjudicarle el porcentaje de
participacion proveniente del e-commerce. Tal como se aclaré anteriormente, la
falta de datos y estadisticas sobre el comercio electrénico de la mayoria de los
paises, especialmente paises en desarrollo, representd un obstdculo para la

presentacion de evidencias del sector.

Lo cierto es que el desarrollo del comercio electrénico depende
intrinsecamente de la capacidad de los tiempos de entrega, de esta manera, exige
una optimizacion de la cadena de valor, a fin de proveer servicios con valor
agregado para los consumidores. En este sentido, el transporte maritimo
presenta el inconveniente de poseer tiempos mas largos de transito, frente al
resto de modos de transporte. Sin embargo, sigue siendo el modo de transporte
mas utilizado en el comercio internacional por ostentar una gran capacidad de

carga y su competitividad en costes.

Para que el transporte maritimo internacional aproveche el potencial
derivado del comercio electrénico, debe potenciar su valor agregado en cuanto a
flexibilidad, confiabilidad y predictibilidad de la cadena logistica; la
automatizacion y productividad de sus procesos; y ser eficiente en su desempefiio
medio ambiental. Se ha podido considerar que, en si, el comercio electrdnico ha
ejercido una influencia poderosa sobre el transporte maritimo internacional, en
especial, evidenciado por los cambios que esta experimentando en la inclusion
de altisimos componentes tanto tecnoldgico como de eficiencia, sin embargo,

esas mejoras no son automaticas; a fin de explotar la digitalizacidon en apoyo del
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comercio electréonico, es preciso realizar inversiones en infraestructura de
tecnologia de la informacidn y las comunicaciones, en conjunto con la adopcién

de regulaciones o la modernizacién de las ya establecidas.

Por otro lado, la modalidad de utilizacidon de centros de distribucion parece
ser una respuesta del trasporte maritimo frente al contexto del comercio
electréonico. Como se establecid, a través de la utilizacion de estos centros, se ha
podido gestionar operaciones complejas con grandes flujos de volumen que
requieren la personalizaciéon en la entrega. Pero de nuevo, lo anterior no
necesariamente se relaciona exclusivamente al comercio electrénico, pero se
considera que aporta una contribucién significativa al aumento del volumen

movido en centros de distribucion.

Por otro lado, el comercio electrénico y la digitalizacion del trasporte
maritimo internacional han proporcionado interesantes aportes las relaciones
comerciales en el dmbito tanto regional como internacional. Como ya se ha
descrito, los avances tecnoldgicos traen consigo escenarios cada vez mas
complejos y controvertidos, que intensifican las preocupaciones sobre diversos
aspectos de las politicas comerciales. En ese sentido, la era de la digitalizacion
plantea cuestiones en las que confluyen factores intrinsecos en el comercio
como, por ejemplo, el acceso a los mercados y la no discriminacién; por otro lado,
determinados aspectos intrinsecos de internet, como la ciberseguridad,

privacidad y la proteccién de los consumidores.

En definitiva, varios son los argumentos que apuntan a que el dinamismo de
los intercambios comerciales es imparable, y se considera menester que las
politicas comerciales en la era de las telecomunicaciones, estén respaldadas por
marcos reglamentarios idoneos, que a su vez estén enfocados en reducir la
brecha digital y permitan aprovechar las oportunidades que proveen los avances

tecnolégicos.
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