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COSTES DE TRANSPORTE Y
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INTERNACIONAL ENTRE LA UNION
EUROPEA Y LATINOAMERICA

En este trabajo se investiga la relacion empirica existente entre conectividad, costes de
transporte y comercio. Con el fin de analizar los determinantes de los costes de
transporte se estima un modelo de costes donde se incluyen como variables explicativas
los valores unitarios, la distancia, la conectividad y las economias de escala.

A continuacion, para establecer el grado y la intensidad de la relacion existente entre
costes de transporte y comercio se estima una ecuacion de gravedad ampliada.

Los resultados de ambas estimaciones permiten calcular la elasticidad de los costes de

transporte con respecto al comercio.
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1. Introduccion

Los factores geograficos son uno de los aspectos
mas importantes que inciden en la competitividad inter-
nacional. La distancia geografica que separa a un pais
de sus principales socios comerciales, el no tener salida
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al mary los costes de transporte suelen ser los conside-
rados habitualmente. Sin embargo, existe un factor adi-
cional, también relacionado con la geografia y que ha
sido relegado a un segundo plano: nos referimos al ac-
ceso a los servicios de transporte, al que vamos a lla-
mar, de ahora en adelante, «conectividad». El transpor-
te intercontinental en la actualidad se realiza en gran
parte a través de lineas regulares de transporte mariti-
mo, con la unica excepcion de las mercancias que se
transportan a granel. El acceso a dichos servicios es por
tanto un aspecto crucial que incide directamente en la
competitividad y en la geografia del comercio.

En el apartado segundo se presentan una serie de
indicadores que pueden ser utilizados para medir la
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calidad de los servicios que ofrecen las lineas regula-
res en distintos paises. En el apartado tercero se ana-
lizan los determinantes de los costes de transporte y
se realiza un analisis empirico para el comercio entre
la Unién Europea y Latino América y los citados indi-
cadores son considerados como variables que deter-
minan los costes de transporte. A continuacion, en el
apartado cuatro se estima la relacién empirica entre
costes de transporte y comercio internacional y el
apartado cinco presenta las principales conclusiones
de la investigacion.

2. Medicion de la conectividad

En este apartado presentamos posibles medidas
que servirian como indicadores de la calidad de los
servicios que ofrecen las lineas de transporte mariti-
mo disponibles en diferentes paises. Los indicadores
se generan a partir de los datos extraidos de Contai-
nerisation International Online (www.ci-online.co.uk).
En esta base de datos se encuentra informacion so-
bre buques, servicios, capacidad en TEUs y de los bu-
ques portacontenedores celulares que se encuentran
en servicio en las lineas de transporte maritimo inter-
nacional.

A partir de la informacién suministrada se han compu-
tado los siguientes indicadores:

Distribuciéon geografica de buques
portacontenedores

La asignacion de la flota total en un pais es el numero
de buques y la capacidad en TEUs que las compafiias
nacionales e internacionales de transporte de linea re-
gular emplean en los servicios de linea regular desde o
hacia los puertos del pais. Aunque los buques no llegan
vacios y la capacidad asignada total no se encuentra en
realidad en servicio para las exportaciones de un pais,
un numero elevado de buques es claramente un indica-
dor de las mayores oportunidades que tienen a su dis-
posicion los exportadores de un pais para cargar sus
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CUADRO 1

DISTRIBUCION DE LA FLOTA
(NUumero de buques)

Ranking Pais Numero de buques

1 China............... 1.228
2 Hong Kong, China. .. ... 1.166
3 Estados Unidos . . ... ... 1.074
4 Singapur. . ........... 916
5 Reino Unido . ......... 861
6 Alemania. . ........... 810
7 Paises Bajos. .. ....... 785
8 Bélgica.............. 774
9 Japon. . ... ... 756
10 Corea,Rep............ 734

exportaciones contenedorizadas, encontrandose por
ejemplo mejor conectados con mercados exteriores.

El pais con el mayor numero de buques desplegados
es China (1.228 naves), seguido por Hong Kong (China)
(1.166) y Estados Unidos (1.074). En Latinoamérica, los
puertos de Panama reciben el mayor numero de buques
(243) y en Africa el pais que lidera es Egipto (336).
Ambos paises se benefician de su posicion geografica 'y
de sus respectivos canales. La asignacion de buques a
Panama no es el reflejo del volumen de comercio conte-
nedorizado panameno, sino mas bien del liderazgo de
los puertos panameinos como centros de transito (frans-
hipment) en ambos extremos del canal. Gracias a estos
puertos de transito los exportadores panamenos dispo-
nen de acceso a un numero mucho mas elevado de bu-
ques que los exportadores de paises vecinos como Co-
lombia (184 buques) o Costa Rica (87). La asignacién
media de la flota a paises menos desarrollados (PMD)
es tan sélo un séptimo de la media de paises no-PMD y
s6lo 1,9 por 100 de la flota desplegada en China.

El Cuadro 1 muestra las diez economias con el mayor
numero de buques portacontenedores desplegados en
servicios de linea regular con destino u origen en sus
puertos.



CUADRO 2
DISTRIBUCION DE LA CAPACIDAD
DE LA FLOTA EN TEUs

Ranking  Pais TEUs
1 China.................. 3.928.913
2 Hong Kong, China ... ... .. 3.749.697
3 Estados Unidos . ... ...... 2.978.193
4 Singapur . ........ ... ... 2.471.635
5 Alemania............... 2.249.857
6 Reino Unido. . .. ......... 2.169.336
7 Corea,Rep.............. 2.110.367
8 Paises Bajos . ........... 2.083.832
9 Taiwan, prov. de China. . . .. 1.959.434
10 Japon .. ...l 1.926.790

CUADRO 3
DISTRIBUCION DE LA FLOTA (BUQUES)
PER CAPITA
1 Malta ................. 286,08
2 San Cristébal y Nieves . . . . 266,37
3 Bahamas .............. 225,92
4 Singapur. . . ... ... 221,74
5 Samoa (Americana). . . . ... 214,29
6 Aruba................. 177,78
7 Hong Kong, China. .. ... .. 173,38
8 Polinesia Francesa . . .. ... 143,22
9 Islas Marshall . ... ....... 133,33
10 Antigua y Barbuda. . ... ... 131,41

Distribucién geografica de la capacidad
de carga en contenedor (TEU)

Una foto similar se obtiene si se observa el desplie-
gue geografico de la capacidad de carga en contenedo-
res, por ejemplo, considerando el numero de slots (hue-
llas o huecos) para contenedores equivalentes a 20 pies
(TEUs). China (3,93 millones de TEUs), Hong Kong
(China) (3,75 millones) y Estados Unidos (2,98 millones)
son los tres paises donde las flotas de mayor capacidad
se despliegan (Cuadro 2). Egipto (854.203) y Panama
(703.432) contintan liderando en Africa y Latinoaméri-
ca, respectivamente. En América del Sur, los puertos
brasilefios (464.490) reciben la mayor capacidad en
TEUSs, en el Africa Subsahariana, la mayor capacidad
en TEUs se despliega en los puertos sudafricanos
(382.351), y en el Sur de Asia, los puertos de Sri Lanka
(668.033) presentan un 56 por 100 mas de slots que la
India (427.443). El comercio contenedorizado de la
India se transborda con frecuencia en Sri Lanka, y los
exportadores e importadores de éste ultimo pais se be-
nefician por tanto de la situacion de Colombo como un
centro principal de transito maritimo. La Republica de
Yemen (129.773), Senegal (95.961) y Benin (92.962)

son los tres PMDs con las flotas mayores en sus puer-
tos. En media, los PMDs disponen de tan sélo el 7
por 100 de la capacidad de carga en TEUs de los paises
no-PMD, y sdlo el 0,7 por 100 de la capacidad de China.

Distribuciéon geografica de los buques
portacontenedores per capita

Importadores y exportadores de pequefios paises ten-
dran, muy posiblemente, un menor acceso a buques de
menor capacidad que escalen en los puertos de sus corres-
pondientes paises que aquellos importadores y exportado-
res cuya base se encuentre en paises grandes. Sin embar-
go, existe un numero de paises relativamente pequefios
que han atraido servicios que realizan el transito en sus
puertos, lo que ayuda a incrementar su conectividad a pe-
sar de su quiza limitado comercio. Con el objetivo de tener
en cuenta el tamano de la poblacion, la asignaciéon de bu-
ques en los puertos de un pais puede dividirse por su po-
blacién, generando asi el indicador de buques desplegados
per capita (Cuadro 3). En particular, los pequefios Estados
islefios que dependen de las importaciones para la mayoria
de los bienes que se consumen en el pais, atraen relativa-
mente elevados numeros de buques portacontenedores.
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CUADRO 4
ASIGNACION DE LA CAPACIDAD
DE CARGA DE LA FLOTA EN TEUs
PER CAPITA
Ranking Pais TErl]J;bﬁ:LtLSOO
1 Malta.................. 636,55
2 Singapur .. ... ... 598,31
3 Hong Kong, China ........ 557,58
4 Bahamas ............... 534,10
5 Panama................ 242,81
6 Emiratos Arabes Unidos . . . . 230,32
7 Aruba. ................. 230,02
8 Polinesia Francesa . . . ... .. 228,97
9 Guam. ................. 197,22
10 Bélgica 161,62

CUADRO 5
NUMERO DE LINEAS MARITIMAS
CON ESCALA EN PUERTOS DEL PAIS
Ranking Pais Lineas

1 Reino Unido. . ... .. 133

2 Paises Bajos ... ... 131

3 Bélgica. . ......... 123

4 Alemania . ........ 114

5 Francia. . ......... 105

6 Singapur . ........ 98

7 China............ 96

8 Hong Kong, China . . 93

9 Espafia .......... 91

10 Italia. ............ 87

Los mayores indices los ostentan aquellos paises islefios
que disponen de puertos de transito, como Malta (286 bu-
ques por millon de habitantes), Bahamas (225) y Singapur
(222). San Cristobal y Nieves, Aruba y Antigua y Barbuda
también se han desarrollado como hubs regionales para
economias caribefias vecinas, por lo que por sus puertos
transitan multiples, aunque pequefios, buques portaconte-
nedores. Bangladesh (0,27 buques por millon de habitan-
tes), India (0,24), Irak (0,21) y la Republica Democratica del
Congo (0,17) son los paises en que se despliega el menor
numero de buques per capita.

Distribuciéon de capacidad de carga
en contenedor per capita

Malta, Singapur y Hong Kong (China) son los paises en
cuyos puertos se alcanzan los mayores indices de capaci-
dad de carga en contenedor per capita. La mayoria de los
diez paises en cabeza (Cuadro 4) son islas y en la mayor
parte de los mismos se encuentran importantes puertos
hub. La mayoria de los contenedores manipulados en
Malta, Singapur o Bahamas son cajas en transito, es decir,
tras haber sido descargados, seran cargados en un buque
portacontenedores diferente para ser distribuidos. Hong
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Kong y Bélgica disponen de terminales de contenedores
que sirven como hub a paises vecinos, y Panama y Emira-
tos Arabes Unidos son también importantes zonas francas
regionales. La Republica Checa (0,02 TEUs por 1.000 ha-
bitantes) y Paraguay (0,04) se encuentran entre los paises
con las menores asignaciones de capacidad de carga en
TEUs per capita, ambos paises no disponen practicamen-
te de fachada maritima y sélo pueden utilizar un reducido
numero de servicios regulares en barcazas fluviales para
conectar sus capitales con los puertos de paises vecinos.

Numero de lineas de transporte maritimo

Los paises europeos son los que se encuentran servi-
dos por el numero mas elevado de compafias de trans-
porte maritimo en linea regular. Los puertos de Reino
Unido (133 lineas) disponen de servicios intercontinenta-
les, regionales y de cabotaje. Rotterdam (Paises Bajos),
Amberes (Bélgica), Hamburgo y Bremerhaven (Alema-
nia) y Le Havre (Francia) son los principales puertos nor-
te-europeos que conectan servicios feeder de transporte
maritimo de corta distancia con lineas intercontinentales
Este-Oeste y Norte-Sur. En el otro extremo se encuen-
tran Albania, la Republica Checa, Groenlandia, Iraq, Pa-



CUADRO 6

NUMERO DE SERVICIOS REGULARES
EN LOS PUERTOS DEL PAIS

Ranking Pais Numero servicios

regulares
1 China.................. 863
2 Hong Kong, China. .. ... ... 738
3 Singapur. . . ... ... 669
4 Estados Unidos. . ... ... ... 623
5 Corea,Rep. ............. 569
6 Japén. . ... ... L. 539
7 ReinoUnido . ............ 538
8 Paises Bajos. . . .......... 506
9 Alemania ............... 472
10 Francia................. 446

CUADRO 7
TAMANO MEDIO DEL BUQUE
] . Tamafo medio
Ranking Pais del buque

1 Hong Kong, China ......... 3.216

2 Oman................... 3.215
3 China................... 3.199
4 Taiwan, prov. de China. .. ... 3.115

5 Canada ................. 3.022
6 Malasia ................. 2.919
7 Panama................. 2.895
8 Arabia Saudi ............. 2.882

9 Corea,Rep. . ............. 2.875
10 Alemania . ............... 2.778

laos, Paraguay y Santo Tomé y Principe, donde tan sélo
una linea sirve los puertos de estos paises.

Servicios regulares

Normalmente, las lineas de transporte maritimo pro-
veen mas de un servicios regular. En media, el numero
de servicios regulares que se ofrecen por pais es casi
cuatro veces mayor que el numero de compafiias de li-
nea regular. En el caso de China, cada empresa de
transporte maritimo regular oferta de media mas de 6
servicios regulares diferentes. Los paises cuyos puertos
se sirven por el mayor numero de servicios regulares
son China (863 servicios), Hong Kong (China) (738) y
Singapur (669). En Europa, Reino Unido es el pais ser-
vido por el mayor nimero de servicios (538), en Africa,
la primera posicion la ocupa Egipto (196) y en Latino-
américa, los puertos brasilefios reciben mas servicios
regulares diferentes (147) que Panama (119). El numero
medio de servicios regulares que se ofrecen en PMDs
es tan sdlo un séptimo de la media en paises no-PMDs,
y el mayor numero de servicios que sirven un pais lo
presenta Senegal, aunque representa sélo una veintea-
va parte de la oferta en China.

Tamafo medio del buque

El buque es un ejemplo clasico en el que suceden
economias de escala'. Las comparfiias que operan los
buques de mayor tamafio se encuentran en una posi-
cion en la que pueden ofrecer sus servicios a un menor
precio. Hong Kong (China) (buque de tamafo medio:
3.216 TEUs), Oman (3.215) y China (3.199) son las tres
economias por cuyos puertos transitan los portaconte-
nedores de mayor capacidad de carga en contenedo-
res. En el Oeste de Asia, Salalah (Oman) es un centro
de transbordo internacional relevante por el que pasan

' «La capacidad de carga de un buque varia proporcionalmente al cubo
de su dimension, mientras que la resistencia al agua aumenta ligeramente
mas que el cuadrado de su dimension, por lo tanto un buque de gran
tamafio requiere menos carbdn en proporcién a su tonelaje que uno
pequefio. También requiere menos recursos humanos, especialmente
para la navegacion, al mismo tiempo que ofrece mayor seguridad y
confort a sus pasajeros, y una mayor posibilidad de eleccién de compariia
y mejor servicio profesional. En resumen, un buque pequefio no tiene
posibilidad de competir con uno de gran dimension entre puertos a los
que puedan acceder grandes buques, y entre los que el trafico es
suficiente para permitir que se llenen de carga rapidamente», extraido de:
Principles of Economics, de Alfred MARSHALL (1890), Libro Cuatro: The
Agents of Production: Land, Labour, and Capital and Organization

Chapter 11, Industrial Organization: Production on a Large Scale.
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CUADRO 8

TAMANO DEL BUQUE
CON MAXIMA CAPACIDAD

Tamano del buque con

Ranking Pais maxima capacidad

1 China .............. 8.238
Hong Kong, China . . . .. 8.238
Estados Unidos . ... ... 8.238
4 Bélgica ............. 8.076
Alemania............ 8.076
Malasia .. ........... 8.076
Paises Bajos . .. ...... 8.076
Reino Unido. . ........ 8.076
9 Singapur . ........... 8.063
Taiwan, prov. de China. . 8.063

CUADRO 9
NUMERO DE BUQUES
OPERADOS POR LINEA REGULAR
Ranking Pais Bques
por linea
1 Estados Unidos . .. .......... 13,95
2 Taiwan, prov. de China. . ... ... 13,40
3 China .................... 12,79
4 Hong Kong, China . . ......... 12,54
5 Costade Marfil ............. 12,50
6 oman ............... ... 10,40
7 PuertoRico................ 9,89
8 Singapur . ... ... 9,35
9 Corea,Rep................. 9,18
10 Japén ... ... 9,11

la mayoria de los grandes buques en las rutas de co-
mercio Este-Oeste. En América del Sur, Argentina reci-
be los buques de mayores dimensiones, siendo su me-
dia de 2.159 TEUs, y en el Africa Subsahariana la pri-
mera posicion la ostenta Mauricio (1.924), que se ha
convertido en un puerto hub en los ultimo afos. Suiza
(245), Paraguay (119) y la Republica Checa (42) se en-
cuentran entre los paises con los buques de menor ta-
mano, lo que se explica por su situacion geografica, al
ser paises sin salida al mar y con puertos fluviales que
solo pueden servir barcazas de escasa capacidad de
carga.

Buques de mayor capacidad de carga

Los mayores buques que escalan en los puertos de
un pais indican el maximo de las economias de escala
que se podrian alcanzar. Aquellos paises capaces de
dar servicio a los buques de mayores dimensiones de-
ben disponer de puertos de gran calado y equipos de
manipulacion de contenedores eficientes. Sélo los pai-
ses listados en la Cuadro 8 reciben buques de mas de
8.000 TEUs de capacidad de carga (datos de julio
2004). En Latinoamérica, Panama manipula los mayo-
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res buques portacontenedores (6.555 TEUs), en el Afri-
ca Subsahariana las naves de mayores dimensiones
escalan en Sudafrica (3.501) y Mauricio (3.469).

Buques por linea regular

Adicionalmente, las economias de escalas también
se obtienen por el niumero de buques operados por pais
y linea regular. En Estados Unidos la media es de 14 bu-
ques por cada compafiia de linea regular, en Taiwan,
13,4 y en China 12,8, siendo estos tres los paises con el
mayor grado de escala de operacion. Este indicador se
deriva de la combinacion de datos de los Cuadros 1y 5.
Los Estados islefios de Bermudas, Islas Caiman, Kiriba-
ti, Santo Tomé y Principe y Seychelles son los paises
donde cada linea regular opera con s6lo un buque por
ruta para servir estas islas.

Si se combina la informacion disponible sobre distri-
bucién de la flota, servicios de linea regular y tamafios
de la flota y de buques es posible generar un indicador
de conectividad en el transporte maritimo de linea regu-
lar, cuyo calculo se basa en una media simple de las dis-
tintas categorias normalizada para que tome valores en
el intervalo [0,1] (Cuadro 10).



CUADRO 10

INDICADOR DE CONECTIVIDAD DE TRANSPORTE MARITIMO
DE LINEA REGULAR

Ranking  Pais indice Ranking  Pais indice
1 Hong Kong, China ............ 1,000 45 Uruguay . . ... oooi i 0,239
2 Singapur . ... L 0,904 46 PuertoRico ................. 0,237
3 China...................... 0,847 47 Pakistan. .. ................. 0,232
4 Estados Unidos . ............. 0,743 48 Colombia .. ................. 0,223
5 PaisesBajos ................ 0,683 49 Eslovenia................... 0,223
6 ReinoUnido................. 0,665 50 S. Cristébal y Nieves. . ... ... ... 0,222
7 Bélgica. .. .................. 0,649 51 Chile ....... ... ... ........ 0,220
8 Alemania . .................. 0,646 52 Ecuador. ................... 0,218
9 Taiwan, prov. de China......... 0,635 53 Nueva Caledonia . ............ 0,214

10 Corea,Rep. . ................ 0,627 54 Pera......... ... .. .. ....... 0,213
11 Japén. .. ... 0,607 55 Chipre .. ... 0,203
12 Malasia . ................... 0,590 56 Venezuela, RB............... 0,198
13 Francia. . ................... 0,584 57 Samoa Americana .. .......... 0,196
14 Malta........... ... ... ... 0,545 58 Antillas Neerlandesas . ... ...... 0,189
15 ltalia. . . .................... 0,510 59 TOgO . oo 0,187
16 Espafia .................... 0,482 60 Senegal . ................... 0,186
17 Panama.................... 0,476 61 Ghana . .................... 0,185
18 Emiratos Arabes Unidos . . . ... .. 0,466 62 Portugal . .. ................. 0,182
19 Bahamas . .................. 0,460 63 Congo,Rep.................. 0,182
20 Canada .................... 0,416 64 Gabon .. ... 0,181
21 Egipto, Rep. Arabe . .. ......... 0,414 65 Suecia.......... ... .. ..., 0,178
22 Ooman...................... 0,409 66 Nigeria. ... ... ... ... ...... 0,176
23 Arabia Saudi ................ 0,409 67 Iran, Rep. Islamica .. .......... 0,175
24 Srilanka . .................. 0,374 68 Guatemala . ................. 0,172
25 Grecia .. ... 0,321 69 Benin........... ... ... .. ... 0,171
26 India .............. .. ... ... 0,310 70 CostaRica.................. 0,171
27 Tailandia . .................. 0,304 71 Filipinas . .. ................. 0,169
28 Jamaica............ ... ..., 0,301 72 Rumania ................... 0,162
29 México..................... 0,296 73 Finlandia . .................. 0,162
30 Brasil . ........... .. ... ..... 0,292 74 Camerdn . .................. 0,159
31 Australia. .. ................. 0,278 75 Estonia. ... ................. 0,154
32 Sudafrica . ........ ... .. ... 0,266 76 Jordania. ................... 0,152
33 Polinesia Francesa . . .. ........ 0,258 77 Republica Dominicana. . ... ..... 0,151
34 Nueva Zelanda. .............. 0,258 78 Angola..................... 0,149
35 Israel .. .................... 0,254 79 Barbados .. ................. 0,148
36 Yemen,Rep. ................ 0,253 80 Djibouti. . ......... ... . 0,146
37 Argentina . . ................. 0,252 81 Dinamarca . ................. 0,145
38 Trinidad y Tobago. . ........... 0,252 82 Noruega. ................... 0,143
39 Guam. . ... 0,249 83 Namibia . ................... 0,141
40 Costade Marfil . . . ............ 0,249 84 Samoa............ ... ... ... 0,139
41 Indonesia. . ................. 0,247 85 Comoros .. ... 0,138
42 Mauricio. . . ... ... L. 0,246 86 Honduras................... 0,138
43 Turquia . ....... ... ... ... .. 0,243 87 Croacia . ................... 0,137
44 Aruba. .. ...... ... ... ... ... 0,239 88 Islas Marshall . . .............. 0,137
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CUADRO 10 (continuacion)

INDICADOR DE CONECTIVIDAD DE TRANSPORTE MARITIMO
DE LINEA REGULAR

Ranking ~ Pais indice Ranking  Pais indice
89 Vietnam . ................... 0,134 126 Kuwait . . ........ ... ... ... 0,099
90 Islas Feroe.................. 0,134 127 Gambia . ........ ... .. .. 0,099
91 Federacion Rusa ............. 0,131 128 Mozambique. . . .............. 0,098
92 Letonia. . ................... 0,130 129 Bangladesh ................. 0,096
93 Ucrania . ................... 0,130 130 Guyana . .......... i 0,095
94 Fiji oo 0,125 131 Belice. .............. ... 0,093
95 Libano . .................... 0,124 132 Sudadn ... 0,092
96 El Salvador. . . ............... 0,124 133 Maldivas. . . ................. 0,090
97 Nicaragua. . ................. 0,123 134 Kenya ......... . ... ... .... 0,090
98 Groenlandia . .. .............. 0,122 135 Polonia. . . ........ ... ... ... 0,090
99 Republica Arabe de Siria. . . .. ... 0,122 136 Islas Marianas del Norte . . . . .. .. 0,089

100 Guinea Ecuatorial . . .. ......... 0,121 137 Tanez . ....... . ... 0,088
101 Madagascar . . . .............. 0,118 138 Islas Salomén. .. ....... . ... .. 0,087
102 Antiguay Barbuda ............ 0,118 139 Palaos . .................... 0,086
103 Tanzania ................... 0,115 140 Brunei ..................... 0,086
104 Guinea..................... 0,115 141 Qatar...................... 0,083
105 Cuba ................. 0,114 142 Libia......... ... 0,077
106 Islandia . ................... 0,114 143 Islas Caiman ................ 0,077
107 Irflanda . . ................... 0,113 144 Bulgaria.................... 0,074
108 S. Vincente y Granadinas . ... ... 0,112 145 Kiribati . .. ........ . ... ... 0,072
109 S.Lucia.................... 0,112 146 Haiti. . ............ ... ... ... 0,067
110 Argelia..................... 0,111 147 Yugoslavia, Rep. Fed.. ... ... ... 0,067
111 Lituania .. .................. 0,110 148 Somalia .................... 0,065
112 Dominica . .. ................ 0,110 149 Georgia . ... 0,065
113 Seychelles . . ............. ... 0,109 150 Camboya ................... 0,064
114 Sierraleona................. 0,109 151 Suiza....... ... . 0,063
115 Marruecos .. ................ 0,106 152 Myanmar .. ................. 0,062
116 Surinam . ....... ... 0,105 153 Eritrea . . .......... ... . ..... 0,062
117 Liberia . ... ... 0,105 154 Irag . ..o 0,060
118 Granada. ................... 0,105 155 Republica Checa . ............ 0,059
119 Mauritania . . ................ 0,104 156 Bermudas. . ................. 0,055
120 Vanuatu.................... 0,102 157 Congo, Rep. Dem. . ........... 0,054
121 Bahrain . ................ ... 0,101 158 Guinea-Bissau . .............. 0,042
122 Islas Virgenes (EEUU) . ........ 0,101 159 CaboVerde ................. 0,040
123 Tonga .. ... 0,101 160 Santo Tomé y Principe . . ....... 0,029
124 Micronesia, Estados Fed. . ... ... 0,100 161 Paraguay . . ................. 0,026
125 Papua Nueva Guinea . ......... 0,099 162 Albania. . ................... 0,014
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El indice mas elevado lo alcanza Hong Kong, seguido
por Singapur, China, Estados Unidos y Paises Bajos.
Basandonos en este indicador, Panama y Bahamas son
los paises mejor conectados en América, y Egipto y
Sudaéfrica en Africa.

Paraguay y Georgia tienen solo acceso limitado a los
servicios maritimos de linea regular a través de transpor-
te fluvial o del Mar Negro, su situacion podria compararse
casi con paises sin fachada maritima, cuya conectividad
en linea regular maritima seria por definicion cero.

En el futuro, mas investigacion podria extender el in-
dice de conectividad para incluir el acceso a puertos y
servicios maritimos también de paises sin salida al mar,
e incluso tratar de incluir otros modos de transporte.

La principal causa de la conectividad en linea regular
es el volumen de comercio contenedorizado y para al-
gunos paises la provision de servicios de transito. Al
mismo tiempo, sin embargo, el aumento de la conectivi-
dad, junto con menores costes de transporte y la facilita-
cion del comercio son un componente relevante de la
competitividad y por tanto ayuda a explicar el crecimien-
to del comercio en el futuro. El desafio para los deciso-
res de politicas es promover servicios de transporte me-
jores a un menor precio, con lo que se fomentaria el co-
mercio y favoreceria las mejoras en el transporte y el
abaratamiento de sus costes.

3. Determinantes de los costes de transporte

A partir de los datos obtenidos se estima una ecua-
cion lineal donde los costes de transporte estan especi-
ficados como una funcién de la distancia entre los pai-
ses que comercian, los valores unitarios de exportacion,
la infraestructura disponible, las economias de escala,
la conectividad entre paises y varias variables ficticias
como: contigliidad, ser una isla o no tener salida al mar.
La distancia ha sido tradicionalmente utilizada como
proxy de los costes de transporte en las ecuaciones de
gravedad, y es uno de los mas obvios determinantes de
los costes de transporte. Estudios recientes (Martinez
Zarzoso y Suarez Burguet, 2005; Hummels, 1999; Ku-

mar y Hoffmann, 2002) muestran que las tasas de flete
también dependen del valor unitario de los bienes trans-
portados. Aunque las razones no son obvias, los costes
de seguros, el cambio modal (transferencia entre mo-
dos) o la discriminacion por carteles de transporte por
barco pueden ser algunas de ellas.

Las infraestructuras en el pais exportador y en los
paises de transito también han demostrado ser determi-
nantes importantes de los costes de transporte (Marti-
nez Zarzoso y Suarez Burguet, 2005; Limao y Venables,
2001). Las medidas de infraestructura estan relaciona-
das con la calidad de las comunicaciones y las infraes-
tructuras de transporte que los paises poseen.

El coste del viaje entre paises esta influenciado por
otras caracteristicas geograficas tal como contigtidad,
ser una isla o no tener salida al mar. Los paises que
comparten una frontera comun normalmente tienen me-
jores conexiones de redes de comunicacion y mas posi-
bilidades para el retorno, ya que comercian mas exten-
samente, permitiendo que los costes fijos sean compar-
tidos entre dos viajes y reduciendo el coste total.
Similitudes culturales, como compartir idioma, pueden
también ser consideradas como determinantes de los
costes de transporte, asumiendo que esto facilitara las
transacciones comerciales. No tener salida al mar nor-
malmente también afade costes extra ya que las mer-
cancias transportadas por barco tienen que cambiar de
modo de transporte. La especificacion basica viene
dada por:

INTCjik = ok +B1 In Dy + P2 In Wik +
+ B3 Ininfi+ B4 Ininfj+Ps Incon; +  [1]
+ Be In con; +Prlang + pix

Donde TCji indica costes de transporte desde i hasta
J, para el sector k, Dj indica distancia, Wjx es la inversa
del valor unitario de exportacion, Infjindica infraestructu-
ra del pais j, Infra; es la infraestructura del pais j. Con;y
Conj indican la conectividad de los paises que comer-
cian, variable que ha sido descrita en el apartado ante-
rior. Todas las variables excepto las variables ficticias
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CUADRO 11

CORRELACION ENTRE
INFRAESTRUCTURA Y CONECTIVIDAD

LVINFI LVINFJ CONI CONJ
LVINFI — -0,022233 0,888384 —-0,037116
LVINFJ -0,022233 — —0,035072 0,681487
CONI 0,888384 —0,035072 — —0,064546
CONJ -0,037116 0,681487 —-0,064546 —

estan en logaritmos naturales. pjx indica los errores del
modelo que son independientes y se distribuyen idénti-
camente como una normal. Las variables Inf;y Infrajhan
sido construidas como un indice (tomado informacién
de kilometros carreteras, carreteras pavimentadas, vias
férreas y teléfonos) diferenciando entre la infraestructu-
ra del pais importador y de los paises de transito como
variables explicativas de los costes de transporte. Nues-
tro indice es comparable al de Limao y Venables (2001).
Dada la elevada correlacion existente entre las varia-
bles de infraestructura y de conectividad, y que se
muestran en el Cuadro 11, por problemas de multicoli-
nealidad se incluyen en regresiones separadas.

También se consider6 como variable explicativa una
proxy para la existencia de economias de escala. Esta
variable puede ser calculada en términos de volumen o
en términos de valor. Se dispone de datos del volumen
total exportado desde pais i hasta pais j pero no del co-
mercio que va a través de una ruta concreta. La incorpo-
racion directa de dicha variable en la estimacion presen-
ta un problema de endogeneidad. Para abordar este
problema se estima la funcion de costes de transporte
por el método de estimacion de variables instrumentales
(PIB y PIB per capita del exportador y del importador
son los instrumentos elegidos). El coeficiente es signifi-
cativo al 1 por 100 y la magnitud es (-0,028).

Los resultados de las estimaciones se muestran en el
Cuadro 12. Para poder comparar con otros trabajos, los
primeros dos modelos muestran los resultados obteni-
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dos para las especificaciones mas basicas. El modelo 1
ha sido estimado con una sola constante y el modelo 2
con constantes especificas sectoriales (87 variables fic-
ticias). Dado que el test de Wald indica que no se puede
aceptar la igualdad de los coeficientes de las variables
sectoriales, el modelo 2 es mas adecuado que el 1 para
estimar la ecuacién de costes de transporte.

El coeficiente de la distancia presenta el signo espe-
rado, mostrando que un incremento de un 1 por 100 en
la distancia incrementa los costes de transporte en
aproximadamente un 0,40 por 100 (Modelo 2), y es lige-
ramente superior en magnitud a aquellos obtenidos en
otros estudios para distintas mercancias. Hummels
(1999) obtiene coeficientes para la distancia agrupados
en el rango 0,2 a 0,3 y Kumar y Hoffmann (2002) calcu-
lan una elasticidad de la distancia de 0,24 para el caso
del comercio Intra-Latino Americano. En el Modelo 1,
observamos que la ratio peso/valor (la inversa del coefi-
ciente del valor unitario) es significativa e indica que un
incremento de un 1 por 100 en dicha ratio incrementa
los costes de transporte en un 0,27 por 100.

Los Modelos 3 y 4 incluyen como explicativas las va-
riables de conectividad e infraestructura. Todas ellas
presentan el signo negativo esperado y son estadistica-
mente significativas al 1 por 100. En el Modelo 3 se ob-
serva que el coeficiente estimado para la conectividad
del importador presenta una mayor magnitud (—1,90)
que el estimado para el exportador (-0,30), indicando
que una mejora de un 1 por 100 en la conectividad de
los paises latinoamericanos reduciria sus costes de
transporte en un 1,90 por 100. Asimismo, los coeficien-
tes estimados para la infraestructura indican una menor
incidencia de esta variable, como determinante de los
costes de transporte, comparada con la infraestructura.
Una mejora del 1 por 100 en infraestructura del pais de
origen reduce los costes de transporte en un 0,29
por 100. Podemos interpretar la variable de infraestruc-
tura del importador como una proxy para la infraestruc-
tura portuaria, cuando el modo de transporte es mariti-
mo. El coeficiente estimado indica que una pobre in-
fraestructura del importador incrementa notablemente



CUADRO 12
DETERMINANTES DE LOS COSTES DE TRANSPORTE
Variables Modelo 1 Modelo 2 Modelo 3 Modelo 4 Modelo 5 Modelo 6
—0,38***
Constante (=6.84) . . . . i
Distancia 0,38"* 0,40 0,16 0,14** 0,08 0,05
(6,31) (7,10) (2,90) (2,41) (1,36) (0,86)
Ratio peso/valor 0,25*** 0,27** 0,26** 0,26*** 0,26*** 0,29***
P (47,27) (35,68) (34,90) (35,03) (35,07) (24,09)
. . —1,90*** —1,94*** —1,56***
Conectividad importador . . (=20,28) . (=20,57) (=10.74)
. -0,30*** -0,31*** -0,23***
Conectividad exportador . . (7.56) . (7.89) (-5.12)
. —0,29***
Infrastructura importador . _ . (~17,19) _ _
_0’05***
Infrastructura exportador o . o (=3.23) . .
Idioma —0.11 0,09
—_ — —_ —_ (-5,51) (-4,59)
. —0,02***
Volumen de comercio . . . . . (=3.40)
N.° Observaciones 7.313 7.313 7.313 7.313 7.313 7.313
R? 0,27 0,346 0,39 0,37 0,391 0,428
R2-Ajustado 0,27 0,340 0,38 0,37 0,386 0,423
E. E. de la regresion 0,702 0,666 0,644 0,652 0,643 0,623
NOTA: Datos para 1998. ***, ** * Indican significacién al 1 por 100, 5 por 100y 10 por 100 respectivamente. T-estadisticos, basados en errores estandar que son
consistentes a la heteroscedasticidad de White, entre paréntesis. La variable dependiente es el logaritmos natural de los costes de transporte. Todas las varia-
bles excepto las ficticias estan en logaritmos naturales.

los costes de transporte. Al igual que en Liméo y Vena-
bles (2001), la inclusién de medidas de conectividad e
infraestructura incrementa la bondad del ajuste de la re-
gresion ya que el coeficiente de determinacion ajustado
cambia de 0,34 a 0,38 (Modelos 1y 3), corroborando la
importancia de la conectividad y la infraestructura en la
determinacion de los costes de transporte. Dado que la
multicolinealidad plantea problemas para identificar los
efectos individuales de estas dos variables han sido in-
cluidas en modelos separados.

El Modelo 5 incluye, ademas, la variable dicotomica
compartir idioma. Otras variables referentes a carac-
teristicas geograficas, como ser vecinos, ser una isla,

no tener salida al mar no han sido incluidas, dado que
en la estimacién se considera el comercio entre pai-
ses de Latinoamérica y la UE, ninguno de ellos es una
isla, ni comparten frontera y sélo Bolivia no tiene sali-
da al mar. La variable compartir idioma es significativa
e indica que un idioma comun reduce los costes de
transporte.

También ha sido considerada la posible influencia de
otras variables tales como la eficiencia portuaria, varia-
ble utilizada en Micco y Pérez (2001) y Sanchez et al.
(2002). Aunque el coeficiente estimado tiene el signo
esperado (elasticidad = —0,22) no es significativo. La fal-
ta de datos para varios destinos puede ser una razon.
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Finalmente en el Modelo 6 se ha incluido el volumen
de comercio como proxy de las economias de escala. El
coeficiente estimado para esta variable es estadistica-
mente significativo y presenta el signo esperado aunque
su magnitud es pequefia (-0,02).

4. Costes de transporte y comercio

Con el fin de evaluar la importancia relativa de los
costes de transporte en el comercio, necesitamos un
marco de trabajo tedrico apropiado. Nuestra aplicacion
se basa en el modelo de Hummels (1999), derivado del
comunmente aceptado modelo de Dixit-Stiglitz (1977)
de competencia imperfecta. A partir de este marco teéri-
co se ha obtenido un modelo empirico de demanda de
importaciones. Tomando logaritmos naturales para li-
nealizar el modelo queda especificado como:

In M,‘j =Yk +7V1 InY,- +7v2 InY/. +7v3 In YH,' +
+v4 In YH/ +vs5 In TCFjx + ysLang + [2]

+ y7C0n/ + ngOHj + Wik

INMj=yk+v1InY; +7y2 Ian +v3InYH, +
+7v4 N YH, +vs In Dj +yeLang + [3]

+ W/7COI’I,' + ngOI’)j + Wik

donde /n indica logaritmos naturales, Y;e Y son las ren-
tas de los paises iy j, FTC; es la estimacion de los cos-
tes de transporte obtenida en el Modelo 6 en el Cuadro
12, Con;y Conjindican la conectividad en el pais de ori-
gen y de destino, Lang es una dicotomica para paises
que comparten idioma.

Las ecuaciones [2] y [3] se estiman para las expor-
taciones bilaterales de 12 paises de la Union Europea
a 5 paises Latino Americanos con datos de 1998 de-
sagregado a tres digitos CUCI. Los costes de trans-
porte estimados obtenidos a partir del Modelo 6 en el
Cuadro 12, se incluyen como variable explicativa de
las exportaciones ceramicas (ecuacion [2]) ya que el
resultado del fest de Hausman (1978) indica que los
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costes de transporte deben ser considerados como
variable enddgena en la ecuacion de demanda de im-
portaciones (estimaciéon por variables instrumenta-
les). A continuacién se comparan los resultados con
los obtenidos cuando usamos la distancia como una
proxy para los costes de transporte (ecuacién [3]).

El Cuadro 13 muestra los resultados de las estimacio-
nes. El Modelo 1 presenta los resultados de minimos
cuadrados ordinarios para la especificaciéon mas basica,
que excluye los costes de transporte estimados y las va-
riables dicotomicas.

Los regresores estandar son las variables renta y dis-
tancia. Los coeficientes de las rentas del importador y
del exportador son positivos y cercanos a la unidad,
como predice la teoria, el coeficiente de la renta per ca-
pita del importador (paises latinoamericanos) presenta
también signo positivo y una menor magnitud (0,57). En
cambio, el coeficiente de la renta per capita del exporta-
dor (paises de la UE) presenta signo negativo, indican-
do que una mayor renta per capita en la UE reduce las
importaciones latinoamericanas. El coeficiente de la dis-
tancia es negativo y significativo al 5 por 100. En el Mo-
delo 2 ademas de la variable distancia se incluye la va-
riable costes de transporte. Los resultados de la estima-
cion indican que dicha variable es significativa y
presenta el signo negativo esperado. Su inclusiéon hace
que la variable distancia pierda la significatividad, un in-
cremento del los costes de transporte de un 1 por 100
reduce el comercio en un 0,77 por 100.

Los Modelos 3 y 4 anaden las variables de conecti-
vidad. En el tres junto con la distancia y en el 4 junto
con los costes de transporte. El Modelo 4 presenta un
mejor ajuste en términos del R2 y de |a significatividad
de las variables. Para comparar nuestros resultados
con otros trabajos, en el Modelo 5 se incluyen las va-
riables de infraestructura en lugar de las referentes a
conectividad de los paises que comercian. Soélo la va-
riable de infraestructura del importador presenta el
signo esperado, pero no es significativa, lo cual nos
lleva a preferir las variables de conectividad como ex-
plicativas del comercio.



CUADRO 13
DETERMINANTES DEL COMERCIO
Variables Modelo 1 Modelo 2 Modelo 3 Modelo 4 Modelo 5 Modelo 6'
Constante —21,27*** —26,18*** —27,07*** —41,31%** —43,97*** —25,17***
(-6,15) (-10,32) (-10,16) (-15,29) (-16,82) (-9,78)
Renta del Im ortador 0,68*** 0,66*** 0,65*** 0,65*** 0,69*** 0‘49***
P (27,98) (27,32) (24,08) (25,92) (19,54) (20,60)
Renta del exportador 0,99*** 0,97*** 0,99*** 1,02%** 1,01%* 0,78***
P (38,51) (38,88) (26,64) (28,78) (38,68) (21,98)
Renta per cépita M 0,57 0,34 0,32 0,18 0,28*** 0,11
per cap (=5,07) (5,70) (2,47) (2,33) (5,44) (1,55)
Renta per capita X -0,64 —0,84** —0,77*** 0,54*** 0,70*** -0,11
per cap (-3,22) (~4,23) (-3,33) (2,53) (3,15) (<0,54)
Distancia 0,53 0,13 0,12 — — —
(-1,92) (-0,49) (-0,34)
Coste de transporte — -0.78™* — -7 -7 -2,30™
(-=20,12) (-=20,13) (—20,16) (—34,08)
- . 2,37 1,66™ 1,33*
Conectividad importador — — (2,33) (2,15) — (1,84)
- 0,02 -0,27 0,33***
Conectividad exportador — — (0.11) (~1,59) — (2.07)
. 0,08
Infraestructura importador — — — — (1,31) —
—0,17**
Infraestructura exportador — — — — (=3.19) —
Idioma _ . - 1,11% 1,14** 0,92***
(12,47) (12,70) (11,29)
R? 0,42 0,47 0,42 0,48 0,48 0,56
R2-Ajustado 0,418 0,46 0,42 0,47 0,47 0,55
E. E. de la regresion 2,08 2,01 2,08 1,99 1,98 1,88
—1,19***
2 ,
Test de Hausman (~13,91)
NOTA: Datos para 1999. ***, **, * Indican significacion al 1 por 100, 5 por 100 y 10 por 100 respectivamente. T-estadisticos, basados en errores estandar que son
consistentes a la heteroscedasticidad de White, entre paréntesis. La variable dependiente es el logaritmo natural de las exportaciones en volumen. Todas las va-
riables excepto las ficticias estan en logaritmos naturales. 1) Método de estimacion: variables instrumentales. 2) Se ha regresado LTC; con todas las variables
exogenas. A partir de dicha regresion se obtienen los costes de transporte estimados y los residuos. Finalmente, se han regresado las importaciones con los cos-
tes de transporte estimados y los residuos. Como el coeficiente estimado para los residuos es estadisticamente significativo al 5 por 100, se rechaza la hipotesis
nula de no simultaneidad entre las importaciones y los costes de transporte.

En el Modelo 5 se afade la variable compartir idioma
que presenta el signo esperado y es significativa, indi-
cando la importancia que para las relaciones comercia-
les tienen las similitudes culturales.

Por ultimo en el Modelo 6 se ha estimado por varia-
bles instrumentales (minimos cuadrados bietapicos)
dado que el test de Hausman indica que la variable

costes de transporte es endégena en el modelo de co-
mercio. Los resultados de esta estimacion hacen que
se reduzcan ligeramente los coeficientes estimados
de las variables exdégenas incluidas en el modelo e in-
dica una mayor elasticidad del comercio con respecto
a los costes de transporte, del orden del 2,30 por 100.
El ajuste de la ecuacion es considerablemente mejor
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CUADRO 14

ESTIMACIONES DE LA ELASTICIDAD DE LAS IMPORTACIONES
CON RESPECTO A LOS COSTES DE TRANSPORTE

Ecuacion

de costes de transporte®

Elasticidades
de importacién

Ecuacion
de comercio®

han sido tomados del Modelo 3 en el Cuadro 13.

Vi
T=—
B Bs Ys Y7 B,
Dist. Conect. Dist. Conect. Dist. Conect.
Punto.................... 0,05 -1,56 -0,12 2,37 -2,4 -1,51
Min -0,06 -1,27 -0,78 0,37 — —
Max."' . ... .. . ... 0,163 -1,84 0,54 4,36 — —

NOTAS: 1) Min. y Max. corresponden a un intervalo de confianza del 95 por 100 para los estimadores. 2) Los estimadores punto para la distancia y la infraestruc-
tura han sido tomados del Modelo 6 en el Cuadro 12. 3) Los estimadores punto para la distancia y la infraestructura en la ecuacion de demanda de importaciones

con los costes de transporte estimados que con la dis-
tancia.

Finalmente, con el fin de comparar nuestros resulta-
dos con los obtenidos por Limao y Venables (2001), se
usan los resultados de las estimaciones de los modelos
de costes de transporte y comercio para vincular volu-
menes de comercio a costes de transporte calculando la
elasticidad de los volumenes de comercio con respecto
a los costes de transporte. Para ello se utilizan los coefi-
cientes de las variables significativas incluidas tanto el
las ecuaciones de costes de transporte, como en la de-
manda de importaciones. Nos centramos en la distancia
y en la conectividad del importador. EI Cuadro 14 pre-
senta las estimaciones de las elasticidades obtenidas
para estas variables y la ratio entre dichas elasticidades
es la elasticidad de comercio con respeto a los costes
de transporte, t.

La elasticidad de importacion con respecto a los
costes de transporte implicitos es —2,4 en base a la
distancia y —1,54, en base a la conectividad del impor-
tador. T se estima de la misma forma que en Liméao y
Venables (2001) y se obtienen en términos generales
resultados similares. Dichos autores muestran elasti-
cidades implicitas de —2,95 para la distancia y —2,34
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para la propia infraestructura. Nuestros calculos
muestran magnitudes ligeramente menores (doblar
los costes de transporte implica una reduccién del va-
lor de las importaciones entre 5 y 6 veces), para la
elasticidad basada en la infraestructura. De acuerdo
con nuestros resultados duplicar los costes de trans-
porte lleva a una reduccién del valor de las importacio-
nes entre 3 y 5 veces.

5. Conclusiones

En este articulo se analiza la importancia que tiene la
conectividad entre puertos para el transporte maritimo
internacional. En primer lugar, se presenta la medicién
de la conectividad en base a una serie de indicadores
relacionados con los servicios de los puertos, los bu-
ques y el numero de lineas. A continuacion, se introduce
dicha variable como determinante de los costes de
transporte del comercio internacional y para finalizar se
estudia en que medida los costes de transporte actuan
como factores limitativos del comercio.

Los resultados obtenidos indican que la conectivi-
dad es un importante determinante de los costes de
transporte y del comercio internacional. Se observa



que una mejora de un 1 por 100 en la conectividad de
los paises latinoamericanos reduciria sus costes de
transporte en un 1,90 por 100 e incrementan el comer-
cio internacional en un 1,33 por 100. Asimismo, los
coeficientes estimados para la infraestructura indican
una menor incidencia de esta variable como determi-
nante de los costes de transporte y del comercio com-
parada con la infraestructura. Por tanto, politicas eco-
noémicas que fomenten y mejoren la conectividad por-
tuaria induciran a reducciones en los costes de
transporte y, consecuentemente, a incrementos en el
comercio internacional de bienes.
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