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Resumen

Dado el crecimiento sostenido del transporte de contenedores en los Ultimos afios, es relevante abordar
qué esta explicando tal aumento, particularmente desde la dptica de la planificacion de las politicas
portuarias. Se espera que exista un creciente volumen de contenedores en los paises de mayor
desarrollo relativo. Historicamente, se ha plasmado principalmente este hecho analizando la relacion
entre la contenedorizacion en términos de TEU y el PIB. Sin embargo, diversos trabajos han mostrado
que el PIB no es un predictor preciso del crecimiento de la demanda de contenedores, ya que también
estan en juego otras variables, como la tasa de crecimiento de las manufacturas, la composicion de
las mercancias frente a los servicios y la composicion de la canasta exportadora e importadora. Este
trabajo sigue en esa linea y, ademas, considera como medida de la contenedorizacion a una
expresion de los TEU per capita de cada pais, de modo de identificar patrones estructurales entre los
distintos paises que a simple vista no son evidentes cuando se realizan las comparaciones usando los
agregados economicos basicos. Las estimaciones se realizan para paises seleccionados de Ameérica
Latina, Asia Europa y Africa, para el periodo 2000 a 2018.
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Introduccion

El desarrollo del transporte de contenedores y la tendencia al aumento del tamano de los buques
portacontenedores, han impulsado, entre otros, una reduccidn gradual de los costos de transporte, lo
que proporciond un fuerte apoyo técnico al comercio mundial. Aunque recientemente se ha observado
una desaceleracion relativa del ritmo de crecimiento del movimiento de contenedores (como lo muestra
el grafico 1), que va mas alla de lo que explican las perturbaciones de la economia mundial, persiste la
nocion que los contenedores han cambiado la manera en que se hace el comercio.
Aunque el proceso de reduccion del costo de transporte sufrid un fuerte impacto negativo a raiz del
COVID-19 y la concentracion de la industria, la contenedorizacion, como tal, continda. Si bien existen
hipdtesis respecto a los factores que promueven dicha contenedorizacidon®y los que la hacen retroceder
(Sanchez, R. y Barleta E. CEPAL 20192) su importancia para el comercio internacional a nivel mundial y
para la industria logistica, que mueve millones de contenedores alrededor del mundo, es evidente.

Contenedorizacion hace referencia al volumen de contenedores movidos en los puertos en un pais en un periodo dado de
tiempo-medidos en unidades equivalentes a veinte pies, TEU -sigla del término en inglés Twenty-foot Equivalent Unit, que significa
Unidad Equivalente a Veinte Pies-. Podria ser definida como la utilizacion de contenedores para el transporte de cargas maritimas
y sumovimiento en los puertos, y el proceso por el cual el cambio tecnoldgico cambia las cargas desde una modalidad previamente
usada (como las paletas, los sacos, etc.) hacia el contenedor.

2 Enweb: https://unctad.org/en/pages/newsdetails.aspx?OriginalVersion|D=1972
https://www.cepal.org/es/notas/reflexiones-futuro-puertos-contenedores-nuevo-comportamiento-la-contenedorizacion
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Grafico1
Throughput de contenedores América Latina y el Caribe y Mundo productos
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Fuente: Sanchez, Ricardo J. y Barleta E. CEPAL 2019, con datos de América Latina y el Caribe con base en el Perfil Maritimo, y para el mundo,
Clarksons. Nota: Para América Latina y el Caribe fueron considerados los siguientes paises: Argentina, Brasil, Chile, Ecuador, El Salvador,
Guatemala, Honduras, México, Nicaragua, Pery, Republica Dominicana, Surinam, Costa Rica.

El transporte de contenedores varia con los vaivenes de la economia y depende de la inversiony
financiacion de las terminales de contenedores. Por lo general, la infraestructura portuaria se considera
una inversion a largo plazo que ofrece rendimientos constantes con un periodo de amortizacion
comparativamente largo y, ademas, el retorno de la inversion es propenso por ello a la volatilidad
economica mundial como a la local. Evidentemente, existe el riesgo de inversion y todos los inversores
les interesara efectuar algun analisis de la oferta-demanda, especialmente para la prevision de la
demanda de contenedores.

Desde el punto de vista de los métodos cuantitativos, existen dos que son predominantes para el
analisis la contenedorizacidn: el analisis de series temporales y el andlisis de regresion. Se ha observado
que el Producto Interno Bruto (PIB) es una de las variables macroecondmicas que se incorporan a los
modelos. Tanto el PIB como la contenedorizacidn tienen una estrecha relaciéon con la macroeconomia
de un pais, pero ;esto significa que el PIB tiene una relacion directa con la contenedorizacion?

Al respecto, en el Informe de Transporte Maritimo de UNCTAD del 20133 se expreso lo
siguiente: "Durante mucho tiempo, las corrientes del comercio contenedorizado podian predecirse
observando la evolucion del PIB mundial, ya que el crecimiento del volumen del trafico de contenedores
equivalia a multiplicar por tres o por cuatro el crecimiento del PIB. Esta relacion esta siendo
cuestionada hoy en dia, argumentando algunos observadores que ya no es una prediccion precisa del
crecimiento de la demanda de contenedores, porque también intervienen otros factores
(Containerisation International, 2013). Entre estos factores cabe citar el nivel de deslocalizacion de las
industrias manufactureras, el alcance de la contenedorizacion de los cargamentos de graneles y la
relacién por paises entre las mercancias y los servicios, y entre los productos manufacturados y los
productos bdasicos. Algunos analistas sostienen que el multiplicador del PIB se ha reducido de un

3 Véase pagina 25 del presente informe.
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promedio de 3,4 durante 1990-2005 a solo 1,5 en 2012. El valor inferior del multiplicador tendrd
consecuencias en el crecimiento futuro de la demanda y en el trdfico de contenedorizado.”

Por ello es relevante estudiar en profundidad los determinantes de contenedorizacion en paises
desarrollados y en desarrollo, analizando otras factores que incluyen variables como el tamario del pais y la
poblacion, la presencia de fronteras fisicas con los paises vecinos, los factores de demandayy oferta, el tamafio
del sector manufacturero (como porcentaje del PIB), la ubicacion, la composicion de la canasta de
exportacion, las tasas de carga de terminales y contenedores, y la eficiencia portuaria, entre otros.

En lo que sigue se incluira un analisis de este tipo para paises seleccionados de América Latina,
Asia, Europa y Africa, donde se analiza la relacion existente de la contenedorizacion y otras variables
ademas de los agregados macroeconomicos de un sistema abierto. Para ello se presentara en primer
lugar una revision bibliografica al respecto, posteriormente unas cifras que grafiquen las tendencias de
la contenedorizaciony la relacion con algunas variables seleccionadas. Luego se presentara modelos de
regresion que busquen cuantificar tales relaciones. Por Ultimo, se presentan las conclusiones al estudio.
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l. Revision de la literatura de los determinantes
de la contenedorizacion y estudios relacionados

Existe una amplia literatura que ha estudiado la contenedorizacion como el principal cambio en la
tecnologia del transporte del siglo XX y el principal promotor del crecimiento del comercio a nivel
mundial. Este hecho tuvo un gran impacto tecnoldgico y de capacidad, forzando a los puertos a
aumentar de tamafo y a la creacion de nuevos puertos y terminales que operaban con contenedores.
La introduccion del contenedor ha facilitado la capacidad de envio y reducciones en los tiempos de
entrega a través de movimientos de carga entre barcos, camiones y trenes. Ademas, la entrada del
contenedor hizo que cambiase toda la tecnologia y sistema de los puertos, que se comenzo a desarrollar
conjuntamente conforme su uso se expandia.

La revolucion tecnoldgica de la contenedorizacion ha producido gradualmente nuevas formas de
relaciones entre paises, regiones y puertos, respaldadas por una presion continua sobre los costes de
transportes y un poder creciente de alianzas entre grandes transportistas. Al respecto de los costos,
cada vez con mayor sustento empirico, se evidencia el aporte de los contenedores en la reduccion de
ellos. Ademas, como se han convertido en una unidad comun de intercambio comercial, el costo de
operar con ellos a través de las jurisdicciones es representativo de la facilidad del comercio. Dichos
costos son heterogéneos y estan relacionados con temas propios de cada pais. De acuerdo a Rodrigue
J.P. (2018) estos factores incluyen los geograficos, como la existencia de costas extensas y distancia
promedio del transporte terrestre interno con los puertos; la eficiencia del transporte terrestre interno,
tanto viales, ferroviarios y fluviales, y la conectividad y acceso intermodal entre ellos; las politicas y
regulaciones, a saber algunos paises imponen deliberadamente costos altos de transaccion como
fuente de ingresos, a menudo por inercia burocratica o para proteger a algunas industrias nacionales y
los desequilibrios comerciales, relacionados con un flujo de contenedores desequilibrado, conllevando
recargos para las importaciones si superan significativamente a las exportaciones, o recargos para las
exportaciones si superan a las importaciones.
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Al mismo tiempo, se destaca que la actividad portuaria, en especial la de contenedores, es de
naturaleza competitiva. Sin embargo, también es preciso seialar que los puertos no compiten como lugares
individuales que manejan naves, sino como enlaces cruciales dentro de las cadenas de suministro globales.
Es importante analizar la influencia de los mencionados factores tecnoldgicos y territoriales en la formacion
de redes de navegacion, jerarquia de puertos y regiones maritimas o portuarias. Los criterios de elegibilidad
de un puerto versus otro, radica en factores tales como infraestructura, ubicacion geogrdfica, eficiencia
portuaria, interconectividad del puerto, confiabilidad, capacidady coste de servicios, calidad, disponibilidad,
seguridad y reputacion. De esta forma, La jerarquia de puertos en el negocio de contenedores esta
intrinsecamente relacionada con el disefo de las redes de envio en términos de frecuencia del servicio,
capacidad y velocidad del buque, y nUmero de transbordos.

La capacidady el tamano de los barcos, y el nUmero de movimientos que éstos hacen, han crecido
con mas rapidez que el nUmero de puertos y operadores. A nivel local, los puertos grandes se enfrentan
a limitaciones importantes en términos de falta y coste del suelo disponible para expandirse. A nivel
regional, el crecimiento del comercio ha multiplicado el nUmero de conexiones de envio regionales, lo
que hace que esta red sea otra via de comercio importante.

Existe una variada literatura acerca de los determinantes del desarrollo de los puertos vy los
factores que influyeron a la contenedorizacion. Park y Lee (2002) usan un modelo de redes neuronales
con un algoritmo de aprendizaje de propagacion hacia atras. Las variables utilizadas por ellos fueron, el
trafico de contenedores de importacion, el trafico de contenedores de exportacion, el trafico de
transbordo, el niUmero de buques entrantes, el nUmero de buques salientes, la capacidad de descarga,
la poblacion econdmicamente activa y el ingreso per capita.

LIU, L y Park GK (2011), examinan las relaciones entre los rendimientos de los contenedores de
los puertos de contenedores de Corea y China, motivados por la expansion que mostrd Asia Oriental,
convirtiéndose en un mercado importante en la red mundial de transporte maritimo. También
identifican factores que determinan el rendimiento de los contenedores para los puertos de Corea y
China sobre la base de los datos empiricos recopilados en el periodo 2001-2007, y finalmente comparan
las diferencias entre ambas. En este estudio se realiza un analisis de regresion para encontrar qué
factores tienen un  mayor impacto en el rendimiento de los contenedores, usando las siguientes
variables independientes en el modelo: la capacidad de almacenamiento de terminales, la longitud del
atraque, el trazado de llamadas directas, el transbordo, el PIB, el volumen de importacion y
exportacion, el arancel portuario, zona de comercio exterior (FTZ) en m2, y la inversion del gobierno.
Los resultados muestran que, en el caso de los puertos de Corea, la posicidon geografica y el nivel de
servicio fueron los factores mas importantes, sin embargo, en el caso de los puertos de China, el nivel
economico al interior del pais y la inversion gubernamental, fueron los factores mas importantes para
la expansidn de los contenedores.

Muchos de los trabajos muestran que la contenedorizacion es el factor mas importante y directo
para evaluar la fuerza competitiva del puerto. Por lo tanto, al realizar las investigaciones sobre los
contenedores, no se deben ignorar las variables que se relacionan con los factores que explican la
competitividad de un puerto.

En esta linea, el trabajo de Cullinane, Ky Wang, TF (2007) mide la eficiencia de los terminales de
contenedores en Europa utilizando el analisis de la envolvente de datos (DEA)4. Las terminales de
contenedores desempefian un papel importante en el desarrollo econdmico y, como resultado de su
concentracion geografica, enfrentan una gran competencia comparado con el resto del mundo. Este
documento complementa los estudios existentes dado que realiza estimaciones de la eficiencia relativa

4 DEA, un método no paramétrico para medir la eficiencia de una unidad de toma de decisiones (DMU) con entradas multiplesy / o
salidas multiples.
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para una muestra que comprende 69 de las terminales de contenedores de Europa con un throughput
anual de mas de 10.000 TEUs. También se consideran las propiedades de escala de la produccion de
terminales de contenedores, al igual que la relacion entre la eficiencia y la influencia geografica.

En este sentido, se encuentra el trabajo de Rajasekar T. y Deo M. (2014), que identifica los
factores determinantes de la eficiencia portuaria de los principales puertos de la India durante
1993 - 2011. Para identificar los factores el método de minimos cuadrados ordinarios agrupados, y se
utilizan modelos de datos de panel (modelo de efectos fijos y el modelo de efectos aleatorios). Los
autores buscan descubrir los factores que determinan la eficiencia portuaria de los principales puertos
de la India utilizando el enfoque de panel, utilizando como variables dependientes y explicativas el
trafico total, el tiempo de respuesta, el tiempo de inactividad, la ocupacion del muelle, el rendimiento
del muelle, excedente operativo por tonelada, la tarifa de retorno sobre facturacion, el numero de
empleados, el equipo de carga, los gastos operativos, el Producto Interno Neto, Producto Interno
Estatal Neto en Agricultura, el Producto Interno Estatal Neto en Industria y Producto Nacional Neto
Estatal en Servicios. Para conocer el factor determinante de la eficiencia portuaria, se ha considerado el
periodo de estudio de diecinueve afios, es decir, de 1993 a 2011. Todo el estudio se basa en datos
secundarios, que se recopilaron de las autoridades portuarias, la Asociacion de Puertos de la India, el
CMIE y las bases de datos de India Stat. La inferencia general del resultado es que las operaciones
portuarias eficientes dependen en gran medida de variables independientes como el rendimiento del
muelle, el nUmero de empleados y los gastos operativos, ya que estas variables tienen una influencia
positiva significativa en la eficiencia del puerto. Esto muestra que cada aumento de estas variables tiene
un efecto positivo en el crecimiento del trafico total. Las variables como el tiempo de inactividad y los
equipos de carga disponibles en los puertos se encontraron afectando negativa y fuertemente la
eficiencia portuaria. Esto muestra que cualquier disminucion porcentual en las variables anteriores
conducird a aumentar el crecimiento del trafico total. El resultado indica que la eficiencia portuaria se
ve afectada por las variables mencionadas, y la administracion portuaria debe dar mas importancia a
tales para lograr una mayor eficiencia y también para superar la ineficiencia operativa si existe. Del
estudio deducen los autores que los factores internos de los puertos son factores preponderantes de su
rendimiento en comparacion con los factores externos.

Por otro lado, Monday, S. (2014) con la informacion obtenida mediante la realizacion de encuestas a
los agentes involucrados en la industria portuaria, realizé un estudio que revel6 que factores tales como la
reduccion de los tiempos de atraque y de los retrasos de los buques portacontenedores, el tiempo de
permanencia, la carga de contenedores y el tiempo de entrega de los camiones, el despacho de aduana, la
capacidad de almacenamiento limitada, las malas conexiones multimodales al interior del pais y la
infraestructura influyen directamente en la eficiencia de la terminal de contenedores.

Agmarinaa A. y Achjara, N (2017) analizan los determinantes del rendimiento de cuatro puertos
principales en Indonesia, Belawan, Tanjung Priok, Tanjung Perak y el de Makassar, para el periodo
(2005-2015). Aplicando la metodologia de minimos cuadrados ordinarios, los resultados muestran que
el trafico total no esta influenciado por el excedente de operacion por tonelada y si lo esta por las otras
variables incluidas como lo son, tiempo de respuesta, tiempo de inactividad, atraque de la tasa de
ocupacion, la tasa de retorno, el nUmero de empleados y el equipo de carga, las que ademas tienen una
importancia significativa. Sus resultados muestran que la condicion del puerto en Indonesia seria
inadecuada en algunos aspectos en comparacion con otros paises del sudeste asiatico (por ejemplo,
Malasia y Tailandia). con un tiempo de permanencia mas alto y una infraestructura inadecuada en
cuanto a las instalaciones de apoyo. Concluyen que debido a que Indonesia que se basa principalmente
en la industria maritima, el puerto es un sector crucial que necesita ser eficiente en términos de tiempo
y costo. Contribuyendo al desarrollo de nacién promoviendo al crecimiento econdmico.
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De la revision de la literatura surge que hay muchos estudios realizados, que se basan
principalmente en un puerto, sin embargo, descuidaron la vision de la industria portuaria comotal. Otras
investigaciones se centraron en el prondstico del rendimiento de contenedores, pero no existen muchos
articulos centrados en qué factor tiene la mayor influencia en el rendimiento de contenedores y cual es
la causa. Ademas, la mayoria de los estudios siempre utilizaron el PIB total como uno de los
determinantes, pero las caracteristicas propias de cada pais hacen que la inclusiéon de esta variable no
sea tan apropiada. Un ejemplo de ello lo evidencian LIU, L y Park GK (2016) cuyo trabajo incluye un
analisis detallado de las variables macroecondmicas con aplicacion a los casos de Japdn, China, Coreay
Noreste de Asia, es el de Yanga, D., Zhaob, Y. y Tatsuo Yanagitaa (2016) que se basa en un enfoque del
gasto del PIB. Realizan un analisis cualitativo y cuantitativos de la demanda doméstica, el volumen de
comercio internacional y los sectores contenedorizados y encuentran que la variable Producto Bruto
Interno en si mismo no es adecuado como variable independiente para analisis de los determinantes de
la contenedorizacion. Construyen un nuevo marco con nuevas variables independientes brindando un
valioso soporte para la construccion de los datos necesarios previo a la estimacion de modelos
econométricos, ademas brindando un claro aporte para el armado de las series de datos.

Es importante analizar los componentes estructurales de cada pais, ya que, sin duda el transporte
de contenedores crece con la inversion y el financiamiento de las terminales de contenedores. La
infraestructura portuaria se considera una inversion a largo plazo que ofrece rendimientos mas o menos
constantes, que implica un insumo intensivo de capital con un periodo de amortizacion
comparativamente largo y, ademas, el retorno de la inversion es propenso tanto a la volatilidad
economica mundial como a la local. Evidentemente, existe el riesgo de inversion y todos los inversores
realizaran analisis de la oferta-demanda, especialmente para la prevision de la demanda
contenedorizada. Pero es cada vez mas claro que la inversion en terminales de contenedores se ha
convertido como una opcidn para los administradores de activos a largo plazo, ya sea para agencias
gubernamentales, gestores de activos, inversores corporativos e incluso aquellos fondos que
administran pensiones publicas.

Se observan dos métodos predominantes para el andlisis de la contenedorizacidn, a saber, el
analisis de series temporales y el analisis de regresion. En este Ultimo, se toma el PIB como uno de los
indices macroecondmicos. Como sabemos, tanto el PIB como el crecimiento de la carga
contenedorizada tienen una estrecha relacion con la macroeconomia, pero la pregunta a responder es
si ello significa que el PIB tiene una relacion directa con la contenedorizacion.

Este trabajo sequird en linea con el desarrollado por Yanga, D. et al., que como hemos visto,
usando los componentes del PIB individualmente mas que el PIB en si, mismo como una variable
independiente que explique la contenedorizacion en un sistema macroecondmico abierto.

Por todo lo mencionado es necesario que los tomadores de decisiones aborden mas la
importancia de las ciudades y las particularidades del transporte maritimo en el disefio de las futuras
politicas de planificacion y desarrollo. Cuando se vincula el desarrollo de un pais y los niveles de
contenedorizacion, en términos de los grandes agregados nacionales, como por ejemplo el PIB, puede
no estar teniendo en cuenta los patrones estructurales que a simple vista no son evidentes, que si
trabajaramos con variables relativas.
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Il. Tendencias generales comercio
maritimo internacional

La reactivacion de la economia mundial en el 2017 conllevd a un crecimiento del comercio maritimo,
alcanzando la tasa de crecimiento del 4%, la mas alta en cinco afos, el volumen total fue de
10.700 millones de toneladas’, de las cuales la carga seca representa el mayor porcentaje (un 70% para
carga y 68,9% para descarga), como se observa en los graficos 1 y 2. Sin embargo en el 2018,
continuaron las tensiones comerciales y el proteccionismo, junto el Brexit®, la transicion econdmica
china, conflictos geopoliticos sumado a acontecimientos especificos de paises emergentes produjo una
ralentizacion fue generalizada y afectd a la practica totalidad de los segmentos del transporte maritimo,
creciendo en volumen crecio un 2,7 %, frente a un 4,1 % en 2017. Las actividades de manipulacion se
resintieron y el crecimiento del trafico portuario mundial de contenedores se desacelero hasta el 4,7%,
con respecto al 6,7 % registrado en 20177.

El comercio contenedorizado mundial aumento un 4,7% por debajo del 6,7% registrado en el
2017. Sin embargo, este segmento, estrechamente asociado con la globalizacion y la fragmentacion de
la produccion mundial, ha sido el sector mas dinamico. Los graneles secos aumentaron un 4%, mientras
que los embarques de petrdleo crudo se desaceleraron al 2,4%. Si bien se observé una disminucion del
trafico proveniente de paises de la OPEP, esta fue compensada por el trafico procedente del comercio
de la cuenca atlantica hacia el este de Asia. Por otra parte, debido al aumento de la capacidad de refino
mundial y al atractivo del gas como fuente de energia mas limpia, los productos derivados del petréleo
y el gas aumentaron en total un 3,9% en 2017.

5 Informe sobre el Transporte Maritimo 2018. UNCTAD, 2018.
6 Ladecision del Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte de abandonar la Unidn Europea.
7 Informe sobre el Transporte Maritimo 2019. UNCTAD, 2019.
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Grafico 2
Mercancias cargadas por afio y tipo de carga Afio 2000-2017
(Millones de toneladas)
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Fuente: Elaboracion propia en base a UNCTADstat.

Grafico 3
Mercancias descargadas por aiio y tipo de carga. Afio 2000-2017
(Millones de toneladas)
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Fuente: Elaboracion propia en base a UNCTADstat.

Como se observa en el grafico 4, enlo que se refiere especificamente a los volUmenes de comercio
en contenedores, éstos alcanzaron 1.920 millones de toneladas en 2018, lo que representa el 17% del
comercio maritimo total, porcentaje que se ha aumentado levemente en el tiempo.
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Grafico 4
Mercancias descargadas por aiio y tipo de carga. Afio 2000-2017
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Fuente: Informe sobre el Transporte Maritimo, 2018 UNCTAD. Para el periodo 2006-2017, el desglose por tipo de carga se basa en Clarksons

Research, 2018.

Siendo el crecimiento de la economia el principal motor de la demanda mundial de servicios de
transporte maritimo es relevante analizar lo acontecido con el crecimiento del PIB en los paises
seleccionados. Se puede observar que el afio 2017 se caracterizo por una recuperacion general en la
mayoria de los paises en consideracidn, situacion que se mantiene para el siguiente afo.

Cuadro1
Crecimiento econdmico paises seleccionados. Afios 2015-2018
(Variacion porcentual anual)

Region Pais 2015 2016 2017 2018
Africa Egipto 437 435 418 531
Sudaéfrica 1,28 0,57 1,32 0,79
Promedio Africa 1,04 283 246 2,75
Ameérica Central Costa Rica 3,63 4,16 3,19 2,66
Panama 5,58 4,99 5,36 3,68
Trinidad y Tobago 1,52 -5,96 -2,34 -0,25
Promedio América Central 2,5 3,57 1,06 2,07
Australia Australia 2,83 1,96 2,95 1,96
Promedio Australia 1,42 2,83 1,96 2,95
Este asiatico China 6,90 6,72 6,86 6,57
Japén 1,35 0,94 1,73 0,79

Corea 2,79 2,93 3,06 2,66
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Region Pais 2015 2016 2017 2018
Promedio Este Asiatico 3,41 3,68 3,53 3,88
Europa Eslovenia 2,30 3,07 4,88 4,12
Estonia 1,67 2,06 4,85 4,76
Francia 1,12 1,18 2,16 1,74
Alemania 1,74 2,24 2,16 1,53
Lituania 2,02 2,35 4,14 3,64
Espafia 3,64 3,17 2,98 2,35
Turquia 6,09 3,18 7,44 2,83
Reino Unido 2,35 1,79 1,74 1,39
Promedio Europa 2,41 2,62 2,38 3,79
Norteamérica México 3,29 2,92 2,07 2,00
Estados Unidos 2,86 1,55 2,19 2,89
Promedio Norteamérica 2,04 3,07 2,24 2,13
Sudamérica Argentina 2,73 -1,82 2,86 -2,51
Brasil -3,77  -3,46 0,99 1,12
Chile 2,31 1,27 1,49 4,02
Colombia 3,05 2,04 1,77 2,66
Pera 3,25 3,95 2,53 3,98
Promedio Sudamérica 0,52 1,51 0,39 1,93
Sudeste asiatico Indonesia 4,88 5,03 5,07 5,17
Malasia 5,09 4,22 5,90 4,74
Filipinas 6,07 6,88 6,68 6,24
Singapur 2,24 2,40 3,62 3,23
Tailandia 3,02 3,28 3,91 4,13
Promedio Sudeste Asiatico 2,94 31 3,82 3,65

Fuente: Serie Cuentas Nacionales. UNCTADstat.

En resumen, para el promedio de los paises seleccionados se evidencia una recuperacion en el afio 2017
principalmente como consecuencia del crecimiento de la inversion, de la actividad manufacturera y el
comercio de mercancias a nivel mundial. Al respecto atendiendo a la variacion porcentual anual del valor
agregado manufacturero, para el siguiente afio no obstante como lo muestra el cuadro N°2, los resultados
son disimiles a nivel de regiones, en el caso de Africa, América Central y Norteamérica, se observa una
recuperacion en la produccion industrial, no asi con el resto de las regiones.
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Cuadro 2

Crecimiento del valor agregado manufacturero paises seleccionados. Afios 2015-2018
(Variacion porcentual anual)

Region Pais 2015-2016 2016-2017 2017-2018
Africa Egipto 0,76 2,06 4,78
Sudéafrica 0,82 -0,19 0,96
Promedio Africa 0,78 1,12 3,20
Ameérica Central Costa Rica 4,51 3,32 2,91
Panama 1,09 2,31 0,69
Trinidad y Tobago -2,41 -2,36 0,29
Promedio América Central 1,67 1,51 1,65
Australia Australia -1,03 3,05 -0,07
Promedio Australia -1,03 3,05 -0,07
Este asiatico China 5,96 6,26 6,14
Japan -0,72 3,70 1,99
Republica de Corea 2,30 3,72 3,37
Promedio Este Asiatico 4,31 5,56 5,13
Europa Eslovenia 5,08 8,54 3,57
Estonia 2,07 4,17 7,20
Francia 0,86 1,25 0,09
Alemania 4,15 3,13 1,49
Lituania 3,16 5,60 3,83
Espafia 2,33 4,87 0,67
Turquia 3,84 9,21 1,07
Reino Unido 0,25 2,21 0,08
Promedio Europa 2,69 3,44 0,94
Norteamérica México 1,61 2,79 1,95
Estados Unidos -0,51 2,48 3,68
Promedio Norteamérica -0,33 2,51 3,53
Sudamérica Argentina -5,60 2,57 -4,84
Brasil -4,82 1,72 1,35
Chile -1,06 1,80 3,90
Colombia 3,22 -1,81 1,99
Pert -0,15 0,23 6,22
Promedio Sudamérica -3,61 1,45 0,46
Sudeste asiatico Indonesia 4,26 4,29 4,27
Malasia 4,39 6,05 4,95
Filipinas 7,07 8,42 4,93
Singapur 3,70 10,41 7,19
Tailandia 2,23 2,95 3,75
Promedio Sudeste Asiatico 4,09 5,47 4,69

19
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Tomando el crecimiento 2017-2018, el comercio mundial frené el impulso que venia

presentandose, para todas las regiones analizadas, como se muestra en el cuadro N°3.

Cuadro 3

Variacion en el comercio paises seleccionados. Afios 2015-2018

(Variacion porcentual anual de los valores FOB y CIF)

Exportaciones

Paises/regiones

Importaciones

2015-2016 2016-2017 2017-2018 2015-2016 2016-2017  2017-2018
-15,03 86,04 32,16 Egipto -2,22 52,51 11,30
0,35 -0,73 2,64 Sudafrica -3,86 0,97 3,30
-4,33 22,74 14,74 Promedio Africa -3,19 22,21 7,41
9,41 4,95 4,08 Costa Rica 8,94 3,18 -0,44
-3,92 5,37 5,20 Panama -5,54 5,26 4,90
-20,35 -3,78 -3,16 Trinidad y Tobago 2,12 -9,21 -12,13
-3,59 3,51 3,35 Promedio América Central 0,37 1,82 0,20
5,50 3,38 3,47 Australia 4,70 6,63 -0,11
5,50 3,38 3,47 Promedio Australia 4,70 6,63 -0,11
0,36 9,10 4,01 China 4,05 7,13 7,93
1,71 6,80 3,42 Jap6n -1,62 3,43 3,39
2,37 2,48 3,47 Republica de Corea 5,17 8,86 0,77
0,96 7,53 3,80 Promedio Este Asiatico 2,89 6,57 5,76
6,47 10,79 6,61 Eslovenia 6,65 10,66 7,67
5,06 3,83 4,29 Estonia 6,04 4,18 5,68
1,78 3,84 3,48 Francia 2,93 3,94 1,22
2,40 4,88 2,14 Alemania 4,34 5,18 3,61
4,92 13,56 6,30 Lituania 3,95 11,48 6,02
5,37 5,61 2,19 Espafia 2,65 6,65 3,28
-1,87 11,96 7,83 Turquia 3,75 10,35 -7,82
2,74 6,10 -0,86 Reino Unido 4,39 3,50 0,71
2,50 5,49 2,15 Promedio Europa 3,87 5,08 1,73
3,69 3,94 5,65 México 2,92 6,19 6,20
0,09 3,22 2,89 Estados Unidos 1,92 4,62 4,42
0,62 3,33 3,31 Promedio Norteamérica 2,05 4,83 4,66
5,32 1,72 -0,01 Argentina 5,82 15,36 -5,12
0,86 5,24 4,05 Brasil -10,34 4,99 8,49
0,50 -1,15 4,96 Chile 0,87 4,71 7,61
-0,21 2,51 1,21 Colombia -3,54 1,20 7,96
11,75 8,13 4,10 Pert 1,57 7,04 4,48
2,33 3,73 3,30 Promedio Sudamérica -4,44 6,34 5,50
-1,66 8,91 6,48 Indonesia -2,41 8,06 12,04
1,32 8,68 2,23 Malasia 1,43 10,19 1,26
11,62 19,66 13,44 Filipinas 20,19 18,13 15,97
0,82 5,43 5,17 Singapur 0,56 6,97 4,49
2,82 5,45 4,19 Tailandia -0,99 6,23 8,59
1,67 7,44 5,31 Promedio Sudeste 1,64 8,66 7,14

Asiético

Fuente: Serie Cuentas Nacionales. UNCTADstat.
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lll. Determinantes de la contenedorizacion, analisis
de las variables y modelizacion

En la revision de la literatura se ha observado que ante la pregunta acerca de lo que explica el nivel de
contenedorizacion de un pais, se estudian variables que tienen en cuenta la posicién geografica de los
puertos, la conectividad, la infraestructura y distintas medidas de eficiencias portuarias como se presento en
la seccion 2. Ademas, es de esperar que exista un mayor nivel de contenedores en los paises con un mayor
nivel de desarrollo, dado eso, a las variables explicativas anteriores, se le suman una serie de agregados
macroeconomicos, como se analizo con el trabajo de Yanga, D., Zhaob, Y.y Tatsuo Yanagitaa et. al. Sin
embargo, es mas preciso que contar con datos agregados de cada pais, considerar las relaciones en términos
relativos, de modo de identificar patrones entre paises que no resultan primariamente evidentes.

Portal motivo, en lugar de utilizar la medida de TEU como una variable agregada, la variable a explicar
(dependiente) esta dada por la cantidad de contenedores de un pais en términos per capita. Se ha elegido
utilizar esta tasa, como medida relativa a la cantidad de habitantes de un pais, con el objeto de evitar las
distorsiones que provoca la medida absoluta (cantidad de contenedores movilizados en un afio), toda vez
que se han observado grandes discrepancias entre el tamafio de un pais, incluso su PIB, y la cantidad de
contenedores movilizados anualmente. Por ejemplo, la economia A que es un quinto del tamafio de la
economia By un décimo de sus habitantes, moviliza casi la mitad de los contenedores que la economia B.

La primera intuicion es revisar la relacion que existe entre dicha tasa de contenedores por habitante y
el nivel de producto per cdpita. Esto se muestra en el grafico N°s, para el aflo 2018 para los paises
seleccionados. Se presentan ademas los valores medios de la tasa de contenedorizacion (linea punteada
vertical en el valor de x=0,3703) y del PIB per capita (linea punteada horizontal en el valor de y=18.151,92), de
modo de identificar cuadrantes que sitUan a los paises de mejor manera entre ambas variables®.

8 Los paises se clasifican de acuerdo al cddigo ISO 3166 como AR: Argentina, AU: Australia, BR: Brasil, CL: Chile, CN: China, CO:
Colombia, DE: Alemania, EG: Egipto, ES: Espaiia, EE: Estonia, FR: Francia, GB: Reino Unido, ID: Indonesia, JP: Japon, KR: Corea del
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Grafico g
Relacion entre tasa de contenedorizacion (TEU per capita) y PIB per capita
a valores constantes en dolares del 2015. Afio 2018
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos Serie Cuentas Nacionales. UNCTADstat y Banco Mundial.

Sin embargo, como se ha mencionado previamente, el PIB pareciera no ser una variable
independiente adecuada para realizar el analisis de regresion respecto de la contenedorizacion en un
sistema macroecondmico abierto, pero es factible utilizar sus componentes individualmente para
realizar este analisis.

En primer lugar, siguiendo el analisis de Yanga, D., Zhaob, Y.y Tatsuo Yanagitaa et. al, definimos
la contenedorizacion como sigue:

CONT=DC +IC +TC @)

Donde, DC denota el throughput de comercio doméstico, IC denota el throughput de comercio
internacional y TC denota el throughput international de transbordo.

En término del gasto del PIB, DC responde a la demanda doméstica (C+I+G). Seria mucho mas
apropiado contar con estas unidades en términos fisicos dado que la medida de la contenedorizacion
asi estd definida, pero como no se cuenta con las estadisticas de cuentas nacionales en esta medida sino
en valores monetarios, se utilizara estos en términos reales.

Ademas, IC es la contraparte del volumen de comercio internacional (X+M). Por Ultimo, TC no
esta necesariamente relacionada con la situacion macroeconomica de los paises, sino mas bien con la
ventaja de conexion y comparativas de los puertos. Min Ju Bae y otros (2013)° identificaron que la
capacidad portuaria, el precio, el nivel de transbordo y la congestion del puerto como los principales

Sur, LT: Lituania, MX: México, MY: Malasia, PE: Pery, PH: Filipinas, SG: Singapur, SI: Eslovenia, TH: Tailandia, TR: Turquia, US:
Estados Unidos, ZA: Sudafrica. Por un tema de escala, se eliminé del grafico Singapur (SG).

9  Min Ju Bae, Ek Peng Chew, Loo Hay Lee, Anming Zhang (2013) Container transhipment and port competition, Maritime Policy &
Management; 40:5, 479-494.



CEPAL Anadlisis de los determinantes de la contenedorizacion... 23

factores relacionados con las demandas de transbordo del puerto y sus rivales. En el trabajo de Yanga,
D., Zhaob, Y.y Tatsuo Yanagitaa et. al, dado que TC no se correlaciona con la macroeconomia nacional
o regional, no la estudian a profundidad en su trabajo y estiman un modelo que elimina el transbordo.

Dado que este trabajo esta medido en término de paises mas que a nivel de puertos, la
informacion requerida para hacer esta supresion no esta disponible para todos los paises ni para los afos
requeridos para construir la serie. Sin embargo, teniendo en cuenta esto al momento de analizar los
resultados obtenidos por el modelo, se controla este posible impacto, incluyendo al modelo el indice de
conectividad (LSCI) que es una herramienta que busca capturar el nivel de facilitacion comercial con que
cuenta un pais. Lo calcula la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo
(UNCTAD)* basandose en cinco componentes del sector del transporte maritimo: numero de buques,
su capacidad de transporte de contenedores, tamafio maximo del buque, nUmero de servicios y nUmero
de empresas que despliegan contenedores. buques en los puertos de un pais.

Con esto en consideracion, el modelo a estimar tiene en cuenta las variables que se presentan en
el cuadro 4.

Cuadro 4
Variables utilizadas en el modelo
. L . . N° de Valor Valor Valor
Variable Descripcion Dimensiones - . L g
observaciones  promedio Minimo  Méaximo
rateteu Tasa de contenedorizacion Variable dependiente 548 0,37 6,49
per capita
urbanpop  Poblacién urbana como porcentaje Variable independiente 548 70,75 31,38 100
de la poblacion total control
LSCI indice de conectividad Variable independiente 377 49,80 5,94 187,78
control
ga Grado de apertura de la economiall Variable independiente 548 0,80 0,16 40,22
sector externo
fdi Inversion extranjera directa, Variable independiente 551 3,76 7,39 28,01
entradas netas (% del PIB) sector externo
ICExp indice de concentracion Variable independiente 548 0,17 0,06 0,46
exportaciones sector externo
ICImp indice de concentracion Variable independiente 548 0,12 0,05 0,37
importaciones sector externo
Ind Porcentaje del valor agregado de Variable independiente 535 17,21 57,77 32,45
manufactura como % del PIB*? domeéstico
MHVAsh Participacion del valor agregado de Variable independiente 551 0,36 0,06 0,88
la tecnologia de media y alta en el doméstico
valor afiadido total de industrial
rhcepib Consumo domeéstico familias como Variable independiente 548 0,59 0,35 0,83
porcentaje del PIB doméstico
rgcfpib Formacién bruta de capital como Variable independiente 548 0,22 0,05 0,46

porcentaje del PIB

doméstico

Fuente: Elaboracion propia en base a distintas fuentes. Mayor detalle véase en el Anexo.

En los graficos 6 al 15, se presenta la relacion entre la tasa de contenedorizacidn con las
distintas variables definidas en el cuadro anterior, siendo las lineas punteadas los valores promedios
de cada una de ellas.

1 Para cada componente se divide el valor de un pais por el valor maximo de cada componente en 2006, los cinco componentes se promedian
para cada pais y el promedio se divide por el promedio maximo para 2006 y se multiplica por 100. El indice genera un valor de 100 para el
pais con el mayor indice de promedio en 2006. Los datos basicos provienen de Containerisation International Online.

1 Definida como el cociente entre el valor de las exportaciones y el valor de las importaciones en el PIB, todo a ddlares constantes del 2015.

12 E| término industrias manufactureras se refiere a las industrias pertenecientes a las divisiones 15 a 37 de la ClIU Rev. 3. El valor
agregado es la produccion neta de un sector después de sumar todos los productos y restar los insumos intermedios. Se calcula sin
hacer deducciones por depreciacion de bienes manufacturados o por agotamiento y degradacion de recursos naturales. Véase
metadata en web: https://datos.bancomundial.org/indicador/NV.IND.MANF.ZS.
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En forma preliminar se puede notar una relacion positiva entre la tasa de contenedorizacion y
variables presentadas. En el primer caso, se espera que mientras mas abierta sea una economia, todo lo
demas constante, la contenedorizacion sea también mayor. Respecto de |a Inversion Extranjera Directa
(FDI por sus siglas en inglés) consiste en la inversion de capital por parte de una persona natural o de una
persona juridica (instituciones y empresas publicas, empresas privadas, etc.) en un pais extranjero®. En
términos generales, existen trabajos que encuentran una relacion de complementariedad entre esta
variable y el comercio internacional, lo que tiene una incidencia en la contenedorizacion. En nuestro
estudio también hallamos que ademas esta relacion positiva.

Respecto al grado de industrializacion, por la naturaleza de los bienes transportados via contenedor,
en general son productos manufacturados, por lo que se espera una relacion positiva con la tasa de
contenedorizacion. Se analizaron dos medidas, una que muestra el valor agregado manufacturero como
porcentaje del PIB, y participacion del valor agregado de la tecnologia de media y alta en el valor afadido
total de industrial. En el modelo de incluyé dejo esta Ultima por lograr un mejor ajuste.

Por otro lado, la variable indice de concentracién de exportaciones* mide, para cada producto,
el grado de concentracion de las exportaciones por pais de origen, esto es si una gran parte de las
exportaciones de productos basicos corresponde a un pequeiio nUmero de paises o, por el contrario, si
las exportaciones estan bien distribuidas entre muchos paises. Los cambios en los patrones de
exportaciones de los paises pueden incidir en los patrones de contenedorizacion de los paises, por eso
se incluyo en el analisis.

La variable, indice de concentracion de importaciones mide, para cada producto, el grado de
concentracion del mercado de importacion por pais de destino. Nos dice si una gran parte de las
importaciones de productos basicos es comprada por un pequeiio nimero de paises o, por el contrario,
si las importaciones estan bien distribuidas entre muchos paises. La evolucidn en este indice nos brinda
implicancias acerca de los cambios en los patrones de consumo, por lo que se considero una variable
relevante en el modelo también.

Como se explico previamente la inclusion de la variable consumo y formacion bruta de capital,
como proxy de la inversion, hace referencia a la inclusion al modelo de los componentes de gasto en vez
de usar el PIB.

Respecto a las variables de poblacion urbana e indice de conectividad, son dos variables de
control. En el apéndice se presentan la matriz de correlacidn para las variables mencionadas.

3 En el pais de destino, esta entrada de capitales puede realizarse mediante la creacion de nuevas plantas productivas o la
participacion en empresas ya establecidas para conformar una filial de la compafiia inversora.
% Vease en web: https:/functadstat.unctad.org/en/IndicatorsExplained.html.
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Grafico 6
Relacion entre tasa de contenedorizacion (TEU per capita) y grado de apertura.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de UNCTADstat y Banco Mundial.

Inv. ext. directa, entrada neta de capital (% del PIB)
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Grafico 7
Relacion entre tasa de contenedorizacion (TEU per capita) e Inversion extranjera directa.
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Elaboracion propia en base a datos datos de UNCTADstat y Banco Mundial.
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Grafico 8
Relacion entre tasa de contenedorizacion (TEU per capita) e industrializacion.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de UNCTADstat y Banco Mundial.

Grafico g
Relacion entre tasa de contenedorizacion (TEU per capita) y participacion del valor agregado
de la tecnologia de media y alta en el valor afiadido total de industrial.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de UNCTADstat y Banco Mundial.
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Grafico 10
Relacién entre tasa de contenedorizacién (TEU per capita) e indice de concentracién exportaciones.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de UNCTADstat y Banco Mundial.
Grafico 11
Relacién entre tasa de contenedorizacion (TEU per capita) e indice de concentracién importaciones.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de UNCTADstat y Banco Mundial.
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Grafico 12
Relacion entre tasa de contenedorizacion (TEU per capita) y consumo de las familias.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de UNCTADstat y Banco Mundial.

Grafico 13
Relacion entre tasa de contenedorizacion (TEU per capita) y formacion bruta de capital.
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Grafico 14
Relacion entre tasa de contenedorizacion (TEU per capita) e indice de conectividad.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de UNCTADstat y Banco Mundial.
Grafico 15
Relacion entre tasa de contenedorizacion (TEU per capita) y porcentaje de poblacion urbana.
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Con la informacion analizada hasta ahora, se estimaron por MCO distintos modelos que explican
la tasa de contenedorizacion que se presentan a continuacion.

Modelo 1:

Rateteu = By + f1UrbanPop + [,LSCI + B3FDI + B,GA + S5ICExp + BgICImp + B,MHV Ash
+ Bgrhcepib + Borgcfpib + €

Modelo 2:

Rateteu = B, + ByUrbanPop + B,LSCI + B3FDI + B,GA + BsICExp + BgICImp + B,MHV Ash?
+ Bgrhcepib + Porgcfpib + ¢

Modelo 3:

Rateteu = B, + ByUrbanPop + B,LSCI + B3FDI + B,GA + BsICExp + BgICImp + B, MHV Ash?
+ Bgrhcepib? + Borgcfpib + €

Los resultados de las estimaciones se presentan en el siguiente cuadro.

Cuadro g
Resultados estimaciones modelos (1), (2) y (3)
1 2 3
b/se b/se b/se
urbanpop 0.015%*x* 0.013**x* 0.014%*x*
(0.0017) (0.0016) (0.0016)
LSCI 0.006%** 0.004*** 0.004%*x*
(0.0011) (0.0010) (0.0009)
fdi 0.069%*x* 0.072%** 0.069%*x*
(0.0132) (0.0122) (0.0121)
ga 0.993**x* 0.880*** 0.885%**
(0.1044) (0.0936) (0.0917)
ICExp 0.753%* 0.691% 0.607%
(0.2826) (0.2691) (0.2623)
ICImp 1.936%** 1.857%** 1.918%*%*
(0.4048) (0.4088) (0.4061)
MHVAsh 0.692%*x*
(0.1939)
rhcepib 2.126*** 2.086***
(0.3881) (0.3805)
rgcfpib 1.845%** 1.926%** 2.022%%*
(0.4734) (0.4725) (0.4679)
MHVAsh?2 1.488%%* 1.470%**
(0.2438) (0.2417)
rhcepib2 1.860**%*
(0.3058)
constant ~4.,356%** —4.016*** -3.509%**
(0.4488) (0.4281) (0.3273)
N 377.000 377.000 377.000
r2 0.883 0.891 0.894
rmse 0.377 0.364 0.360

* p<0.05, ** p<0.01, *** p<0.001

Fuente: Elaboracion propia.
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Ademas de la relacidn positiva entre el cada variable presentada y la tasa de contenedorizacion,
se observa que esta pareciera ser mas estrecha con variables que hacen referencia a indicadores de
comercio exterior, politica comercial y el consumo de los paises.

Observamos en los tres modelos estimados, que por cada punto porcentual que aumente el grado de
apertura, la tasa de contenedorizacion aumenta en 0,99, 0,88, 0,885 segun el modelo (1), (2), (3).

Con respecto al indice de concentracion de las exportaciones, por cada punto porcentual que
aumente este indice, la tasa de contenedorizacion aumenta en 0,75, 0,69, 0,60 segun el modelo (1), (2),
(3). Elindice de concentracion de importaciones muestra una mayor incidencia en este modelo, por cada
punto porcentual que aumente este indice, la tasa de contenedorizacion aumenta en 1,93, 1,85, 1,91
segun el modelo (1), (2), (3). Recordemos que la evolucion de este indicador nos muestra implicancias
acerca de los cambios de patrones de consumo de los productos, que vemos que tiene un mayor impacto
sobre la contenedorizacion. En la misma linea analizando el consumo, vemos que por cada punto
porcentual que se incremente el cociente de consumo de las familias sobre el PIB, la tasa de
contenedorizacion aumenta en 2.12, 2.08 y 1.86, segun el modelo (1), (2) y (3).

Cuando analizamos la variable con aproxima el grado de industrializacion de una economia, se
obtiene que por cada punto porcentual de incremento en el cuadrado del valor agregado industrial en
tecnologia media y alta (como % de PIB) la tasa de contenedorizacion aumenta en 1,48 y 1.47 en
teniendo en cuenta los modelos (2) y (3). Esto es consistente con la idea que mientras mas grande sea
el grado de industrializacion de un pais, es mas probable que se utilicen mas contenedores en su
intercambio comercial, por |la naturaleza de los productos manufacturados.

Por Ultimo, analizando la razon de formacion bruta de capital como porcentaje del PIB (una medida
que nos da una idea de la inversion), también tiene gran impacto, por cada punto porcentual que aumente
esta variable, la tasa de contenedorizacion aumenta en 1,84, 1,92, 2,02 segun el modelo (1), (2), (3).
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IV. Consideraciones finales

Se han presentado las tendencias generales de la contenedorizacion en paises seleccionados de
América Latina, Asia Europa y Africa. Es de esperar que existan un mayor nivel de contenedores en los
paises con un mayor nivel de desarrollo. Historicamente, se ha plasmado esta relacion analizando la
relacion entre la contenedorizacion en términos de TEU y el PIB (grafico 16).

Producto Bruto Interno (US délares a precios constantes -2015- en millones)
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Nota: Se elimind por temas de escala los valores de Estados Unidos, China y Singapur, cuyos pares ordenados (PIB, TEU) corresponden a los
valores (19.611.807; 54.688.353); (13.376.103; 225.828.900); (337.918; 36.600.000); respectivamente.
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Como se ha mencionado anteriormente esta relacion se cuestiona, especificamente se ha mostrado
que el PIB no es un predictor preciso del crecimiento de la demanda de contenedores, ya que también estan
en juego otros factores, tales como la tasa de crecimiento de las manufacturas, la composicion de las
mercancias frente a los servicios y la composicion de la canasta exportadora e importadora.

En este trabajo, se ha considerado algunos de ellos y conjuntamente se ha trabajado con variables
en términos relativos, de modo de identificar patrones estructurales entre los distintos paises que a
simple vista no son evidentes cuando se realizan las comparaciones usando los agregados econdmicos
basicos. Por esta razon, se utilizd la tasa de contenedorizacion como una expresion de los TEU per capita
de cada pais, y no la cantidad anual de aquellos, tal como se explicé anteriormente.

Por ello se analizaron las relaciones de la tasa de contenedorizacion respecto a variables que
cuantifican los grados de industrializacion, de apertura y consumo interno de las distintas economias.

Se observa en los tres modelos estimados, las variables que tienen mayor impacto sobre la tasa
de contenedorizacion son la que explican el consumo, como es el caso del indice de concentracion de
importaciones que los resultados muestran que por cada punto porcentual que éste aumente, la tasa de
contenedorizacion aumenta en 1,93, 1,85, 1,91 puntos segun se estime el modelo (1), (2), (3)
respectivamente. La evolucion de este indicador nos da informacion acerca de los cambios en los
patrones de consumo de los productos internacionalmente, y ello seria muy relevante a la hora de
analizar la contenedorizacion. En la misma linea se puede analizar el consumo de las familias en término
del PIB, donde se ve que por cada punto porcentual que se incrementa esta variable, la tasa de
contenedorizacion aumenta en 2.12, 2.08 y 1.86, segun se use el modelo (1), (2) y (3) respectivamente.

La estructura productiva también juega un papel relevante en los determinantes de la
contenedorizacion. Si analizamos la relacion que tiene el grado de industrializacion de una economia,
se obtiene que por cada punto porcentual de incremento en el cuadrado del valor agregado industrial
en tecnologia media y alta (como % de PIB) la tasa de contenedorizacion aumenta en 1,48 y 1.47 en
teniendo en cuenta los modelos (2) y (3). Esto es consistente con la idea que mientras mas grande sea
el grado de industrializacion de un pais, es mas probable que se utilicen mas contenedores en su
intercambio comercial, por la naturaleza de los productos manufacturados resultantes.

Es de esperarse, y en linea con la bibliografia analizada, mayor infraestructura incidiria en una
mayor contenedorizacion. Analizando la razon de formacion bruta de capital como porcentaje del PIB
(una medida que nos da una idea de la importancia de la inversidn en la economia), también tiene gran
impacto, por cada punto porcentual que aumente esta variable, la tasa de contenedorizacion aumenta
en 1,84, 1,92, 2,02 segun estimemos el modelo (1), (2), (3).

Tomando en cuenta estos resultados, es menester que, al momento de realizar la planificacion y
diseiio de las politicas portuarias, se amplien el campo de variables a analizar.

Ademas, un refinamiento a este analisis es cuantificar por separado los transbordos en cada pais,
cuando se arma la variable tasa de contenedorizacion. Esto es asi, dado que como vimos en la seccion
4, cuando se contabilizan los TEU, hay que considerar que este valor incluye una medida del comercio
de cada pais (exportaciones e importaciones) y, ademas, involucra una parte importante de actividades
de transbordo. El transbordo maritimo por definicion comprende la transferencia de cargas de un barco
a otro utilizando las facilidades de un terminal portuario. Por consiguiente, cualquiera sea la forma que
esa actividad tome, tales operaciones tendran un importante efecto sobre la actividad de un puerto y lo
mas importante, gran impacto en sus negocios. Por ejemplo, para el caso de Colombia, el porcentaje de
transbordo sobre el total de carga en contenedores es de 52,6% y un 30,2% para Brasil en el 2019. (véase
cuadro 6 a continuacion)



Cuadro 6
Throughput y transbordo de contenedores paises seleccionados de América Latina y el Caribe y Mundo
2004 2016 2018 2019
Throughput Transbordo Porcentaje Throughput Transbordo Porcentaje Throughput Transbordo Porcentaje Throughput Transbordo Porcentaje
transbordo transbordo transbordo transbordo
sobre el sobre el sobre el sobre el

throughput throughput throughput throughput
Argentina 1266 031 3,0 1 654 692 8,0 2172990 142 894 6,6 1771628 118 602 6,7
Brasil 4841 251 12,0 8 806 514 29,0 10041485 3318644 33,0 10411255 3143094 30,2
Chile 1707 431 195 000 11,4 4170 283 270 000 6,5 4 661 469 335000 7,2 4 496 578 315 000 7,0
Colombia 982 948 42,0 3676612 55,0 4890982 2603071 53,2 4734537 2489875 52,6
Egipto 2959895 2279119 77,0 7377489 6270865 85,0 6700 000 3300 000 49,3 7200000 3700000 51,4
Francia 3954173 1186251 30,0 6375053 1913515 30,0 6 369 200 30,0 5840 115 30,0
Alemania 12 479419 3743825 30,0 19364033 7745613 40,0 19 597 633 40,0 14 908 044 40,0
México 1903 828 13,0 5 680 483 24,0 6987820 1561033 22,3 7100 644 1500 286 21,1
Pera 813872 7,0 2321583 16,0 2667 974 482 380 18,1 2677 239 477 180 17,8
Espafia 8270437 3473583 42,0 15372581 7532564 49,0 17 189 759 49,0 16 211 234 49,0
Reino Unido 8326 913 832691 10,0 9 765 908 976 590 10,0 11 695 222 10,0 10222771 10,0
Panaméa 2425584 87,0 6 266 502 87,0 6872369 5968943 86,9 7347000 6405194 87,2
Trinidad y Tobago 482 218 49,0 427 427 30,0 358 475 108 063 30,1 446 232 118 240 26,5

Fuente: ALC, Autoridades Portuarias y/u operadores terminales; resto del mundo, Banco Mundial de 2000-2018, y para 2018-2019, dados estadisticos oficiales de cada pais.
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Por eso que al momento de profundizar sobre el entendimiento de los patrones de contenedorizacion,
se recomienda considerar y realizar las estimaciones con esta desagregacion, siempre que la disponibilidad
de informacion lo permita e incorporar en mayor medida un mayor numero de indicadores que estudian el
posicionamiento y dinamismo comercial de los paises considerados.

Para futuras investigaciones, ademas de tener en cuenta las variables estudiadas, seria
interesante llevar a cabo este analisis por zonas portuarias, como una unidad de analisis intermedio
entre nivel puerto y nivel agregado pais. En este primer anélisis, |la idea fue construir una serie de datos
para una amplia muestra de paises relevantes en el comercio maritimo, en el mundo y en América
Latina, y analizar asi los comportamientos con las diferentes variables estudiadas segun la revision de
literatura. Sin embargo, existen variables relativas a la eficiencia portuaria, las cuales se recopilan a nivel
nacional muy recientemente, por lo que no han sido incorporadas al modelo. Para tener un histérico
seria necesario obtener esta informacion a nivel de puerto, por lo que comenzar con zonas portuarias
facilitaria la coleccion de datos. Ademas, la delimitacion de esta unidad de analisis brindaria informacion
mas precisa respecto a los temas de eficiencia, conectividad, competencia y costos, sobre todo cuando
se esta en presencia de paises bioceanicos.
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Anexo1
Tabla de correlacion de las variables analizadas

Correlacion de Spearman: El coeficiente de correlacion de orden de rango de Spearman es una prueba no paramétrica que mide la fuerza y la direccion
de asociacion entre dos variables que se miden en una escala ordinal o continua. Es una prueba Util cuando la correlacion de Pearson no se puede
ejecutar debido a violaciones de la normalidad, una relacidn no lineal o cuando se utilizan variables ordinales. Se utilizé esta medida debido a que
algunas variables no son continuas como el indice de conectividad (LSCI) y porque esta esta prueba admite relaciones no lineales (como la observadas
en los gréficos de 5 al 12) y no es sensible a los valores extremos (ej SG, posiblemente Panama también).

NUmero de observaciones =371

Cuadro A1
Tabla de correlaciones de las variables analizadas

rateteu fdi ga ICExp ICImp Ind MHVAsh rhcepib rgcfpib urbanpop LSCI
Rateteu 1
Fdi 0,1564 1
Ga 0,5595 0,2295 1
ICExp 0,085 0,3072 0,1108 1
ICImp 0,3824 0,042 0,4043 0,213 1
Ind -0,007 -0,28 0,2682 -0,08 0,3083 1
MHVAsh 0,2534 -0,3845 0,1694 -0,3677 0,1278 0,4597 1
rhcepib -0,5246 -0,0691 -0,4771 0,2675 -0,3168 -0,3782 -0,3936 1
Rgcfpib 0,2553 0,2021 0,1846 -0,057 0,2911 0,2376 0,0903 -0,5743 1
urbanpop 0,1756 0,0971 -0,3138 0,1027 -0,1922 -0,367 0,2047 0,0096 -0,0335 1
LSCI 0,2899 -0,1561 -0,0997 -0,4268 0,0007 0,2081 0,6054 -0,3126 0,1701 0,2565 1

Fuente: Elaboracion propia.
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https://statistics.laerd.com/pc/pearsons-correlation-using-stata.php

Cuadro A2
Fuentes de los datos utilizados
Variable Descripcién Fuentes Link web
Rateteu Tasa de contenedorizacion per cépita Banco Mundial https://datos.bancomundial.org/indicator/SP.POP.TOTL
https://datos.bancomundial.org/indicator/IS.SHP.GOOD.TU
urbanpop Poblacién urbana como porcentage Banco Mundial https://datos.bancomundial.org/indicator/SP.URB.TOTL.IN.ZS
de la poblacion total
LSCI indice de conectividad Banco Mundial https://datos.bancomundial.org/indicador/IS.SHP.GCNW.XQ
Fdi Inversion extranjera directa, entradas netas Banco Mundial https://datos.bancomundial.org/indicator/BX.KLT.DINV.WD.GD.ZS
(porcentaje del PIB)
Ga Grado de apertura de la economia UNCTAD construido en base a informacion desagregada de:
https://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx?Reportld=95
ICExp indice de concentracion exportaciones UNCTAD https://unctadstat.unctad.org/en/IndicatorsExplained.html
ICImp indice de concentracion importaciones UNCTAD https://unctadstat.unctad.org/en/IndicatorsExplained.html
Ind Porcentaje del valor agregado de manufactura Banco Mundial https://datos.bancomundial.org/indicator/NV.IND.TOTL.ZS
como porcentaje del PIB
MHVAsh Participacion del valor agregado de la tecnologia UNIDO https://stat.unido.org/database/CIP%202020
de media
y alta en el valor afiadido total de industrial
Rhcepib Consumo domeéstico familias como porcentaje UNCTAD https://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx?Reportld=95
del PIB
Rgcfpib Formacion bruta de capital como porcentaje UNCTAD https://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx?Reportld=95

del PIB

Fuente: Elaboracion propia.
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Dado el crecimiento sostenido del transporte de contenedores
en los ultimos anos, cabe analizar las razones de ese aumento,
particularmente cuando se tiene en cuenta para la planificacion de
las politicas portuarias. Para ahondar en ello, histéricamente se ha
utilizado el producto bruto interno como un predictor preciso del
crecimiento de la demanda de contenedores. En este trabajo se amplia
esta vision y se estudian los determinantes de la contenedorizacion
—explicada esta por los TEU per capita de cada pais— relacionada
con variables como la tasa de crecimiento de las manufacturas, la
proporcion de las mercancias frente a los servicios y la composicion de
la canasta exportadora e importadora, entre otras. Las estimaciones
se realizan para paises seleccionados de América Latina, Asia, Europay
Africa, para el periodo comprendido entre 2000y 2018.

Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL)

I: E P H L Economic Commission for Latin America and the Caribbean (ECLAC)

www.cepal.org

LC/TS.2021/13



	enviar 1: 
	fb: 
	Publicaciones: 
	Apps: 
	CEPAL: 


