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Abreviaturas

CGV

EE. UU.

EMN

IED

OCDE

OoMC

PIB

RTA

TLC

TLCAN

UA

UE

UNCTAD

Cadenas Globales de Valor

Estados Unidos

Empresa Multinacional

Inversion Extranjera Directa

Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdémicos

Organizacion Mundial del Comercio

Producto Interno Bruto

Acuerdo Comercial Regional

Tratado de Libre Comercio

Tratado de Libre Comercio de América del Norte

Unidén Aduanera

Unidén Europea

Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo



Objetivo General

Analizar el impacto que ha tenido el COVID-19 en los servicios de transporte y como ello ha
afectado a las CGV en los paises de la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo
Econdmicos (OCDE).

Objetivos Particulares

- Comprender el concepto de cadenas globales de valor (CGV), su importancia, asi como

la participacion que tienen las CGV en los paises de la OCDE.

- Analizar el impacto de la logistica de transporte en las empresas, investigar la
importancia del transporte en las CGV, asi como el impacto que tuvo la pandemia en el

sector de transporte de mercancias y como ello afect6 a las CGV.

- Indagar los cambios relevantes en el transporte a partir de la pandemia y en caso de
existir, el impacto que ello tuvieron y tendran en las CGV.
Hipotesis

La pandemia ha impactado el sector de servicios, siendo el transporte uno de los més afectados,
mermando su competitividad y con ello los flujos comerciales dentro de las Cadenas Globales
de Valor (CGV).



Introduccion

"The pandemic represents a rare but narrow
window of opportunity to reflect, reimagine,
and reset our world." — Klaus Schwab

El proceso de globalizacion ha modificado la forma en la que interactian los paises y sujetos,
generando un impacto tanto en aspectos econémicos, como en politicos y sociales. Junto con la
globalizacion llega la facilidad para viajar, el internet, acuerdos comerciales y el rapido
desarrollo de las economias. Ademas de sus bondades, también ha permitido que los riesgos se
propaguen, es por ello por lo que la abundancia de vuelos de conexion y la accesibilidad
ferroviaria de Wuhan al resto de China fueron un factor clave para que la enfermedad por
coronavirus (Covid-19) se propague por todo el pais asiatico y, finalmente, al resto del mundo
con efectos inmediatos en la economia mundial. Es importante aclarar que, si bien la
globalizacion ayudd en gran medida a la dispersion del virus, éste no surge porque exista la
globalizacion, pues sin los medios y la tecnologia que nos ha proporcionado, tanto la rapidez
del contagio como la letalidad del virus se hubieran presentado en mayor escala, ya que
contariamos con menos recursos para poder contener el virus y hacer funcionar una parte de la

economia a través de las telecomunicaciones (Bacaria, 2020b).

“El problema no es la globalizacion, sino la estructura social en que se produce la
crisis y la de los gobiernos que la gestionan. Una cosa es el cierre de fronteras y el
confinamiento temporal de territorios, otra es el proteccionismo. El proteccionismo
ha debilitado nuestras economias, ha frenado el crecimiento, ha limitado los recursos
publicos, y el coronavirus ha encontrado via libre. Hay que esperar que mas vacunas
y robotizacion, gracias a la globalizacion, hagan frente a futuras pandemias [...]”

(Jordi Bacaria, 2020b).

Gracias a la globalizacion surge otro fenémeno, el de la deslocalizacion. Dicha deslocalizacion
implica una reubicacion de actividades de la cadena de valor — una “migracién funcional” — de
los paises de origen de la empresa multinacional (EMN) a paises extranjeros, desplazandose

hacia una division del trabajo mas intensiva y compleja en la EMN, localizando estos procesos



en puntos geograficos mas ventajosos, permitiendo que los paises implicados tengan nuevas
oportunidades para diversificar su comercio y produccion, asi como para abrir las puertas a
nuevos conocimientos y tecnologias; todo ello gracias a la eliminacion de las barreras al
comercio y la inversién en todo el mundo, asi como a la reduccion de costos de transporte y
comunicaciones (Beugelsdijk et al., 2009). Una consecuencia de esta deslocalizacion es la
creciente fragmentacion geogréafica y distribucion de la produccion y lugares de consumo, ello
le da una importancia creciente al transporte fisico de insumos y productos, dando como
resultado una moderaciéon de los costos de transaccion especificos del pais, debido a las

capacidades de transporte especificas de éste.

La economia mundial se estructura cada vez mas alrededor de las cadenas globales de valor
(CGV). Las CGV describen una amplia gama de actividades ejecutadas por firmas y
trabajadores desde su concepcidn hasta el producto final. En 1994, Gereffi utilizd el término
"cadena global de productos béasicos impulsada por el comprador” (buyer-driven global
commodity chain) para denotar cdmo los compradores globales utilizaron la coordinacion
explicita para ayudar a crear una base de suministro altamente competente sobre la cual se
pudieran construir sistemas de produccion y distribucién a escala global sin propiedad directa
(Gereffi, Humphrey & Sturgeon, 2005, p. 82).

Los paises han intentado incorporarse a estos procesos de forma creciente, ayudando con ello
al desarrollo de los paises que se incorporan a las CGV —especialmente los de bajos ingresos—
, siendo importante no s6lo la manera en la que se incorporan, sino en cémo sacar el mayor
provecho de su incorporacion, impactando con ello los procesos productivos, los empleos, asi
como las politicas y regulaciones de un pais en diversos sectores (Gereffi & Fernandez-Stark,
2011).

La relevancia de estos procesos es evidente ya que, segun la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Comercio y Desarrollo [UNCTAD], para el 2013, cerca del 60 por ciento del
comercio mundial correspondia al flujo de bienes y servicios intermedios que se incorporan en

diversas etapas en los procesos de produccion destinados al consumo final.

Nos encontramos ante una crisis de salud publica mundial, donde, anteponiéndose la vida

humana a los beneficios econdmicos, se ha desencadenado una crisis combinada: una crisis de



oferta, de demanda y financiera, las cuales se mueven de forma simultanea y se refuerzan
mutuamente en un bucle que parece no terminar (UNCTAD, 2020a). La crisis ha alcanzado
aspectos mas alla de lo econémico, desde aspectos sociales y politicos, hasta aspectos medio
ambientales. A lo anterior se le suma el efecto negativo de la pandemia en los empleos, la lucha
contra la pobreza y la disminucion de la desigualdad, asi como el incremento de violencia
doméstica, por lo que los Objetivos de Desarrollo Sostenible de las Naciones Unidas se han
visto afectados. Como sefial6 Xavier Sala-i Martin para CNN, nos encontramos ante un
problema exponencial, por lo que el orden de las prioridades de los gobernantes e instituciones
resulta ser de suma importancia, ya que el tipo de soluciones empleadas dependen de dichas
prioridades, sacrificando o aprovechando asi el coste de oportunidad (Gabriela Frias - CANAL
NO OFICIAL -, 2020).

El comercio internacional, la inversion y las cadenas globales de valor (CGV) ya estaban
entrando en un periodo de transformacién como resultado de varias “mega tendencias”
(tecnologicas, de la gobernanza econémica mundial; y, tendencias de desarrollo sostenible). Si
bien la crisis inducida por Covid-19 es ciertamente un gran desafio para la produccion
internacional por si sola, también puede representar un punto de inflexion, acelerando los
efectos de las mega tendencias preexistentes, debido al efecto combinado de la pandemia y las
tendencias ya existentes que alcanzan su punto de ebulliciéon (UNCTAD, 2020a, p.120).

Desde 2019, el crecimiento de la economia global experimentaba una desaceleracion en todas
las regiones y varias economias presentaron una contraccion en el Ultimo trimestre, a pesar de
ello, existia un optimismo acerca de su mejora en 2020, propiciado principalmente por las
expectativas de crecimiento de las grandes economias y que, en 2021, el crecimiento global
recuperaria su potencial en el largo plazo (UNCTAD, 2020c). El primer impacto de la pandemia
se dio sobre la produccién de mercancias y los servicios debido al confinamiento, la restriccion
al movimiento y el distanciamiento social afectando con ello a las industrias que dependen de
la movilidad de las personas, como el turismo y el transporte, ademas de los servicios de fletes
y transporte de mercancias, tanto de consumo final, como de consumo intermedio, como sefiala
Biurrun (2020).

En la actualidad, China tiene un papel importante en las cadenas de suministro internacionales

ya que es un proveedor importante para la industria automotriz y electrénica a nivel mundial.

9



La pandemia se origind en una provincia china especializada en la produccion de piezas y
componentes, asi como acero para productos de alta tecnologia que proporciona una gran
cantidad de suministros para las industrias antes mencionadas. Ademas de ello, en la ciudad se
encuentran varias fabricas automotrices que producen autos para General Motors, Nissan,
Honda, entre otros. Las medidas de contencién tomadas para controlar la pandemia en China
han provocado la interrupcién de estos insumos. La disponibilidad de inventario pudo haber
atenuado el impacto de este cierre, sin embargo, uno de los beneficios de una elevada y eficiente
coordinacion de la produccion transfronteriza recae en la reduccion de costos ajustando los
plazos de entrega y reduciendo al maximo el stock de inventarios (Gandoy & Diaz-Mora, 2020;
Tejada, 2020; Walker, 2020)

El brote actual de Covid-19 es un evento sin precedentes en el transporte mundial, afectando
las redes de transporte que comprenden las industrias maritima, ferroviaria, aérea y de
camiones. Las restricciones gubernamentales, asi como la adopcion generalizada de medidas
de distanciamiento fisico que aspiran a frenar la propagacion de brotes epidémicos, provocan
dafos en las operaciones econémicas, los paises han cerrado sus fronteras y las personas se
muestran reacias o incapaces de viajar debido a las medidas de bloqueo especificas de cada
pais. Estas medidas han provocado paros de produccion y graves interrupciones de la cadena
de suministro en la mayoria de los sectores, cierres practicamente completos de industrias
enteras y shocks de demanda en casi todas las economias (UNCTAD, 2020c). El Foro
Internacional de Transporte (2020) menciona que el impacto de la pandemia desde abril de
2020 se vio reflejado en la baja continua de los volumenes de transporte aéreo (7 por ciento
méas bajos que el nivel mas bajo en 2009 durante la crisis financiera iniciada en 2008) y

maritimo, principalmente para Estados Unidos y la UE27.

Para finales de marzo de 2020, mas de 100 paises indujeron cierres totales o parciales de sus
economias, afectando en el proceso de confinamiento la circulacion dentro y fuera de los paises,
enfrentandonos a la dificultad de mantener el transporte transfronterizo de personas. Resulta
relevante estudiar el impacto del Covid-19 en el transporte de proveeduria de insumos para las
cadenas globales de valor, ya que, al depender profundamente la economia mundial de las CGV,
la red de cadenas de suministro se vuelve prioritaria para evitar la escasez de suministros

necesarios y asi continuar con los procesos productivos en todo el mundo.
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Este trabajo consta de cuatro capitulos. En la revision de literatura se repasa la inferencia de los
costos de transporte en los flujos comerciales desde la infraestructura, la eficiencia y el
desempefio logistico, ademas de los trabajos realizados sobre la relacién del Covid-19, las CGV
y el transporte. En el capitulo 2, se hace una exposicion de algunos datos interesantes sobre el
comercio mundial, de la OCDE, y la evolucion de los servicios de transporte. En cuanto al
capitulo de metodologia y datos, se habla del modelo gravitacional, asi como su uso en trabajos
respecto al Covid-19, la data utilizada y la especificacion del modelo. A continuacién, se
presenta el capitulo de resultados, donde se explican las cantidades obtenidas. Por Gltimo, se

presentan las conclusiones del trabajo.
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Capitulo 1. Revision de literatura
1. Participacion de los costos de transporte en los flujos comerciales

Una de las principales variables para hablar de los flujos comerciales han sido los costos de
transporte. Se ha estudiado su participacion en el comercio internacional, asi como sus
determinantes desde diferentes aristas, ya sea desde los costos de flete (Amjadi & Yeats, 1995;
Janic, 2007; Kumar, 2010), como desde la infraestructura (Canning, 1998; Bougheas et. al,
1999; Brooks & Menon, 2008; Brooks & Hummels, 2009), la logistica y la eficiencia (Sanchez,
et. al, 2003; Clark, et. al, 2004; Micco & Pérez, 2011), y la politica comercial, la politica de
transportes e instituciones (Milner, et. al, 2000; Jansen & Nordas, 2004; Rudaheranwa, 2006;
Berg, et. al, 2017).

La mejora en el servicio de transporte internacional es uno de los elementos clave en el proceso
de globalizacion. Con los avances en telemética, estandarizacion y liberalizacion comercial, los
servicios de transporte mas rapidos, seguros y econémicos ayudan a completar los procesos de
fabricacion en todo el mundo. El transporte internacional afecta el comercio de forma
equivalente a los aranceles o el tipo de cambio, es decir, la reduccion de los costos de transporte
fomenta directamente las exportaciones y las importaciones, al igual que lo haria un aumento
en el tipo de cambio o las reducciones de tarifas arancelarias. El costo del transporte tiene tal
importancia que una duplicacion de éste implicaria una reduccién de su comercio en un 80 por
ciento o incluso mayor (CEPAL, 2002). Para el afio 2010, el transporte representaba del 30 al
50 por ciento del costo final de un producto chino, mientras que para los paises de la OCDE
representaba entre el 3y el 10 por ciento del costo final (Hoffman, 2002; Consejo del Comercio
de Servicios, 2010).

a) Tratados de libre comercio, aranceles y costos de transporte

A pesar de la opinion popular acerca de que la disminucién de los costos de transporte jugo un
papel significativo en el crecimiento del comercio mundial, Baier y Bergstrand (2001) abordan

los tratados de libre comercio (TLC) como variables enddgenas en la ecuacion gravitacional?,

! “En su forma mas simple, la ecuacion gravitacional sefiala que el comercio bilateral entre dos paises es
directamente proporcional a la multiplicacion de sus producciones agregadas (PI1B). Por tanto, tanto los paises
mas grandes como aquellos paises que tienen un tamafio similar tienden a tener mas volumen de comercio
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concluyendo que mas que deberse a los bajos costos de transporte, los flujos comerciales
pueden quintuplicarse gracias al efecto de los TLC. En promedio, un TLC incrementa el
comercio bilateral de dos miembros después de 10 afios en un 114 por ciento, ademas de que
la reduccion de aranceles es mas de tres veces mas importante que la disminucién de los costos

de transporte para explicar el crecimiento del comercio de la OCDE.

En su estudio de como los cambios en los costos de transporte han afectado el comercio
internacional en el periodo posterior a la Segunda Guerra Mundial, Hummels (2007) discute
diferentes formas de ubicar los costos de transporte en el contexto econémico, ademas de los
patrones de cambios tecnoldgicos y los indices de precios para el transporte aéreo y maritimo
internacional. Encuentra que los costos de transporte representan una barrera para el comercio
con frecuencia méas grande que los aranceles. Las negociaciones comerciales han reducido
constantemente las tarifas arancelarias, y a medida que los aranceles se convierten en una
barrera menos importante para el comercio, la contribucion del transporte a los costos
comerciales totales (envio méas aranceles) estd aumentando. Hummels encuentra que las
reducciones en los costos de flete debido al aumento de la participacion de un exportador en el
comercio en contenedores se han visto erosionadas por el aumento en los costos del
combustible resultante del alza de los precios del petroleo en la década de 1970 (Hummels,
2007; Bernhofer, 2016).

Baier y Bergstrand (2001) intentan separar los efectos relativos de las reducciones de los costos
de transporte, la liberalizacion de los aranceles y la convergencia de los ingresos en el
crecimiento del comercio mundial entre varios paises de la OCDE entre fines de la década de
1950y fines de la de 1980. Los resultados empiricos sugieren que el crecimiento de los ingresos
explica alrededor del 67 por ciento, las reducciones de los tipos arancelarios alrededor del 25
por ciento, y los costos de transporte disminuyen alrededor del 8 por ciento, mientras que la
convergencia de ingresos no tiene relevancia explicativa en el crecimiento promedio del

comercio mundial posterior a la Segunda Guerra Mundial.

internacional [...] Tinbergen propuso que el volumen de comercio entre paises seria similar a la fuerza de
gravedad entre objetos, de forma que para explicar el volumen de comercio entre paises podriamos utilizar las
leyes de gravedad de Newton, reemplazando la masa de los objetos por el PIB de los paises, y en vez de predecir
la fuerza de la gravedad trataremos de predecir el volumen de comercio entre dichos paises” (La ecuacién
gravitacional, s.f.).

13



b) Infraestructura

Una parte importante para el comercio internacional es la infraestructura con la que cada pais
cuente, pues ésta puede influir de forma significativa al desarrollo de las economias. La
infraestructura se ha analizado como principal determinante de los costos de transporte, pues
una infraestructura de alta calidad es una condicion necesaria para proveer servicios de
transporte eficientes, facilitando asi el comercio cuando los costos de éste disminuyen,
incrementando también la competitividad de los paises que invierten en infraestructura (OECD,
2017; Roda, Perdomo & Séanchez, 2015).

Limé&o y Venables (2001) analizan los determinantes de los costos de transporte y muestran
como dependen tanto de la geografia de los paises como de su nivel de infraestructura,
utilizando tres conjuntos de datos: las cotizaciones de la compafiia naviera por el costo de
transportar un contenedor estandar desde Baltimore a destinos seleccionados; las relaciones
CIF/FOB -términos comerciales internacionales— informadas para cada pais por el Fondo
Monetario Internacional [FMI]; y, datos de comercio bilateral en un ejercicio de modelado de
gravedad, agregando a las variables independientes estdndar sus medidas de geografia e
infraestructura. Concluyen que la infraestructura es determinante importante en los costos de
transporte, resaltando que la degradacion de la infraestructura eleva los costos de transporte y
reduce el comercio, ademas de que un pais sin litoral tiene elevados costos de transporte, en
alrededor de un 50 por ciento mas que los paises con litoral. El pais sin litoral mediano solo

tiene el 30 por ciento del volumen comercial de la economia costera mediana.

Resultados similares provienen de un estudio de Martinez-Zarzoso et al. (2003), quienes
analizaron los efectos en los costos de transporte de la industria de baldosas ceramicas en
Espafia y confirmaron que mejorar la infraestructura en el pais de destino reduce los costos de
transporte y un aumento de la puntuacion de infraestructura del pais de destino incrementa las

exportaciones de baldosas ceramicas (Bensassi et al., 2015).
c) Eficiencia portuaria

Clark et al. (2004) encontraron que mejorar la eficiencia portuaria reduce los costos de

transporte maritimo y aumenta el comercio bilateral en un 25 por ciento, ademas, las variaciones
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en la eficiencia portuaria estan vinculadas a una regulacion excesiva, la prevalencia del crimen

organizado y el estado general de infraestructura del pais.

Sanchez et al. (2003) examinan los determinantes de los costos del transporte por agua, con
énfasis en la eficiencia portuaria, midiendo ésta con datos sobre la eficiencia del tiempo,
productividad portuaria y el tiempo de permanencia del buque. Los resultados indican que un
aumento de la productividad portuaria puede reducir los costos de transporte, mientras que el
incremento del valor por peso puede aumentar significativamente los costos de transporte,

ademas, el efecto del factor distancia va perdiendo importancia en distancias largas.

Considerando que el transporte maritimo es la “columna vertebral” del comercio internacional,
Xu et. al., (2020) suponen gue los puertos que involucran actividades de transbordo sirven como
intermediarios externos para mediar en el comercio entre dos paises extranjeros y contribuir al
estatus del pais correspondiente en el comercio internacional. Proponen dos indices que
cuantifican la importancia de los paises en la red mundial de transporte maritimo de linea y
muestran que explican una gran cantidad de variacion en los valores del comercio internacional
de cada pais y las medidas relacionadas. Sus resultados respaldan que los paises que estan
fuertemente integrados en la red mundial de transporte maritimo tienen un mejor acceso a los

mercados mundiales y las oportunidades comerciales.
d) Desempefio logistico

Coca-Castafio et al. (2005) examinaron el efecto del desempefio logistico en los flujos
comerciales internacionales mediante un analisis separado de los indicadores logisticos de
hardware y software. Sus resultados muestran que la mejora de los indicadores de logistica de
hardware y software fomentan el comercio internacional, ademas de que invertir en logistica
lleva a mejorar y mantener el nivel de competitividad. Para Coca-Castafio et al. (2015), los
modelos como los de Liméo y Venables (2001), y Martinez- Zarzoso et al. (2003), que usan
los costos de transporte como variable dependiente en vez de los flujos comerciales, dan pie a
que, cuando se representa la dotacion de infraestructuras, ésta sea significativa, indicando que
una mejora en la infraestructura reduce los costos de transporte y mejoran la competitividad
nacional, ademéas de que una infraestructura deficiente es una razon que explica el lento

crecimiento de una economia.
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La logistica busca gestionar la adquisicion de bienes, productos y materias primas con
diferentes niveles de transformacion, ademas de ser la encargada de la distribucion eficiente de
los productos de una empresa, por lo que es importante evaluar el desempefio y el resultado en
cada proceso. Es por ello por lo que Alcocer-Quinteros y Knudsen-Gonzalez (2019), buscan
medir el desempefio integral de los procesos logisticos en las lineas de presillado de la Empresa
Gréfica de Villa Clara. Los problemas que afectan el desempefio de sus procesos logisticos se
encuentran en los procesos de compras, servicio al cliente y el proceso de transporte interno.
Para medir el desempefio integral de los procesos logisticos se utilizo el indicador Nivel de
Desempefio Integral de los Procesos Logisticos (NDIPL) mediante el método multicriterio

Proceso Analitico Sistémico (ANP).

Tongur et al (2020) realizan un estudio que examina los efectos de la infraestructura logistica
sobre la variedad de exportaciones, medidos por el margen extensivo (aumentar las
exportaciones mediante el aumento de la variedad de productos exportados) para Turquia.
Utilizando datos de exportaciones turcas desglosados con 174 paises durante el periodo 2007 -
2017, descomponen los flujos de exportacion bruta en los margenes extensivos e intensivos de
las exportaciones turcas utilizando el método desarrollado por Hummels y Klenow (2005). Las
estimaciones de gravedad sugieren que la infraestructura logistica influye positivamente en los
valores de exportacién y tiene un mayor impacto en el margen extensivo que en el margen
intensivo (aumentar exportaciones dependiendo de los productos ya exportados). Ademas, los
exportadores turcos son mas sensibles a los cambios en las condiciones logisticas del mercado

local que a los de sus socios comerciales.

En cuanto a la relacion entre el desempefio logistico y la competitividad nacional, EKici, et. al.
(2016), en su estudio sefialan que la expansion del desarrollo y el impacto creciente de la
logistica dependen en gran medida de la banda ancha fija. Los paises que deseen mejorar su
nivel de competitividad logistica deben dar prioridad al desarrollo y mejora del acceso a
Internet de banda ancha. El éxito de internalizar los beneficios de la cadena de valor global
depende de los sistemas logisticos que conectan diferentes ubicaciones en la cadena de valor.
En la literatura sobre logistica, generalmente se asume que el desempefio logistico
sobresaliente esta asociado con un alto desempefio financiero a través de bajos costos, altos

ingresos y una utilizacion eficiente y eficaz de los activos; sin embargo, Toyli, et. al. (2008)
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niegan una correlacién entre el desempefio logistico y el desempefio financiero, a pesar de ello,
hay una tendencia de crecimiento y rentabilidad positivos en las empresas con mejor

desempefio logistico.

Un sistema de transporte de carga integrado requiere un alto nivel de coordinacion; cuanto mas
compleja es la cadena de suministro, mayor sera la friccion, ya que implica complejidad
organizativa y geografica. La dimension central de esta complejidad geografica se refiere al
grado de fragmentacion espacial de la produccién y el consumo. La amplia variedad de
proveedores y la globalizacion de los mercados han ejercido una presion creciente sobre la
cadena de suministro, que se resuelve parcialmente mediante el uso de centros de distribucion
de alto rendimiento. Las cadenas de suministro de orientacion nacional tienden a ser menos
complejas que las cadenas de suministro multinacionales, principalmente porque la

fragmentacion espacial es menor (Hesse y Rodrigue, 2004).
Infraestructura de las TIC

La confiabilidad de la cadena de suministro es crucial para la eficiencia de la logistica. En un
entorno global, los clientes necesitan una gran seguridad en cuanto a cuando y cémo se realizara
la entrega. La previsibilidad de la cadena de suministro no es solo una cuestion de tiempo y
costo, sino también parte de la calidad del transporte. Esta calidad y el nivel de satisfaccion
dependen del tipo de infraestructura, siendo las asociadas a las tecnologias de la informacion y
comunicacion (TIC) las méas asociadas a un alto nivel de satisfaccion, mientras que la
infraestructura ferroviaria provoca una satisfaccion generalizada. La calidad de la
infraestructura logistica, la distribucion de las instalaciones intermodales dentro de los paises,
junto con el nimero de operadores logisticos y su especializacidn se consideran cada vez mas
importantes como medio para mejorar la competitividad internacional y ampliar la cuota de

mercado de las empresas (Arvis et al, 2018; Bensassi et al., 2015).
e) Revolucion de la contenedorizacion

Uno de los desarrollos mas sorprendentes de la economia mundial desde la Segunda Guerra
Mundial ha sido el tremendo crecimiento del comercio internacional. Se han identificado dos

explicaciones generales: (i) la liberalizacion de la politica comercial, que se retoma a partir de
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las negociaciones bilaterales entre Estados Unidos y Gran Bretafia —después de la no
ratificacion de la Carta de Comercio y Empleo a finales de 1947—, “encaminadas a fijar las
reglas para el comercio reciproco y pactar una ligera reduccion de aranceles entre ellos” (Gazol,
2016), invitando posteriormente a los demas paises a formar parte del convenio, naciendo asi
el Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y Comercio (GATT); y, (ii) la disminucion de
los costos de transporte impulsada por la tecnologia, la cual llevé a una mayor integracion de

las EMN, impulsando asi el desarrollo de CGV.

Una amplia literatura sobre la economia del transporte ha argumentado que el uso de los
contenedores a gran escala fue el cambio mas importante en la tecnologia del transporte del
siglo XX responsable de la aceleracion de la globalizacion de la economia mundial desde la
década de 1960 (Bernhofen et al, 2016, p. 36). Aungue existe un amplio consenso de la
importancia de los contenedores en dicha aceleracion, falta una evaluacién cuantitativa, sin
embargo, Bernhofen et al. (2016) sugieren una estrategia de identificacion para estimar los
efectos de la revolucion de los contenedores en el comercio mundial. Dicha estrategia empirica
hace uso del tiempo y la variacion transversal en la primera adopcion de instalaciones de
contenedores por parte de los paises y la combina con la variacién a nivel de producto en la
capacidad de contenedores y el uso de contenedores para un gran panel de flujos comerciales
a nivel de productos para el periodo 1962-1990. Sus estimaciones sugieren efectos
acumulativos y concurrentes econémicamente grandes de la contenedorizacion y respaldan la
opinion de que la contenedorizacion es un motor de la globalizacion econémica del siglo XX,
creciendo el comercio Norte-Norte en un 17.4 por ciento y el comercio mundial en 14.1 por
ciento, sin embargo, estos efectos son mucho mas débiles para los flujos comerciales que
involucran a economias en desarrollo, esto quiza por la menor penetracion de la tecnologia
para incluir otras partes del sistema de transporte en los paises en desarrollo. Si bien la
introduccion de ferrocarriles y barcos de vapor fueron los principales cambios en la tecnologia
de transporte que sustentaron la primera ola de globalizacion (1840-1914), se suele vincular el
crecimiento del comercio mundial posterior a la Segunda Guerra Mundial con la

contenedorizacion (Bernhofen et al, 2016).

Bernhofen et al (2016, pp. 37-38), escriben:
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“Por ejemplo, Paul Krugman escribe (2009, p. 7):

La capacidad de enviar cosas a largas distancias a un precio bastante bajo ha estado
ahi desde el barco de vapor y el ferrocarril. El gran cuello de botella fue subir y bajar
cosas de los barcos. Una gran parte de los costos del comercio internacional consistia
en sacar la carga del barco, clasificarla y lidiar con los robos que siempre ocurrian
en el camino. Entonces, lo primero que cambio fue la introduccion del contenedor.
Cuando pensamos en la tecnologia que cambid el mundo, pensamos en cosas
glamorosas como Internet. Pero si trata de averiguar qué sucedio con el comercio
mundial, hay un caso realmente sélido que se puede argumentar que era el
contenedor, que se podia sacar de un barco y poner en un camién o tren y seguir
adelante. Solia ser el caso que los puertos eran lugares con miles y miles de
estibadores pululando alrededor de los barcos de carga y descarga. Ahora los
estibadores son como algo salido de esas peliculas de ciencia ficcion en las que la

gente ha desaparecido y ha sido reemplazada por maquinas.”
2. Covid-19, Cadenas Globales de Valor y el transporte

Por el momento, es dificil encontrar literatura que relacione los tres temas, sin embargo, si que
existe sobre los efectos del Covid-19 tanto en las CGV, como en el transporte. En cuanto a la
relacion entre las CGV vy el transporte, si bien sabemos que si existe una fuerte relacién y
dependencia del primero con el segundo, tampoco existe demasiada literatura que relacione
ambos temas, pues suele enlazarse al transporte con la cadena de suministro, conceptos que a

menudo se toman como equivalentes.

Bacaria (2020a) sefiala la caida del comercio internacional, consecuencia de la pandemia, como
una causa de la quiebra de las CGV. Un punto critico para los eslabones de las CGV son el
transporte maritimo y aéreo, pues el equipo y las inversiones resultan dificiles de recomponer
a corto plazo. La quiebra de una naviera o una aerolinea resultaria afectando a redes de

logistica, puertos, aeropuertos, asi como cadenas de suministro y distribucion.

Al respecto de la relacidn entre los servicios en las cadenas de valor mundiales, Miroudot y

Cadestin (2017) analizan los patrones de especializacion en 23 industrias de servicios durante
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el periodo 2000-2014. Basandose en el concepto de ventaja comparativa revelada, destacan
que todos los paises tienen una ventaja comparativa en industrias de servicios especificas, ya
sea en servicios dentro de las cadenas de valor manufactureras o en servicios exportados como
productos finales a los consumidores. Sus resultados sugieren que la restriccion del comercio
de servicios afecta negativamente los flujos bilaterales de valor agregado de servicios dentro
de las CGV, tanto las reformas internas como la reduccion de barreras en los paises socios
pueden beneficiar a los sectores de servicios y las actividades que dependen de los insumos de
servicios (Miroudot & Cadestin, 2017). A medida que el precio de los enlaces de servicios
internacionales disminuye y el conocimiento de los posibles proveedores internacionales y
sistemas legales se generalizan, Jones y Kierzkowski (2001) sugieren que la necesidad de
contener varios bloques de produccion bajo una organizacion multinacional se reduce

sistematicamente.
a) Covid-19y CGV

Simola (2021) ofrece un analisis preliminar de la evolucion del comercio mundial en las CGV
durante la crisis actual, centrandose en el comercio dentro y fuera de la UE, analizando las
posibles consecuencias de la pandemia y otros factores clave para las CGV a partir de una
revision bibliogréfica. Resulta que el comercio en general se ha visto muy afectado por la
pandemia, pero no el comercio en las CGV de forma particular. El sector de los equipos de
transporte es una notable excepcion. Su analisis sugiere que la crisis de Covid-19 no conducira
necesariamente a una reestructuracion importante de las cadenas globales de valor; aunque
varios factores limitan la futura expansion de las cadenas de valor mundiales, la complejidad
requerida y los altos costos de reestructuracion de las CGV existentes hacen que su

desmantelacion sea poco probable a corto plazo.

Hablando de las CGV durante la pandemia, Gereffi (2020) aborda las ensefianzas de la
pandemia en las cadenas globales de valor para el caso de insumos médicos, mientras que,
autores como Strange (2020), Kano & Oh (2020), Gao & Ren (2020) se han referido a la
pandemia desde la perspectiva de las CGV, aportando sus perspectivas a futuro para el

suministro de insumos cuando el confinamiento apenas empezaba a nivel mundial.
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b) Covid-19y el transporte

La dispersion del Covid-19 ha distorsionado, entre otras cosas, el comercio global y la cadena
de suministros, es por ello por lo que, se ha empezado a investigar sus implicaciones en el
comercio a nivel mundial. Barua (2020), mediante un “mapeo teorico” de la probable
progresion de la pandemia, muestra las formas en las que es probable que emerjan las
implicaciones comerciales de corto y largo plazo, ademas, intenta identificar las implicaciones
comerciales y revisa la evidencia para determinar si los resultados reales siguen el mapa.
Concluye que es probable que la pandemia introduzca nuevos patrones de comercio mundial —
como la “desglobalizacion” debido a la urgencia de producir en lugares mas cercanos para evitar
escasez de insumos—, ademas de también afectar las relaciones comerciales y la globalizacion,

haciendo que algunas economias resulten ganadoras y otras perdedoras.

Desde el inicio de la pandemia se han desarrollado trabajos enfocados en el impacto del Covid-
19 en el transporte, tanto de pasajeros (Hu, et. al., 2020; Monmousseau, et. al., 2020; Tirachini
y Cats, 2020; Shen, et. al., 2020); como en el de mercancias, abarcando el transporte aéreo
(Suau, et al., 2020; Bartle, et al., 2021; Bouali, et. al. 2021; Gudmundsson, et al., 2021), el
maritimo (Depellegrin, et, al., 2020; Millefiori, et. al., 2020; March, et. al., 2021; Oyenuga,
2021) y el terrestre (Loske, 2020; Ho, et. al., 2020), analizando asi el suministro de alimentos,
insumos médicos, la movilidad de personas a partir del confinamiento, asi como los beneficios

medio ambientales que con ello llego.

El impacto de la pandemia se vio reflejado en primera instancia en el paro de actividades,
mientras que, al mismo tiempo, casi no se restringio el trafico por carretera por el temor a que
ello interrumpiera la movilidad de bienes vitales. Las medidas de confinamiento causaron
cambios drasticos en el sistema de transporte por carretera, pues parte del personal fue enviado
a trabajar desde el hogar, cosa que interfirio con la creciente demanda de personal que opere
los vehiculos. En el articulo de Dorofeev et. al. (2020) se considerd la existencia de una
“arquitectura” basada en maquinas virtuales para un sistema de control de envio por carretera,
demostrando que su concepto de una empresa de transporte geograficamente dispersa que
utiliza una infraestructura de “escritorio virtual” y mineria de procesos, tiene los medios y puede

garantizar una operacion productiva del controlador remoto, incluida la operacion a través de
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canales de Internet de bajo ancho de banda, y garantiza la integridad y confidencialidad de la

informacion del negocio.

El Covid-19 ha paralizado el sector del transporte aéreo, por lo que se han realizado estudios
acerca del impacto que ha tenido el sector desde distintos puntos de vista, como el transporte
de pasajeros o el impacto en el empleo del sector. Sobieralski (2020) utiliz6 crisis globales
previas como el 11 de septiembre, SARS y otros choques para obtener informacion sobre las
posibles operaciones de las aerolineas y su recuperacion. En su articulo menciona que los picos
de volatilidad tienen un efecto leve, sin embargo, el empleo sigue tendencias similares en
relacion con la volatilidad promedio a lo largo del tiempo, siendo los empleados de las
aerolineas los que seran mas afectados, mientras que las reducciones mas significativas se
registran en las principales compariias aéreas en lugar de las compafiias regionales y de bajo

coste.

Por otro lado, Hotle y Mumbower (2021) buscaban evaluar el impacto de Covid-19 en las
operaciones de viajes aéreos nacionales de EE. UU. y el servicio aeroportuario comercial a la
luz de la Ley de Ayuda, Alivio y Seguridad Econdémica por Coronavirus (Coronavirus Aid,
Relief, and Economic Security [CARES]), que ofreci6 asistencia financiera a las aerolineas y
establecid requisitos de mantenimiento del servicio para las ciudades nacionales atendidas antes
de la pandemia. Su estudio se basa en datos de trafico aéreo de la Oficina de Estadisticas de
Transporte, que muestra que el nimero de salidas disminuy6 en un 71,5 por ciento en mayo de
2020. En comparacion con el mismo mes de 2019. Mientras que los servicios entre aeropuertos
comerciales cayeron un 32,1 por ciento al mismo tiempo que las aerolineas modificaron sus
redes. Las aerolineas redujeron las operaciones de salida en los principales aeropuertos mas que
en los no principales (73,7 por ciento versus 39,2 por ciento). Los mercados atendidos por
aeropuertos en ciudades con varios aeropuertos se contrajeron mas que los correspondientes a
ciudades con un solo aeropuerto (38,5 por ciento en comparacion con 15,8 por ciento). Estas
tendencias brindan informacion sobre como las respuestas de las aerolineas a la pandemia han
afectado los servicios aeroportuarios de EE. UU., incluso bajo las disposiciones actuales de
CARES.

Meijerink et. al. (2020) anticipan una rapida recuperacion del comercio internacional, sin
embargo, su andlisis s6lo se basé en el comercio de mercancias, pues la recuperacion de los
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servicios, como los viajes y el turismo internacional requeririan de los avances en tratamiento
y proteccion contra el virus. Al respecto, Bacaria (2020a) considera que la no recuperacion de
aerolineas podria afectar la cadena de suministro ya que “gran parte de los viajes internacionales

en avion los comparten pasajeros y mercancias”.

En el siguiente capitulo se mostraran los hechos estilizados. Dicho capitulo busca explicar las
diferencias entre los conceptos de cadena de produccion, cadena de valor y cadena de
suministro, ademas de dar una introduccién del comercio mundial actual, asi como mostrar el
comportamiento de los principales paises de la OCDE en cuanto a importaciones y
exportaciones, la participacion de éstos en las CGV y la evolucion de las exportaciones de los

servicios de transporte.
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Capitulo 2. Hechos estilizados
3. Cadena global de valor, cadena de produccién y cadena de suministro

Existe una diferencia entre cadena de produccién y cadena de valor, conceptos que a menudo,
suelen utilizarse de forma indiscriminada, sin embargo, al hablar de una cadena de produccion
nos referimos a un grupo de agentes econdémicos que proporcionan actividades tanto tangibles
como intangibles que crean valor agregado y son un proveedor o servicio esencial desde la
concepcion hasta la entrega al consumidor. Se trata de una sucesion de operaciones que van
desde la provision de insumos y materias primas, produccion, pasando por la transformacion,
hasta la comercializacion ya sea de bienes intermedios o finales. El término “cadena de
produccion” generalmente se usa para referirse al proceso productivo de una empresa, la cual
abarca establecimientos situados en diferentes paises, mientras que, el término “cadena de
valor” se refiere mas a la industria en su conjunto. Se han utilizado definiciones mas amplias
para medir la participacion de los paises en las cadenas globales de produccion debido que, a
menudo, resulta dificil determinar si las transacciones comerciales observadas en realidad
forman parte de una red de produccién internacional —un conjunto de establecimientos situados
en distintos paises que trabajan juntos a lo largo del proceso productivo—. El término cadena de
valor sugiere que el proceso de produccidn es lineal, es decir, que abarca tanto etapas anteriores
como posteriores en la cadena de produccion. La cadena de valor “efectla una interrelacion
funcional basada en la cooperacion [...] define dichos procesos centrales como: (1) la
realizacion de nuevos productos; (2) la administracion de inventarios (las materias primas y los
productos terminados) y (3) el tramite de pedidos y de entrega [...]” (Cayeros et. al, 2016). Si
bien las cadenas productivas como las cadenas de valor son distintas, las Ultimas abarcan a las
cadenas productivas del lado de la demanda, involucrando productos, coordinacién y normas
para su gestion, siendo esta relacion, en palabras de Cayeros et. al., una “colaboracion
estratégica entre eslabones y sus diferentes actores para el beneficio mutuo de los participantes”
(Blyde et. al, 2014; Cayeros et. al, 2016).

Dicha confusidn entre conceptos también se repite con el término de cadena de suministro,
la cual, Srinivasan, Mukherjee y Gaur (2011) definen como aquella que comprende todas las
actividades asociadas con el flujo de bienes e informacion desde el abastecimiento de
materias primas hasta el usuario final. Una cadena de suministro suele ser vista como el
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conjunto de practicas de gestion y coordinacion de actividades que involucra generalmente
a los proveedores, la produccion y la distribucion. La gestion de la cadena de suministros
sincroniza todas las actividades de la operacion: adquisicion de materia prima,
transformacion de la materia prima, agregacion de valor al producto, distribucion y la
facilitacion del intercambio de informacion. La cadena de suministro es un término que se
usa comunmente a nivel internacional para abarcar todos los esfuerzos involucrados en la
produccion y entrega de un producto o servicio final, desde el “proveedor del proveedor
hasta el cliente del cliente”. El enfoque principal de las cadenas de suministro es el costo, la
eficiencia del abastecimiento y el flujo de materiales desde varias fuentes hasta los destinos

finales (Feller, Shunk y Callarman, 2006; VVazquez y Palomo, 2016).

En el World Development Report del Banco Mundial (2020), se menciona que las CGV
crecieron a gran velocidad entre 1990 y 2007, impulsadas por los avances tecnoldgicos y la
reduccion de las barreras comerciales. El informe encuentra tres principales caracteristicas de
las CGV: en primer lugar, los paises participan de diferentes maneras en las CGV, algunos estan
involucrados en cadenas de produccion manufacturera simples, mientras que otros exportan
productos basicos o materias primas para su posterior procesamiento. La India y los Estados
Unidos producen servicios que se comercializan e incorporan cada vez mas en productos
manufacturados, mientras que la mayoria de los paises avanzados y las grandes economias
emergentes estdn produciendo bienes y servicios innovadores. Ademéas de ello, la
intensificacion del comercio de las CGV se concentra en algunas regiones, sectores y firmas,
expandiéndose con mayor velocidad en Asia oriental, Europa y América del Norte en parte
porque estas regiones representan una gran parte de la produccion en los sectores cuyos
procesos de produccion se han vuelto los mas fragmentados en todos los paises, en particular
la electronica y la maquinaria, y el equipo de transporte. Una tercera caracteristica es que las
cadenas de valor mas complejas tienden a tener vinculos regionales fuertes, aunque la expansion
de las cadenas de valor mundiales ha sido tanto mundial como regional. Europa tiene cuatro
veces mas vinculos regionales que vinculos mundiales, mientras que, en Asia oriental, los
vinculos son mas regionales que globales, intensificandose los primeros desde 1990. Por el
contrario, las CGV en América del Norte dependen algo mas de socios globales que de socios
regionales, y la integracion ha aumentado en ambos frentes. Ademaés, en cada pais, las cadenas

de valor mundiales tienden a concentrarse entre el 15 por ciento de las grandes empresas que
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importan y exportan, representando en su conjunto el 80 por ciento de los flujos comerciales
totales. En Europa, el 65 por ciento de los productos intermedios importados incorporados en
sus exportaciones en 2018 se originaron en otros paises europeos. Esta participacion es de
aproximadamente el 55 por ciento para una economia promedio de Asia oriental y casi el 40
por ciento para un pais miembro del TLCAN. Las otras regiones estan todas mas integradas a
nivel mundial que regional. La proporcion de productos intermedios importados incorporados
a las exportaciones procedentes de socios regionales es del 26 por ciento en América Latina y
el Caribe, pero tan solo del 3 por ciento en el sur de Asia, demostrando asi la heterogeneidad
de los procesos (Banco Mundial, 2020).

4. Comercio mundial

El comercio internacional es de gran importancia para el desarrollo de los paises, aumentando
ésta a medida que crece la interdependencia entre paises y empresas. Segun datos de la
Organizacion Mundial del Comercio (OMC, 2016), para 2015 los diez principales comerciantes
de mercancias representaron el 52 por ciento del total del comercio mundial.
En 2019, los 10 principales exportadores de mercancias a nivel mundial (China, EE. UU.,
Alemania, Japon, Corea, Francia, Italia, Paises Bajos, México y Taiwan) representaban cerca
del 26 por ciento de las exportaciones totales, mientras que los 10 principales importadores (EE.
UU., seguido por China, Alemania, Reino Unido, Francia, Japdn, Paises Bajos, Hong Kong,

Corea e Italia) representaban cerca del 52 por ciento del valor total de importaciones.

En el Grafico 1 se observa la evolucion de los principales paises de origen y destino para las
importaciones y exportaciones mundiales respectivamente para 2019. Se destaca la importancia

de EE. UU., China y Alemania tanto importadores como exportadores.

En el Gréafico 2 observamos que en 2019, los valores de las exportaciones de la OCDE ascendian
a casi 11 mil millones de dolares, de los cuales poco méas del 71 por ciento tienen como destino
paises de ese mismo grupo, mientras que las importaciones casi llegan a los 12 mil millones de

dolares, con el 66 por ciento proveniente de los paises del grupo.

Las importaciones totales de la OCDE representan cerca del 30 por ciento de las totales a nivel

mundial. China, Alemania, EE. UU., Paises Bajos, Francia, México, Canada, Italia, Japon y
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Reino Unido son los paises de origen de la mayoria de las importaciones del grupo (56 por
ciento), sin embargo, China es el Unico pais de los mencionados anteriormente que no pertenece
a la OCDE, es decir, la mayoria de sus importaciones son intergrupales.
Por otro lado, las exportaciones de la OCDE representan casi un 58 por ciento de las
exportaciones mundiales totales. En 2019, EE. UU., China, Alemania, Reino Unido, Francia,
Japdn, Paises Bajos, Hong Kong, Corea e lItalia eran los principales destinos de las
exportaciones del grupo, representando casi el 57 por ciento de las exportaciones del grupo,
siendo la mayoria del mismo grupo. En el Gréafico 3 se aprecian 10 miembros de la OCDE y su

participacion dentro de las exportaciones (como destino) e importaciones (como origen) del

grupo.

Grafico 1
Mayores importadores y exportadores mundiales (1995-2019)
IMPORTADORES MUNDIALES EXPORTADORES MUNDIALES
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Fuente: Datos obtenidos del centro de datos de la United Nations Conference on Trade and Development
[UNCTAD, por sus siglas en inglés, Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo].
Nota: Elaboracion propia.
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Graéfico 2
Importaciones y exportaciones de la OCDE en 2019
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la UNCTAD.

Nota: El gréfico indica el origen y destino (intragrupo o resto del mundo) del comercio de los paises
miembros de la OCDE para 2019 como porcentaje respecto al total respectivo de importaciones y
exportaciones.

Grafico 3
Origen de importaciones y destino de exportaciones de la OCDE en mmd* (2019)

DESTINO EXPORTACIONES OCDE ORIGEN IMPORTACIONES OCDE

Estadas Unidas

- Alemania (9.6%) (8.9%)

Resto ded Mundo [50.7%) 2 45) Resto del Mundo (54.3%)

Fuente: Elaboracién propia con datos obtenidos de la UNCTAD.
Nota: Diez mayores socios comerciales de la OCDE que pertenecen al grupo (comercio intergrupal).
*miles de millones de dolares
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Figura 1
Componentes de valor agregado de las exportaciones brutas y los flujos comerciales de
CGV.
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Fuente. Tomado de Trade in Value-Added and Global Value Chains profiles: Explanatory notes, (p. 2),
Degain & Christophe, 2016, OMC.

La Figura 1 muestra los flujos de produccion y comercio correspondientes a los componentes
de valor agregado de las exportaciones en las CGV, donde se puede observar como un pais

puede exportar e importar varias veces un producto en constante transformacion.

Segun la base de datos TiVA (Trade in Value Added) de la OCDE para 2015, de los paises
pertenecientes al grupo, EE.UU., Japdn, Alemania y Corea son los paises de origen de la mayor
parte del valor agregado de las exportaciones brutas de la organizacion. En el Gréfico 3, se
puede notar la existencia de una gran brecha entre el primer lugar (EE.UU.) y el segundo lugar

(Japon).
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Gréfico 3
Origen del valor agregado en las exportaciones brutas mmd* (2015)
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Fuente. Datos obtenidos de la Organizacién para la Cooperacién y el Desarrollo Econémicos (OCDE) en
"Trade in Value Added (TiVA): Origin of value added in gross exports™.

Nota. Elaboracidn propia. Indica el origen del valor agregado en las exportaciones de los paises de la OCDE
para el total de las industrias

*mmd: miles de millones de délares

Servicios de transporte

Actualmente, casi todos los envios internacionales requieren el uso de mas de un tipo de
transporte desde el origen hasta el destino final. Sin duda, el transporte internacional es un
elemento clave de la logistica del comercio internacional. Esto se debe a que asegura el
movimiento fisico de los productos desde donde se crea el valor hasta el mercado de consumo
(Zamoray Pedraza, 2013).

En el Grafico 7 se muestra la evolucion de las exportaciones de servicios de transporte de
mercancias de la OCDE con el mundo desde el 2010 al 2019, destacando que el transporte total
(contemplando el mercantil y de pasajeros) se ha mantenido relativamente constante a lo largo
de la década. Ademas, desglosando dicho transporte, se puede observar de forma particular el

comportamiento del transporte de mercancias tanto maritimo como aéreo.
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Gréfico 4
Evolucion de la exportacion de servicios de transporte de
mercancias de la OCDE al mundo (2010-2019)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la base de datos de la UNCTAD.
Nota: Datos en ddlares a precios corrientes en millones.

En 2019, los volimenes del comercio maritimo se expandieron un 0.5 por ciento, una cifra por
debajo del 2.8 por ciento en 2018, alcanzando los 11,08 mil millones de toneladas en 2019. En
conjunto, el trafico mundial de contenedores en los puertos se desacelerd a un crecimiento del
2 por ciento, frente al 5.1 por ciento en 2018. A nivel mundial, desde la irrupcién de la
pandemia, se ha presentado una tendencia descendente del comercio maritimo por
contenedores, presentandose una caida en la actividad portuaria, en la industria aérea y en el
volumen transportado terrestremente. La pandemia afecté directamente a la cadena de
suministro maritimo y las conexiones internas. Algunas de las respuestas implicaron una
reorganizacion sustancial de las operaciones, como la priorizacion de los servicios esenciales,
reorganizacion de las operaciones y condiciones de trabajo por protocolos sanitarios y de
seguridad, y avance de estrategias de digitalizacion de los procesos y comunicacion. Gracias a
la reduccién del namero de escalas de los buques y a los flujos comerciales maritimos, los
puertos lograron evitar interrupciones importantes en las operaciones de carga (UNCTAD,
2020b).
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Hablando del transporte dentro de las CGV, existe una gran dificultad para su medicion. Para
darnos una idea de la manera en la que se esta moviendo la mercancia, segun Marine Traffic,
existen aproximadamente 224 mil buques activos en un dia, mientras que, Flightradar24 sefiala
que, en 2021, el promedio de vuelos no comerciales a la semana era de cerca de 56 400 vuelos,
y no se cuenta con informacidn sobre el nUmero de camiones de carga o trenes en circulacion.
A ello hay que sumar el hecho de que, por ejemplo, en un buque no se transporta un solo
producto, sino que transporta varios contenedores con cientos, sino es que miles de productos
distintos, los cuales ni siquiera son del mismo sector, cosa que complica de manera significativa
el rastreo. Todo lo anterior es para hacer notar la dificultad de monitorear y medir con precision

el servicio de transporte de mercancias particulares.

Segtn palabras de Jerez Riesco (2011), “el transporte internacional forma parte integrante de
la cadena logistica como uno de sus eslabones de mayor repercusion y fortaleza, cuyo servicio
genera un considerable valor afiadido al proceso que repercute [...] en el Producto Interno Bruto
de las naciones”, es por ello que el transporte de mercancias merece una atencion focalizada,
pues resulta parte fundamental para que las CGV funcionen adecuadamente, siendo una pieza

importante en la logistica para que la mercancia llegue en tiempo y forma a su destino.
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Capitulo 3. Metodologia y datos

La liberalizacion del comercio se manifiesta de formas complejas en los resultados econémicos,
por lo que los modelos cuantificables se utilizan como una forma de proporcionar un marco
tedricamente coherente para analizar varios aspectos de la politica comercial de una manera
mas sencilla y manejable. Estos marcos analiticos fomentan la transparencia, la participacion y
la creacién de consenso entre los diversos actores involucrados en una estrategia de desarrollo
y, por lo tanto, le permiten tener un marco analitico comdn y una mejor comprension (Trejos,
2009).

Modelo Gravitacional

Se ha usado el modelo de gravedad del comercio internacional para evaluar el impacto de la
pandemia de COVID-19 en los flujos comerciales bilaterales. En un modelo de gravedad
bésico, el comercio entre el pais i y el pais j es proporcional al tamafio de las economias e
inversamente relacionado con la distancia como una aproximacion de los costos de transporte

entre ellas (Khorana, Martinez- Zarzoso y Ali, 2021).

El modelo de ecuacion gravitacional ha sido uno de los principales instrumentos para el analisis
del comercio internacional, emergiendo como el “caballo de batalla” empirico para el estudio
de los efectos de los acuerdos de libre comercio y las uniones aduaneras en los flujos
comerciales bilaterales (Baier y Bergstrand, 2007), y durante las Gltimas dos décadas se ha
utilizado en el estudio del papel del transporte en el comercio (Luk, et. al., 2002; Khadaroo &
Seetanah, 2008; Ivanova, 2014; Cekyay, et. al., 2020).

En 1962, Jan Tinbergen us6 una analogia con la ley de la gravitacion universal de Newton que
establece que “la fuerza de atraccion de la gravedad entre dos objetos es proporcional al
producto de sus masas y disminuye conforme incrementa la distancia que los separa”
(Castellanos, 2021). Para describir los patrones del comercio bilateral entre dos paises Ay B,
se asume que los flujos comerciales (u otros flujos de integracion como la migracion, por
ejemplo) entre dos zonas tienen una relacion directa con el nivel de actividad econémica en

estas y una relacion inversa con la distancia entre ambas (proxy de los costos de transporte). A
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partir de ahi, la “ecuacion gravitacional” se ha utilizado para analizar de forma empirica el

comercio entre paises (Chaney, 2013; Salvatici, 2013; Tavasszy y De Jong, 2014).

De forma simple, la ecuacion gravitacional se puede concebir como una representacion de la
interaccion de la oferta y la demanda. Algunas caracteristicas Gtiles de la ecuacién gravitacional
para evaluar el impacto del comercio son: i) tiene caracter bilateral, por lo que para evaluar
tratados comerciales bilaterales es Util; ii) se puede ampliar para incorporar otras variables
macroecondmicas (ingreso, tipo de cambio, etc.); iii) la distancia como variable se puede
relacionar con los costos comerciales; iv) puede aplicarse al comercio de un bien en particular

y no necesariamente al intercambio total entre los socios (Trejos, 2009).

El modelo basico de gravedad se puede escribir de la siguiente manera:

YY;
Xij = Dij] (1)

Donde X;; denota los valores de exportacion (o comercio) del pais i al pais j; ¥; el PIB del pais
i; Y; el PIB del pais j; D;; denota el costo comercial entre dos paises, como la distancia, la

contiguidad y los factores politicos. EI modelo basico implica que el comercio bilateral de un
pais a otro es proporcional a sus respectivos ingresos e inversamente proporcional al costo

comercial.
Modelo gravitacional Covid-19

No es de extrafiar que ya existan estudios para dilucidar el impacto que ha tenido la COVID-19
en el comercio usando modelos gravitacionales. Un ejemplo de ello son Khorana, Martinez-
Zarzoso y Ali (2021), quienes estudian el impacto de COVID-19 en el comercio de bienes

mundialmente y dentro de la Mancomunidad?. EI modelo de este estudio presenta lo siguiente:

e el nimero de casos de COVID-19 por pais y tiempo,

2 La Mancomunidad de Naciones (Commonwealth) es una asociacion voluntaria de 54 paises independientes. Las
raices de la Commonwealth se remontan al Imperio Britanico. Pero hoy cualquier pais puede unirse a la
Commonwealth moderna. El dltimo pais en unirse a la Commonwealth fue Ruanda en 2009
(thecommonwealth.org)
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e el numero de muertes por el virus; y

e un indice que sea un indicador de la rigurosidad de las medidas de contencién de virus

implementadas durante la pandemia en cada pais.

Luego de agregar la dimension de tiempo y otras variables, el modelo queda de la siguiente

manera:

+‘86FTAU + ﬁ7COLU + IB7BORDU + ,BSLANGU + 0i + Tl'j + )/]).ul]t (2)

Donde GDP;; y GDP;, son los PIB (Producto Interno Bruto) de los paises i y j respectivamente
en el periodo t. COVID;, y COVID;; son el nimero de casos o muertes de COVID-19 en los
paises respectivos i y j en el periodo t. D;; denota la distancia entre los paises iy j, FTA;; es
una variable dummy de TLC (Tratados de Libre Comercio), COL;; denota relaciones coloniales
(pasadas o presentes) entre los paises comerciantes, BORD;; denota que comparten frontera
(paises vecinos), LANG;; denota que los paises tiene al menos uno (primero o segundo) lenguaje
en comun, y; indica efectos especificos de tiempo (por mes) que son comunes en todos los

paises comerciantes.

El estudio sefiala que la incidencia de la COVID-19 en los paises exportadores e importadores
ha tenido un impacto en los flujos comerciales de la Mancomunidad y que la magnitud del
efecto varia segun el nivel de desarrollo de los socios comerciales. Ademas, se sefiala que una
gran cantidad de casos de COVID-19, incluidas muertes, en paises importadores de bajos
ingresos resultd en una reduccion de las exportaciones de la Mancomunidad, mientras que la
alta incidencia de COVID-19 en paises importadores de altos ingresos resulté en un aumento

de sus exportaciones (Khorana, Martinez- Zarzoso & Ali, 2021).

Por su parte, Zainuddin et. al. (2021) estudian la dindamica de las exportaciones bilaterales post
COVID-19 de Malasia. Este estudio utilizé datos de panel multidimensionales, que constan de

5 paises de destino de las exportaciones de Malasia entre enero de 2019 y julio de 2020 (19
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meses) a nivel sectorial (CUCI de 3 digitos). Los paises seleccionados para el estudio son:
Singapur, Japon, Corea del Sur, India y los Estados Unidos de América. La seleccion de estos
paises se basé en la importancia como socios comerciales de Malasia, representando alrededor
del 40 por ciento de las exportaciones del pais. Socios comerciales importantes como China,
Hong Kong, Tailandia, Taiwan y Vietnam fueron excluidos debido a la falta de disponibilidad
de datos. El periodo seleccionado se basa en la existencia de Covid-19 en Malasia, que comenzé
en enero de 2020 (Zainuddin et. al., 2021).

Para capturar el impacto de Covid-19 en la exportacion bilateral de Malasia, se incluyen varias
variables adicionales, que son la variable ficticia del brote pandémico (ecuacién 3), el numero
de nuevos casos positivos (ecuacion 4) y el nimero de muertes (ecuacion 5). Estas variables se
incluyen por separado para evitar problemas de multicolinealidad. Por tanto, las ecuaciones (3),

(4) y (5) se derivan de la siguiente manera:
InExport;jne = Bo + B1InGDP; + B2InGDP;, + B3inDist;; + B4InEXR;;
+BsDummy, + Eijnt (3)
InExportijn: = Bo + B1InGDPy + B2InGDP;, + P3inDist;;j + B4InEXR;;
+BsCases;; + fsCasesj; + &;jnt 4)
InExport;jne = Bo + B1InGDP; + B2InGDP;, + BsinDist;; + B4 InEXR;;
+BsDeath;; + BeDeathjs + &;jnt (5)

Donde Export;;,, denota los valores de las exportaciones bilaterales entre los paises iy j en el

tiempo t; Dummy, denota una variable dummy igual a 1 si el tiempo esta durante la pandemia

y 0 de otra manera; Cases;; y Cases;, denota el nimero de nuevos casos en los paises iy j,

respectivamente; y Death;, y Death;, denotan el nimero de muertes mensuales en los paises
iyj.

Los resultados del trabajo de Zainuddin et. al. (2021) muestran que las variables ficticias que
representan la existencia de Covid-19 redujeron significativamente las exportaciones bilaterales
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a 11 sectores y aumentaron las exportaciones a siete sectores. Ademas, la gravedad del brote de
Covid-19 (medido por la cantidad de casos nuevos y muertes) en Malasia afecté de forma
negativa a 14 sectores. Lo anterior lo adjudican a que cuando el brote pandémico en Malasia es
maés severo, el gobierno debe imponer controles de movimiento més estrictos que afectan la
produccion y reducen las exportaciones. Por el contrario, la gravedad del brote de Covid-19
entre los socios comerciales tiene un impacto positivo en las exportaciones de 13 sectores en
Malasia. Los autores sefialan que un brote pandémico mas severo en los socios comerciales
conduce a una menor capacidad de produccion y, por lo tanto, a una mayor dependencia de los

bienes importados.
Data

El uso de datos internacionales de insumo-producto ha aumentado en los ultimos afios a medida
que ha mejorado la disponibilidad de estos. Los datos input-output representan las redes
globales de produccion y permiten dividir el valor agregado incorporado en las cadenas
productivas por pais y por sector. Sin embargo, existen desventajas en el uso de estas bases de
datos (EORA, IDE-JETRO, OECD TiVA y WIOD), ya que su cobertura es limitada en el
tiempo y en los paises, por lo que no es posible tener datos actualizados o con cobertura de
todos los paises necesarios. Por otro lado, tenemos las estadisticas comerciales ordinarias, las
cuales tienen una amplia cobertura por tiempo y pais, y estan disponibles pablicamente a un

nivel de producto muy detallado y se publican con breves retrasos (Simola, 2021).

Los datos utilizados son de corte transversal debido a la falta de disponibilidad de datos de
partes y componentes, asi como las exportaciones por servicio (transporte) y socio comercial
pues se tratan de datos anuales. Dichos datos corresponden al afio 2020 para 37 paises origen 'y

36 paises destino pertenecientes a la OCDE?.

Tanto los datos de exportaciones por servicio (transporte), como el PIB de pais de origen (i) y

pais destino (j), asi como los datos correspondientes a partes y componentes con clasificacion

3 A partir del 25 de mayo de 2021, Costa Rica se convirtié en miembro de la OCDE, pasando a ser 38 paises, sin
embargo, como la data toma en cuenta sélo el afio 2020, sdlo fueron considerados los miembros oficiales hasta
dicho afio (Australia, Austria, Bélgica, Canadd, Suiza , Chile, Colombia, Republica Checa , Alemania, Dinamarca,
Espafia, Estonia, Finlandia, Francia, Reino Unido, Grecia, Hungria, Irlanda, Islandia, Israel, Italia, Japon , Corea
del Sur, Lituania, Luxemburgo, Letonia, México, Paises Bajos, Noruega, Nueva Zelanda, Polonia, Portugal,
Eslovaquia, Eslovenia, Suecia, Turquia y Estados Unidos).
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SITC a 2 digitos (Manufacturas de metales comunes, n.e.s.; Maquinaria y equipo para
generacion de energia; Otra maquinaria industrial y sus partes; Partes y accesorios para
maquinas de los grupos 751, 752; Maquinas, aparatos y aparatos eléctricos, n.c.o.p.; Partes y
accesorios de vehiculos de 722, 781, 782, 783) fueron obtenidos de UNCTADSTAT para 2020.

Los datos de contagios y muertes por Covid-19 fueron obtenidos de “COVID-19 Data
Repository by the Center for Systems Science and Engineering (CSSE)” de la Universidad
Johns Hopkins.

Las medidas de liberalizacion (Liberal;) y restriccion (Restric;) comercial se obtuvieron de
“COVID-19: Medidas que afectan al comercio de mercancias”, de la Organizacion Mundial del
Comercio (OMC). Debido a que son del tipo cualitativo, se contabilizaron como medidas de

liberalizacion del comercio aquellas que incluian:

Una eliminacion o reduccion temporal de las tarifas de importacion,

Exencidn de IVA a la importacion,

Implementacion de “carriles verdes™,

Facilitacion para las exportaciones (priorizacion en aduanas, extension de limites de

tiempo para procedimientos aduaneros).

Mientras que entre las medidas restrictivas se encuentran la prohibicién o restriccién temporal
para la exportacion de ciertos productos, asi como los limites a las importaciones y requisitos
temporales de licencias de exportacion. Se utilizo el nimero de medidas comerciales, liberales
y restrictivas, implementadas para cada pais. Lo anterior debido a la disponibilidad de datos de

esta indole en el momento en el que fueron recabados.

4 “para garantizar que las cadenas de suministro de la UE sigan funcionando, se pide a los Estados miembros que
designen inmediatamente como «carriles verdes» todos los pasos fronterizos internos pertinentes de la red
transeuropea de transporte (RTE-T). Los carriles verdes deben estar abiertos para todos los vehiculos de
mercancias, independientemente de los productos que transporten. El paso de la frontera, incluidos los controles y
la inspeccion sanitaria, no debe llevar mas de 15 minutos [...] En los carriles verdes, los procedimientos deben
reducirse y simplificarse hasta lo minimo estrictamente necesario” (Comisioén Europea, 2020).
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Los datos sobre la proximidad geogréafica y cultural, como la distancia, la frontera compartida
y el idioma comdn, asi como la pertenencia a la Union Europea y la existencia de Union
Aduanera proceden de la base de datos del Centre d'Etudes Prospectives et d'Informations
Internationales (CEPII).

Especificacién del modelo

Siguiendo a Zainuddin et. al. (2021) y Khorana, Martinez- Zarzoso y Ali (2021), se consideran
las muertes y contagios por COVID-19 tanto en paises de origen como los de destino de forma
separada, ello justificado con la alta correlacion entre las variables de contagios y muertes. Por
otro lado, siguiendo a Lépez y Mufioz (2008) y Fairlie, Collantes y Castillo (2020), se mide el

tamanio de las economias a través de la interaccion del PIB de los paises iy j (PIB;x PIB;).

Al trabajar con CGV, casi cualquier producto puede ser considerado como un insumo para éstas,
dichos insumos varian dependiendo del sector que se quiera estudiar. Un proxy muy utilizado
para las CGV, es la participacion de bienes intermedios o partes y componentes en el comercio
total de bienes (Kimura, Takahashi y Hayakawa, 2007; Guan et. al., 2020; Espitia et. al., 2021,
Simola, 2021; Taguchi y Thet, 2021). Este trabajo, como en Kimura, Takahashi y Hayakawa
(2007), se concentra en la maquinaria, en este caso, los insumos de maquinaria de manufactura
(incluyendo partes y componentes), esto debido a que, segtin la base de datos “Intra-trade and
extra-trade of country groups by product, annual” de la UNCTAD, para 2019, este sector es el
que representd mayor cantidad de exportaciones intragrupo para la OCDE en millones de
ddlares. Se excluyeron los principales productos terminados (vehiculos de carretera, productos
medicinales y farmacéuticos, petréleo, articulos manufacturados diversos, maquinaria
especializada, etc), y se consideraron Unicamente los que representarian insumos para dicha
maquinaria (Manufacturas de metales comunes, n.e.s.; Maquinaria y equipo para generacion de
energia; Otra maquinaria industrial y sus partes; Partes y accesorios para maquinas de los
grupos 751, 752; Maquinas, aparatos y aparatos eléctricos, n.c.o.p.; Partes y accesorios de
vehiculos de 722, 781, 782, 783). Los datos pertenecen a la “Merchandise trade matrix in
thousands United States dollars, annual, 2016-2020” de UNCTADstat para 2020. En cuanto a

los datos correspondientes a los servicios exportados, se utilizaron datos de “Services (BPM6):
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Exports and imports by service-category and by trade-partner, anual” de UNCTADstat, para

el transporte como servicio exportado en 2020, en millones de ddlares.

Ya que el objetivo principal de este trabajo no es medir las CGV, sino el transporte dentro de
éstas, se buscd la participacion de bienes intermedios en el servicio de transporte de

exportaciones, construyendo la variable TPCGV;;:

PARTESij

TPCGVy; = SERVEX;

(M

Donde TPCGV;; representa la proporcion de PARTES;; (partes y componentes exportados del

pais i al pais j) exportada respecto a SERVEX; (los servicios de exportacion del pais i) para
representar la parte del transporte de exportacion de mercancias dedicada al transporte dentro
de las CGV. Debido a que los datos se encontraban expresados en unidades diferentes, se realizé

una multiplicacion para que quedaran expresados en los mismos términos.

Se les aplicd logaritmos a las variables no dicotomicas con el fin de reducir la sensibilidad de

las estimaciones a observaciones atipicas. Las ecuaciones quedan de la siguiente manera:
InNTPCGV;; = By + B1In (PIB;x PIB;) + B,InDist;; + pslnContagios; + p,InContagios;
+BsinLiberal; + BsRestric; + p;Lang + BgRTA+BoUE;j+B10UA+e;;  (a)
InNTPCGV;j = By + PB1In (PIB;x PIB;) + B,InDist;; + fslnMuertes; + fylnMuertes;
+BsinLiberal; + f¢Restric; + p;Lang + PgRTA+ByUE;+P10UA+e;; (D)

Donde In denota las variables en forma de logaritmos naturales, TPCGV;; (1) es la proporcion
del servicio de transporte de exportaciones para las partes y componentes del pais i al pais j;
(PIBix PIB]-) denota la interaccion entre los PIB del pais i al pais j; Dist;; se refiere a la
distancia entre capitales del pais i al pais j, Contagios; y Contagios; es el nimero de

contagios del pais i y del pais j, respectivamente; Liberal; y Restric; indican las medidas de
liberalizacion y restriccion comercial a partir del inicio de la pandemia; Lang denota que los
paises comparten el lenguaje oficial; RTA (Regional Trade Agreement) es una dummy que

indica la existencia de un acuerdo comercial entre ambos paises; UE; es una dummy que indica

40



si el pais destino (j) pertenece a la Unién Europea; UA es una dummy que denota si el paisi o

el pais j pertenecen a una Union Aduanera.

Para estimar las ecuaciones (a) y (b) se utiliz6 el método de minimos cuadrados ordinarios
(MCO) de corte transversal. Ademas de ello, se utiliz6 el comando de Stata vce (robust), el cual

equivale a solicitar errores estandar corregidos por White en presencia de heterocedasticidad.

En cuanto a la especificacion del modelo, segln Sifuentes y Ramirez (2010), un modelo se
encuentra correctamente especificado “cuando las p variables contribuyen a explicar la
variabilidad de la variable respuesta, y cualquier otra variable independiente no incluida en
el modelo no lo hace; esto es, las p variables son importantes y no hay otra que lo sea”. Se
hicieron pruebas con diferentes distancias (entre ciudades mas pobladas, entre capitales,
distancias ponderadas por poblacion entre la mayoria de las ciudades), con variables que
mostraban relaciones coloniales, religiosas; ademas, si se pertenecia al GATT, a la OMC, el
tipo de acuerdos comerciales existentes entre los paises, resultando no ser significativas o poco
explicativas para la variable dependiente, mientras que las variables aqui presentadas resultan
tener un alto nivel de significancia, por lo que se puede afirmar que el modelo se encuentra

correctamente especificado.

En la Tabla 1 se presentan estadisticas descriptivas de las variables utilizadas en el presente
trabajo. De forma general hay 1 369 observaciones, sin embargo, para los Contagios y Muertes
tenemos 1 258 observaciones debido a la falta de informacion reportada para Hungria, Polonia
y Eslovaquia, en cuanto a las medidas liberales como restrictivas, fueron 13 los paises de los
cuales no se tienen datos sobre si se tomaron medidas comerciales tanto liberales como
restrictivas. Se muestra que, en 2020, el nimero minimo de muertes fue de 25, mientras que el
méaximo fue de 351 982 personas. En cuanto a los contagios, el minimo fue de 2 162, mientras
que el valor maximo es de 20 100 000. En cuanto al PIB, el promedio de los paises de la OCDE
fue de USD $1 409 952 billones, siendo el minimo de USD $21 159 millones y el méximo de
USD $21 billones. Respecto a las medidas aplicadas, hubo un promedio de 7 medidas liberales
y 6 medidas restrictivas para el comercio durante el afio. Por otro lado, se muestra que, en
promedio, el 62 por ciento de los paises de la OCDE pertenecen a la Unién Europea, mientras

que el 83 por ciento tienen un acuerdo comercial regional.
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Se puede observar en la Tabla 2 que la interaccion del PIB del importador y del exportador
tiene una correlacion positiva y alta con la proporcion de servicio de transporte dedicado a la
exportacion de partes y componentes (InTPCGV;;), de acuerdo con la teoria del modelo de
gravedad. Mientras tanto, la distancia se correlaciona negativamente con InTPCGV;j, lo cual
también esta en linea con la teoria. En general, todas las variables (excepto entre las variables
de Covid-19) tienen correlaciones bajas, 1o que sefiala la falta de problemas de colinealidad. La
alta correlacion entre las variables de Covid-19 respalda la justificacion para separar estas
variables en diferentes modelos. A continuacion, procedemos con los resultados de la

estimacion de MCO, como se puede ver en la Tabla 3.

Tabla 1
Estadistica Descriptiva
Variable Obs. Media Std. Dev. Min. Max.
PIB; 1,369 1,409,952 3,449,756 21,159 21,000,000
PIB; 1,369 1,409,952 3,449,756 21,159 21,000,000
Dist;; 1,369 5,312 5,267 19 19,586
Muertes; 1,258 28,449 62,992 25 351,982
Muertes; 1,258 28,449 62,992 25 351,982
Contagios; 1,258 1,240,815 3,372,306 2,162 20,100,000
Contagios; 1,258 1,240,815 3,372,306 2,162 20,100,000
Liberal; 888 7.33 7.32 0 18
Restric; 888 6.42 571 0 17
UA 1,369 0.03 0.18 0 1
Lang 1,369 0.07 0.25 0 1
UE; 1,369 0.62 0.49 0 1
RTA 1,369 0.83 0.37 0 1
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Tabla 2

Matriz de Correlacion

InTPCGV;; In(PIB;x PIB;) InDist;; InMuertes; InMuertes; InContagios; InContagios; Lang InLiberal; Restric; UE RTA UA
InTPCGV;; 1.000
In(PIB;x PIB;)  0.731 1.000
InDist;; -0.387 -0.049 1.000
InMuertes; 0.177 0.331 -0.396 1.000
InMuertes; 0.492 0.511 -0.057 -0.022 1.000
InContagios; 0.153 0.322 -0.345 0.976 -0.014 1.000
InContagios; 0.504 0.516 -0.036 -0.019 0.977 -0.013 1.000
Lang 0.224 0.121 -0.057 -0.001 0.069 0.005 0.094 1.000
InLiberal; -0.120 0.085 0.134 0.031 0.019 0.128 0.016 0.020 1.000
Restric; -0.027 -0.112 -0.059 -0.089 -0.004 -0.148 -0.002 0.021 -0.414 1.000
UE; -0.125 -0.181 -0.247 -0.015 0.087 -0.018 0.089 -0.143  -0.012 0.013  1.000
RTA 0.108 -0.092 -0.422 0.245 0.057 0.254 0.071 0.000 0.005 -0.078 0.083 1.000
UA 0.085 -0.074 -0.206 0.116 0.035 0.081 0.030 -0.087  -0.090 0.432 0.125 0.125 1.000
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5. Capitulo 4. Resultados

El PIB captura el nivel de desarrollo econémico y el tamafio del mercado de una economia. Se
cree que cuanto mayor es el tamafio medido en PIB, mas comercia un pais con otros debido a
que captura la capacidad productiva del pais exportador y el poder adquisitivo del pais
importador. Un mayor PIB significa una mayor oferta del pais exportador y una mayor demanda
en el pais importador, por lo tanto, se espera que los coeficientes de las variables del PIB sean
positivos. Se cree que el idioma oficial comin como proxy de los costos comerciales que
emanan de la distancia cultural entre los pueblos de los dos paises mejora los flujos comerciales
bilaterales entre paises. A las personas que usan el mismo idioma oficial les resulta mas facil
hacer negocios con cada uno y desarrollar facilmente la confianza, un elemento clave en las
negociaciones comerciales y en las asociaciones sostenidas y efectivas. Se han utilizado
variables ficticias para ver el impacto que tiene un Acuerdo Comercial Regional (RTA) y una
Unidn Aduanera (UA). Dado que el proposito de ambas es promover el comercio, se espera que

los Acuerdo Comercial Regional y Union Aduanera tengan signos positivos (Haggai, 2016).

En la Tabla 3 se presentan las salidas de 5 modelos, separando las variables correspondientes a
contagios (estimaciones 1 a 5) y muertes (estimaciones 6 a 10). Todos los modelos utilizan
como variable dependiente el servicio de transporte de exportaciones para las partes y

componentes (InTPCGV;;).

En general, los modelos de regresion se ajustan a los datos observados, lo cual se puede observar
en el alto valor de R? en las regresiones. Ademas, los resultados obtenidos son consistentes con
la teoria del modelo de gravedad. De hecho, los coeficientes corresponden a los signos
esperados. Como ejemplo, los ingresos del importador y del exportador tienen una relacion
positiva y significativa hacia la proporcion de servicio de transporte dedicado al servicio de
exportacion de partes y componentes, relaciones que incrementan ante la interaccion de los PIB
de cada pais. Esto apoya la hipétesis de que un ingreso nacional més alto conduce a un aumento
de las importaciones (para los paises importadores) y una mayor capacidad de exportacion (para

los paises exportadores). Por otro lado, la distancia tiene una relacion negativa, lo que muestra
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que mayores distancias entre los dos paises aumentan los costos de transporte y, por lo tanto,

conducen a un menor comercio bilateral.

Respecto a los coeficientes correspondientes a las variables Covid-19, de acuerdo con
Zainuddin et. al. (2021), para el nimero de casos positivos y muertes del pais de origen, se
esperan signos negativos en las exportaciones. Una explicacién directa de este impacto es que
a mayor gravedad del brote de Covid-19 en el pais de origen lleva a respuestas mas estrictas en
las medidas, lo cual retrasa la produccién y exportacion a través de la cadena de suministro. Por
otro lado, el nimero de casos positivos y de muertes en el socio comercial debe tener una
relacion positiva con las exportaciones de los paises de origen bilaterales. Un mayor nimero de
casos en los paises importadores interrumpird su produccién interna y podria conducir a una

mayor dependencia de las importaciones.

El Modelo 1 utiliza la forma logaritmica del PIB tanto destino como de origen. En la estimacion
(1) podemos ver que estos coeficientes resultan significativos y positivos, mientras que el
coeficiente de la distancia se presenta negativo conforme a la teoria. En cuanto a los contagios,
presentan los signos esperados, negativo para los contagios de origen y positivo para los
contagios del pais destino. Lo mismo para la variable de lenguaje, positiva y significativa;
mientras que para la dummy de Union Europea resulta negativo pero significativo, asi como las
medidas liberales y restrictivas en el pais de origen, la dummy de Acuerdo Comercial Regional
resulta positiva como era esperado, y una R? alta (0.754). Por su parte, la estimacion (6) —
variante del Modelo (1) debido a que cambia las variables de contagio por muertes—, también
presenta los signos esperados conforme la teoria. En cuanto a los coeficientes de muertes, tiene
signo negativo para muertes de pais de origen y positivo para muertes del pais destino, asi como
una R? de 0.753.
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Tabla 3

Resultados de las Estimaciones por MCO

Var. Dep.:
mireey, O @ © @ ©) ©) ) @ © (10
0.904%%% 0.865%*
[nPIB; (14.62) (14.23)
- 0.071%%*%  0.900%**  1.0L1%** 0.032%%%  0856%**  1012%%
j (16.81) (13.16) (2053) (1626)  (12.67)  (20.55)
st LO3BYY  LISQRS 1ppgees 100 0.005%F%  LOOBH  -LIBLERE  1226WF  LO00FF 0,962+
i (1512)  (-12.86) (-13.02)  (-1487)  (1486)  (-14.98)  (-1336)  (-1333)  (-14.63)  (-14.48)
nContagios, 028" 000202 00139 0.277%%%  -0.297x%x
i (7.24) (0.06) (-0.44) (-8.54) (-9.24)
nContagios, 0105 0.136% 0.123%%%  0.110%%*
i (247) (2.55) (3.23) (2.90)
LANG 0.667%%%  0.674%%%  0.624%%%  0679* 0767 0.664%F%  0.646%%*% 06255k  0673%%%  (760%%*
(4.04) (3.87) (3.61) (4.12) (4.83) (4.05) (3.68) (3.61) (4.13) (4.81)
UE 0.480%%% 05124 0376%%  -0506**  -0542%% 0505 QBETFR  0375%% 0532k (5EGRE
j (-3.72) (-3.20) (-2.34) (-4.09) (-4.37) (-3.92) (-358)  (-2.34) (-4.28) (-4.54)
RTA 0.202%% 0468 .0.472%%%  0318%  0.266* 0.263%  -0500%%* -0471***  0.287%%  0.238*
(2.10) (-2.73) (-2.71) (2.33) (1.96) (1.92) (293)  (2.71) 2.11) (1.76)
blibera, | OBIZT 449U 04570 QBI7R 0580NCC 0450 044655 -0.449%E 04500 05067
i (-653) (-5.03) (-4.94) (-6.64) (-7.39) (-6.04) (5.15)  (-5.04) (-6.04) (-6.78)
posiric, 00242 0.0534%% 00547 -00230%  -0.0547°%  0.0270%* -0.0536™ 0.0547%* -0.0250"%  -0.0559%%*
i (-2.06) (-4.14) (-4.18) (-L1.96) (-4.26) (-2.34) (419)  (-4.19) (-2.26) (-4.48)
L Muertes. 0.219%%% 0000789  -0.0113  -0.227%%%  -0.240%**
i (-6.26) (0.03) (-0.38) (-7.27) (-7.79)
Mertes 0.126%*% 0,154 0.142%%%  (.133%%*
j (3.43) (3.47) (4.25) (3.99)
0.939%*%  (.954%%* 0.809%%%  0.911%**
In(PIB;x PIB)) (2125) (2169 (2074  (21.12)
1.515%% 1.427%%%
UA (6.85) (6.80)
ons 17784k 532k 540k 1 04%Rx  1805F* 1833k 5405wk BE3|Rek  _{gEpksk  _]g 70wk
- (-15.28) (-4.79) (-389)  (-1506)  (-1543)  (-15.63)  (-4.26)  (-443)  (-1548)  (-15.88)
N 483 483 527 483 483 483 483 527 483 483
2 0.754 0.623 0.582 0.754 0.767 0.753 0.627 0.582 0.752 0.764

Nota: Errores estandar robustos entre paréntesis; *** p <0,01, ** p <0,05, * p <0,1
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Respecto al Modelo 3 —estimacion (3) con la variable de contagios y la estimacion (8) con la

variable de muertes—, se mantiene sélo el InPIB;, y en esta ocasion también se elimina
InContagios; y InMuertes;, respectivamente, dandose entonces la misma situacion que en

los modelos anteriores, donde los contagios y muertes del pais origen pierden significancia

y Acuerdo Comercial Regional es significativo, pero con el signo contrario al esperado.

En cuanto a los Modelos 4y 5, se usa la interaccion entre los PIB [In(PIB;x P1B;)] en vez

de los PIB por separado. En el Modelo 4 —ecuaciones (4) y (9)—, todos los coeficientes son
significativos y tienen los signos esperados: se observa que la interaccion entre los PIB y la
distancia entre los paises son los factores mas importantes sobre el servicio de exportacion
de partes. Lo mismo pasa en el Modelo 5 —estimaciones (5) y (10)—, sin embargo, en este
caso se anexa la variable de Union Aduanera la cual pasa a ser uno de los factores mas

importantes junto con la interaccion del tamafio de las economias (PIB) y la distancia.

Las estimaciones muestran como el tamafio de los paises es un factor importante para el
transporte de exportacion de partes y componentes. EI Modelo 5 —estimacion (5), referente a
los contagios— muestra que el transporte de exportaciones de partes y componentes aumenta
un 0.95 por ciento (casi proporcionalmente) a medida que el producto del PIB del pais de
origen y el PIB del pais destino aumenta un 1 por ciento. En cuanto a la distancia, ante un
incremento de 1 por ciento de ésta, el servicio de exportaciones correspondiente a partes y

componentes disminuye 0.995 por ciento, de nuevo, casi proporcionalmente.

Respecto a las medidas restrictivas de origen, el incremento de un punto porcentual en éstas
se traduce en una reduccion de 5.4 por ciento para el transporte de exportaciones, mientras
que el incremento de las medidas liberales afecta el servicio de transporte de exportaciones
en 0.51 por ciento. En cuanto los contagios, ante un incremento de 1 por ciento en los
contagios del pais de origen, el transporte de exportaciones de partes disminuye 0.29 por
ciento, mientras que, al contrario, ante un incremento de 1 por ciento en los contagios del

pais destino, el transporte de exportaciones del pais origen aumenta en 0.12 por ciento.

Si bien, tanto la distancia como el producto de los PIB son relevantes, la existencia de una
Union Aduanera toma gran importancia en el modelo pues incrementa el servicio en un 1.5

por ciento. El lenguaje es otro elemento importante, pues al compartir el lenguaje oficial, el
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servicio de transporte incrementa en un 0.76 por ciento, mientras que la existencia de un
Acuerdo Comercial Regional lo aumenta en 0.26 por ciento, en el caso de que sea un pais de

la Union Europea se reduce el servicio de exportacion en 0.54 por ciento.

La estimacion (10) sustituye la cantidad de casos en la estimacién (5) con la cantidad de
muertes. Los resultados de la estimacién muestran que el nimero de casos de muerte en los
paises de origen tienen un impacto negativo en el servicio de exportacion, disminuyendo ésta
en un 0.24 por ciento ante el incremento de 1 por ciento en las muertes, mientras que, para el
pais destino, un incremento de 1 por ciento en sus muertes implica un incremento del servicio
de exportacién en 0.13 por ciento. Es decir, parece ser que, para el servicio de exportaciones
de partes y componentes, en el pais de origen impactan mas el nimero de nuevos contagios
que el de las muertes, en cuanto al pais destino, resulta mas relevante el nimero de muertes

que el de contagios.

Un efecto negativo en el caso de pertenecer a la UE para el servicio de exportacion podria
explicarse debido a la rapida respuesta ante la emergencia sanitaria lo que implico la
aplicacion de medidas restrictivas de movilidad y filtros sanitarios, por lo que el servicio de
exportaciones de partes y componentes pudo verse mermado por: a) el paro en las fabricas
debido a la restriccion de movilidad de personas, b) debido a la dificultad para el ingreso de
las mercancias por las nuevas normas sanitarias en las aduanas, y c) la misma falta de
personal en las aduanas por la restriccion de movilidad. Todo lo anterior junto desemboca en
una industria de manufactura detenida o ralentizada debido a los nuevos filtros sanitarios, lo
que lleva a una disminucidn en la demanda de insumos para dichos productos. Ademas, hay
gue tomar en cuenta que, dentro de los paises pertenecientes a la OCDE, cerca del 60 por
ciento son paises pertenecientes a la UE, por lo que no es de extrafiar que, con las nuevas
restricciones, exportar hacia dicha region puede resultar ligeramente mas complicado. Dicho
lo anterior, el que dentro de la UE cuenten con una Union Aduanera facilita el flujo de

mercancias entre ellos, lo cual explica el signo positivo en el coeficiente.

En cuanto a que las medidas liberales al comercio (eliminacién o reduccion temporal de las

tarifas de importacion, exencion de IVA a la importacion, implementacion de “carriles

verdes” y la facilitacion para las exportaciones como la priorizacion en aduanas o la extension

de limites de tiempo para procedimientos aduaneros) resulten negativas para el servicio de
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transporte de exportaciones se podria explicar debido a que la mayoria de estas medidas se
dieron para el sector salud debido a la emergencia sanitaria en busca de garantizar el acceso
a productos esenciales, lo que incluye medicamentos y equipo médico, es decir, si bien se
implementaron medidas liberales al comercio, ello aplica sélo para productos sanitarios, por
lo que no implica directamente un impulso para el sector manufacturero, y aunque ciertos
sectores dentro de éste pueden verse beneficiados, no seria el caso para mayoria del sector, y
ya que dichos productos son prioritarios, podrian causar un desplazamiento de otro tipo de
mercancias en cuanto al tiempo o trdmites en aduanas. Las regresiones hechas con medidas
restrictivas y liberales en el pais destino no resultaron significativas, por lo que el servicio de
transporte para las exportaciones de bienes intermedios desde cierto pais origen depende mas

de las medidas que éste tenga y no tanto por las medidas del pais destino.

En la literatura de los modelos de gravedad suele trabajarse con datos panel gracias a la
disponibilidad de datos, lo que da pauta para la estimacion de modelos con efectos fijos, los
cuales son comdnmente utilizados debido a la ventaja de eliminar el sesgo que puede causar
una variable que sea constante dentro del mismo grupo. En cuanto a los datos utilizados en
este trabajo, anteriormente se especifico que se trataban de datos de corte transversal debido
a la falta de disponibilidad de los datos referentes al servicio de transporte, ya que éstos solo
estan disponibles anualmente, al contrario de los datos referentes a muertes, contagios y PIB,
los cuales tienen mayor disponibilidad. Debido a que se estd trabajando con datos
transversales y no de panel, resulta poco conveniente trabajar con un modelo de efectos fijos
ya que no existe tal variacién en el tiempo para los datos obtenidos.

Cabe recalcar que la novedad del tema dificulta la guia de trabajos similares pues son pocos
los trabajos dedicados como tal al servicio de transporte de mercancias en este contexto,
siendo enfocados a la disrupcion de las cadenas de valor o las cadenas de suministro, dejando
al transporte en si como actor secundario en vez de darle protagonismo como se ha intentado

en el presente trabajo.
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Conclusiones

Las Cadenas Globales de Valor han dado forma a la economiay al comercio mundial durante
las Ultimas décadas, siendo impulsadas principalmente por la especializacion en
determinadas funciones en la cadena de produccién. Con el apoyo de los avances
tecnologicos, la liberalizacion de las relaciones internacionales y la apertura econémica y
comercial de China, el apogeo de la expansion de las cadenas de valor mundiales se produjo
en la década de 1990 y principios de la de 2000. Si bien el Covid-19 vino a remarcar las
debilidades de las CGV, éstas, junto con el comercio internacional ya se encontraban en un
periodo de declive desde 2018, especialmente por las medidas proteccionistas lideradas por
Estados Unidos, como el incremento de aranceles, la posterior alza de precios de
componentes y la dificultad para la sustitucion de proveedores a corto plazo. La crisis
sanitaria solo coincidio con el debilitamiento del sistema de gobernanza econémica por la

guerra comercial entre EE. UU. y China.

Estudiar las cadenas globales de valor no resulta tarea sencilla, ya que no existe un consenso
general de la forma en la que deberia de medirse, ademas de que son tantos los procesos e
individuos involucrados que se llega a perder la pista de dichas conexiones. Situacion similar
pasa al intentar localizar el transporte de dichas mercancias y todo lo que involucra la cadena
de suministro, pues nos encontramos con diversos tipos de transporte, diferentes mercancias,
diferentes origenes y destinos. Un sistema de suministro requiere de un alto nivel de
coordinacion, y mientras mas compleja sea, mayor sera la friccion, pues implica complejidad
organizativa y geografica. Ademas de ello, existe una mayor complejidad en las cadenas de
suministro multinacionales que a nivel nacional pues existe una fragmentacion espacial

mayor.

El brote de Covid-19 en sus primeras etapas distorsiono el flujo comercial internacional, ya
que la mayoria de los paises impusieron varias contramedidas en aras de aplanar la curva de
contagios que aumentaba de manera exponencial. Este trabajo tiene como objetivo
determinar el impacto del brote pandémico de Covid-19 en el transporte de exportacion de
mercancias relacionadas con las CGV en los paises de la OCDE. Para lograr este proposito,
se utilizaron datos del 2020. Se incluyeron algunas variables para medir el impacto del brote
de Covid-19, que son la cantidad de casos nuevos y la cantidad de casos de muerte en cada
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uno de los paises que componen la OCDE. Junto con varias otras variables del modelo de
gravedad estandar, el impacto de estas variables se estima utilizando la regresion de MCO
con datos de corte transversal. En general, el resultado obtenido en este estudio esta de
acuerdo con la teoria del modelo de gravedad estandar basado en el coeficiente de la

interaccion del PIB y distancia.

Basandonos en los resultados obtenidos, asi como en la evidencia en los textos consultados
es posible concluir que la hipétesis planteada al inicio del presente trabajo es correcta, en
linea con los resultados de trabajos como los de Zainuddin et. al. (2021) y Khorana, Martinez-
Zarzoso y Ali (2021), donde se encontr6 que la incidencia de COVID-19 tenia un efecto
negativo en los flujos comerciales. En cuanto a las medidas comerciales implementadas
durante la pandemia, principalmente desde marzo 2020 a julio 2021, también resultaron tener
un efecto negativo en el servicio de exportacion de productos intermedios, entiéndase partes
y componentes. Dichos resultados indican un efecto negativo ante el nimero de medidas
restrictivas en el pais de origen, sin embargo, el nimero de medidas liberales también
muestran un efecto negativo para el servicio de exportacion de bienes intermedios. Estas
medidas liberales mayormente fueron para las importaciones de insumos médicos, por lo que,
al utilizar la participacion de insumos para maquinaria (maquinaria industrial, equipos
eléctricos, vehiculos) en el servicio de exportacion es posible que no se haya captado el efecto
esperado al ser las medidas dirigidas en su mayoria a otro sector. En el futuro resultaria
interesante repetir el ejercicio a nivel sectorial, lo cual podria darnos més herramientas para
dilucidar el impacto que tuvo el Covid-19 y las medidas que se implementaron a raiz de ello
en el transporte de mercancias. Otro factor que considerar es la ubicacion de cada pais, pues
se observo que el pertenecer a la Unidn Europea resultaba en la disminucion del transporte
de bienes intermedios a dichos paises, lo cual concuerda con que la baja del transporte aéreo
y maritimo se dio principalmente en la Unidn Europea en 2020, segln el Foro Internacional
de Transporte. También se muestra que contar con una Unién Aduanera es importante para

el servicio de transporte.

Resumiendo, el nimero de contagios, asi como el nimero de muertes junto con las medidas
comerciales implementadas para permitir un intercambio mas eficiente de insumos médicos

dada la emergencia sanitaria, tuvieron un efecto negativo en el servicio de exportacion de
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partes y componentes utilizados en las CGV de maquinaria y equipo, principalmente del
sector automotriz y eléctrico. Pertenecer a la Union Europea (aproximadamente el 60 por
ciento de los paises de la OCDE) también resulta en un efecto negativo al servicio de
exportacién de dichos productos, probablemente debido a la baja del flujo del transporte
maritimo y aéreo. Ademas, recordemos que las medidas mas estrictas dentro de la OCDE se
tomaron en Europa, por lo que ello pudo derivar en que los procesos, principalmente en
puertos y aduanas se vieran ralentizados, lo que llevaria al prolongamiento (principalmente
de buques) en los puertos. Sin embargo, dicho efecto se ve compensado con la existencia de
una Union Aduanera, asi como la existencia de un acuerdo comercial regional (RTA) y un

idioma en comdn.

El modelo muestra que, si un pais presenta bajos niveles de contagios y muertes, ello
resultaria en un incremento de las exportaciones de (en este caso) insumos de manufacturas
de electrénica y maquinaria, lo que se traduce en un incremento del transporte de dichos
insumos. Si incrementa 1% los contagios del pais exportador (pais origen), habria una
reduccion de 0.29% en el transporte de insumos, mientras que un incremento de 1% en pais

origen disminuye 0.24% dicho transporte de insumos.

Al contrario, si en un pais presenta bajos niveles de contagios y muertes, ello se traduce en
un incremento de las importaciones de insumos, que no necesariamente llevaria al incremento
de exportaciones de productos ya transformados, y, por ende, no se veria un aumento en el
transporte de estos insumos. Un incremento de 1% en los contagios del pais importador (o
pais destino), resulta en un incremento del transporte de insumos en 0.12%, mientras que el
incremento de 1% en las muertes del pais destino (o pais importador) incrementa 0.13% el

transporte de insumos.

La paralizacion de lamovilidad y el comercio ha llevado a una ruptura de las cadenas globales
de valor debido a la desaparicion de personal y empresas, siendo esta ruptura mayor en paises
con abundantes pymes y empleo con poca digitalizacion. Dicha digitalizacion contribuye a
disminuir los costes logisticos, favoreciendo con ello los flujos comerciales tanto de bienes
como de servicios, permitiendo conectar los mercados, rastrear envios y mejorar conexiones
en el intercambio de servicios, asi como facilitar pagos. Sin embargo, la evolucion de los
procesos automatizados ha disminuido los costes de produccion e incrementado la
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productividad, lo que puede conllevar la vuelta de los procesos manufactureros que se
realizaban en paises emergentes debido a los bajos costos de mano de obra, a los paises

desarrollados.

La pandemia por Covid-19 ha reanimado el debate acerca de los pros y contras de la
produccion deslocalizada y la alta dependencia que los procesos productivos tienen en las
cadenas globales de valor, por lo que nace la duda de si es necesario replantearse la idea de
la regionalizacion, pues, como se ha mostrado, la presencia de integracién resulta positiva
para dichos flujos comerciales, y ademas de ello, resulta méas rapido y, por ende, menos
costoso debido a la cercania de los participantes, lo cual resultaria mucho mas conveniente a

la hora de presentarse una situacion como la actual.

Esta crisis sanitaria ha expuesto algunos puntos débiles de las CGV, incrementando la idea
de asegurarse un autoabastecimiento de insumos, acentuandose la tendencia proteccionista e
incentivando la relocalizacion de empresas. No s6lo se trata de China con su plan “Made in
China 2025”, donde busca incrementar el contenido nacional chino en campos de alta
tecnologia, industria farmacéutica, automotriz, aeroespacial, semiconductores, informatica,
robética, etc., o EE. UU. con el aumento de su proteccionismo al incrementar medidas
arancelarias con Trump o la orden federal ya en el gobierno de Biden de gastar méas de 600
mil millones de ddlares en productos fabricados en el pais con el programa “Buy American”,
sino también lo vemos con algunos paises de la UE, como Francia y Espafia que buscan una
relocalizacion de algunas actividades en Europa. Lo anterior hace notar la tendencia a la

relocalizacion de procesos que se tiene incluso antes de que se suscitara la pandemia.

El Covid-19 sin duda ha llegado para transformar la cotidianidad de nuestras actividades, el
coémo nos relacionamos, pero sobre todo la forma en la que comerciamos y consumimos. Si
bien es cierto que después de un tiempo el comercio se estabilizd, ain quedan muchos puntos
por cubrir, como la crisis de los contenedores, la alta demanda de servicios de transporte
minorista a nivel local, la importancia de la digitalizacion en los procesos de compra y
distribucion, asi como la mecanizacion de bodegas y almacenes, que, si bien son temas en
los que ya se esta trabajando, esta crisis vino a remarcar la importancia que tienen y la forma
constante en la que nosotros como sociedad evolucionamos, lo cual da pie para

investigaciones futuras.
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