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RESUMEN

El objetivo de esta investigacion es analizar el comportamiento del trafico mundial de contenedores durante las
Gltimas décadas estudiando su comportamiento respecto al ciclo econdmico. Para ello se estima un modelo
econométrico dindmico para un panel de 49 paises durante el periodo 2000-2016 que nos permite identificar las
relaciones en el corto y largo plazo entre el trafico maritimo de contenedores y la actividad econémica medida por el
volumen del comercio internacional total y del comercio internacional de mercancias.
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ABSTRACT

The objective of this research is to analyze the behavior of global container traffic during the last decades by studying
its behavior with respect to the economic cycle. For this, a dynamic econometric model is estimated for a panel of 49
countries during the period 2000-2016 that allows us to identify the short and long term relationships between
maritime container traffic and economic activity measured by the volume of total international trade and international
merchandise trade.
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1. INTRODUCCION

La innovacion tecnoldgica asociada a la utilizacion del contenedor como
unidad estandarizada de carga ha supuesto una revolucion en el transporte de
mercancias debido a sus mdltiples ventajas en forma de reduccion de coste y
tiempo en el transporte y en particular, en los procesos de carga y descarga.
Desde su timida irrupcién en 1956, su difusion ha sido vertiginosa comparada
con otras innovaciones en el transporte (Rua, 2014). Como consecuencia de la
tendencia creciente en la utilizacion del contenedor en los flujos internacionales
de mercancias, el transporte maritimo de contenedores ha crecido en las Gltimas
décadas de forma exponencial, triplicando su volumen de trafico entre 2000 y
2016 con un ritmo de crecimiento superior al correspondiente a la renta y el
comercio mundial. Bernhofen y otros (2016) sostienen que el rapido desarrollo
del transporte de contenedores ha sido uno de los principales factores que han
contribuido al fendmeno de la globalizacion en la economia mundial.

Dado el interés que presenta para todo el sistema portuario, no es de extrafiar
los numerosos trabajos que han estudiado con detalle y realizado predicciones
sobre el trafico de contenedores en determinados puertos. (Ver, por ejemplo,
Fung, 2002; Hui y otros, 2004; y Peng y Chu, 2009). Sin embargo, a pesar de la
importante contribucion del transporte maritimo en contenedores al desarrollo
del comercio y de la economia mundial, existe un déficit de investigaciones
sobre las relaciones entre actividad comercial y trafico de contenedores a nivel
global y desde una perspectiva macroecondmica (Luo y otros, 2009).

El objetivo de esta investigacion es dar una respuesta basada en la evidencia
empirica al interrogante de si existe una relacion en el largo plazo entre el
transporte maritimo de contenedores (CON) y el comercio internacional total
(COM) y de mercancias (MER). La herramienta metodoldgica empleada es el
andlisis de cointegracion con datos de panel que nos permite obtener elasticidades
a corto y largo plazo entre las variables consideradas. Para ello se propone un
modelo que explica el efecto del comercio internacional sobre el volumen del
transporte maritimo de contenedores El modelo propuesto se contrasta
estadisticamente para un panel de 49 paises durante el periodo 2000-2016. Los
resultados obtenidos sobre la magnitud de la elasticidad respecto a las variables
COM y MER son positivos Yy significativos estadisticamente Ademas respecto a
la variable MER la magnitud de la elasticidad es sensiblemente mayor que la
unidad Este modelo nos permite predecir escenarios futuros sobre la evolucion
del transporte maritimo de contenedores en funcién de comportamiento del
comercio de mercancias.

Con estos objetivos, la estructura de esta investigacion es la siguiente. La
seccidn segunda se destina a la descripcion de los datos empleados y al analisis
de la evolucion global de las series CON, COM y MER durante el periodo de
referencia., destacando los principales rasgos de su evolucién, asi como las
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diferencias entre grupos de paises y periodos de tiempo, en especial durante la
reciente crisis economica mundial. En la seccion tercera se describen los
principales rasgos de la metodologia utilizada en la investigacion. A continuacion,
en la seccion cuarta se discuten los resultados obtenidos, y por ultimo, en la
seccion quinta se exponen las principales conclusiones.

2. DATOS

La seleccion de las variables utilizadas est& basada en la literatura existente y
en la disponibilidad de datos. La variable dependiente en ambos modelos es el
transporte maritimo de contenedores medido a través de las TEU transportadas
(TEU: unidades equivalentes a 20 pies) Se consideran como variables
explicativas al comercio internacional total y al comercio internacional de
mercancias, respectivamente en cada modelo. Los datos usados en esta
investigacion, referentes al comercio total y de mercancias, asi como al tréfico
de contenedores para los 49 paises incluidos en la muestra cubren el periodo
2000-2016 y se han obtenido del Banco Mundial (World Development
Indicators). La seleccion de los paises de la muestra se ha basado en la
disponibilidad de datos, En la Tabla 1 se muestran los principales estadisticos
de las variables utilizadas.

Tabla 1
Estadisticos descriptivos de las variables utilizadas
Variables Observaciones Media Defivpiii(;ién Minimo Méaximo
(M“esc(zNTEUS) 833 8566,3 18900,9 14,1 199565,5
(Miles de niﬁz)'\:es de US$ 829 58252,1 79769,6 1036,2 487913,4
(Miles de M’\i/IIIESes de US$) 832 480209 665555 4995 e

Fuente: Elaboracién propia.

Para reducir posibles problemas de heterocedasticidad en las estimaciones y
estimar elasticidades con mejor interpretacion econémica, todas las series se
transforman en logaritmos.

En la Figura 1 se muestra la evolucion de trafico maritimo de contenedores
en diferentes paises o grupos de paises seleccionados por su relevancia en el
comercio internacional durante el periodo 2000-2016. Se observa que existe un
crecimiento tendencial, excepto durante 2008 donde desciende bruscamente
como consecuencia de la profunda crisis econdmica mundial. El ritmo de
crecimiento de la serie analizada es superior en el caso de China respecto a la
Unidn Europea y Estados Unidos.
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Figura 1

Evolucion del trafico maritimo de contenedores en diferentes paises
(Valor 100 en 2000)
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Fuente: Elaboracién propia.

Tabla 2

Variacion del trafico maritimo de contenedores en diferentes periodos y grupos de paises
(Tasa media anual acumulativa en tanto por ciento)

2000-08 %gaig? 2009-16 2000-16
Mundial 10,95% -8,52% 5,82% 7,37%
Unién Europea 8,35% -13,33% 4,72% 5,27%
China 13,88% -6,16% 9,05% 10,40%
Estados Unidos 5,19% -11,93% 3,76% 3,41%
OCDE 7,37% -11.68% 4,90% 4,99%
Paises con renta baja 14,37% 0,46% 6,92% 10,15%
Paises con renta alta 8,78% -11,21% 3,93% 5,29%

Fuente: Elaboracién propia.

En la Tabla 2 se muestra con mayor detalle la variacion del trafico maritimo
de contenedores en diferentes periodos de tiempo y para varios grupos de
paises. Se observa que el impacto de la reciente crisis mundial sobre el trafico
mundial es un descenso del 8,52%. Este impacto es especialmente pronunciado
en los paises de renta alta y concretamente en los casos de Estados Unidos
(-11,93%), y la Unién Europea (-13,33%). Por el contrario, su magnitud es
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menor en China (-6,16%) y sobre todo en los paises de renta baja donde incluso
el trafico no desciende en dicho periodo (0,46%). Durante todo el periodo de
estudio 2000-2016 el trafico mundial de contenedores ha crecido con una tasa
anual media acumulativa de 7,37%, multiplicAndose por 3 en dicho periodo.
Asimismo, el ritmo de crecimiento es mayor en el periodo pre crisis 2000-2008
(10,95%) que en el periodo post crisis (5,82%).

Figura 2
Evolucion en 2000-2016 del trafico maritimo de contenedores y del comercio mundial
(valor 100 en 2000)
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Fuente: Elaboracién propia.

En la Figura 2 se representa la evolucion del tréfico maritimo mundial de
contenedores junto al comercio total y de mercancias, durante 2000-2016. Se
observan unas pautas de evolucion muy similares en las tres series con un
pronunciado descenso en el afio 2008. En los ultimos afios se observa una leve
contraccién del comercio mundial que de acuerdo con UNCTAD (2016), se
debe a diferentes causas como la lenta recuperacion de las economias europeas,
la debilidad de las inversiones mundiales, y la desaceleracion de las grandes
economias en desarrollo.

3. METODOLOGIA

La expresion genérica de un modelo para datos de panel como el que se
utiliza en esta investigacion es la siguiente:
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Yie = Qi + Bk + BoXoi oo B X + & (1)
tal que:
i =1,2....N significa la unidad transversal (pais) i-ésima
t=12......... T es el tiempo (afios).

El proceso de andlisis de cointegracion para datos de panel desarrollado en
esta investigacion comienza comprobando cudl es el orden de integracién de las
variables a través de la aplicacion de contrastes de raiz unitaria para datos de
panel. Posteriormente se estudia la posibilidad de que exista una relacion
estable y de largo plazo entre las mismas. En otras palabras, se investiga la
posibilidad de que exista cointegracion entre tales variables. Finalmente se
estiman las relaciones de largo plazo o modelo de correccion de error.

3.1. Existencia de raiz unitaria

En primer lugar es necesario contrastar la existencia de raices unitarias para
comprobar que las variables utilizadas no son estacionarias pero que después de
aplicar el operador diferencia todas las nuevas variables ya son estacionarias.
La utilizacion de este tipo de contrastes se justifica por Banerjee (1999);
Baltagi y Kao (2000) y Banerjee et al. (2005),entre otros, que sugieren que los
contrastes de raices unitarias basados en datos de panel tienen mayor potencia
gue los contrastes basados en series individuales.

Existen varios contrastes de raices unitarias para datos de panel que parten
de diferentes supuestos’. En esta investigacion utilizamos dos test diferentes
gue permiten la utilizacion de paneles incompletos como es nuestro caso. Los
test utilizados son: Im, Pesaran y Shin (2003) (IPS) y de tipo Fischer (Choi
2001). Ambos plantean como hipétesis nula la presencia de una raiz unitaria en
las series analizadas. El test IPS permite que dicho pardmetro varie de forma
libre entre las distintas unidades, paises en nuestro caso, por lo que la hipotesis
alternativa planteada en estos casos es la existencia de alguna serie estacionaria
en el conjunto total.

3.2. Existencia de cointegracion

Para evitar el problema de la regresion espuria y comprobar si las variables de
nuestro modelo estan cointegradas y, por lo tanto, evolucionan conjuntamente en
el largo plazo, es necesario utilizar un contraste especifico de cointegracion para
datos de panel que tenga en cuenta no solo la dimensién temporal sino también la
transversal. Para ello en esta investigacion se utilizan los cuatro test definidos
por Westerlund (2007) que son una extension de los de Banerjee et al. (1998) y

! En Breitung y Pesaran (2007) se lleva a cabo una revisién extensa de literatura sobre raices
unitarias y cointegracion en paneles.
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gue poseen la gran virtud de ser robustos ante la presencia de una relacién de
dependencia transversal entre los diferentes paises, como de hecho ocurre en
nuestro modelo y permiten relajar la restriccion de factor comun al no basarse en
el examen de los residuos.

Concretamente, para verificar la hipdtesis nula de inexistencia de
cointegracion en un panel de datos, Westerlund (2007) propone cuatro test
consistentes, basicamente, en verificar si el término de correccion del error de un
modelo de correccion del error condicional es estadisticamente nulo. De forma
que, si la hipdtesis nula de no correccion del error es rechazada, también habria de
rechazarse la hipdtesis de no cointegracion (Baltagi, 2008). De los cuatro test de
Westerlund), dos de ellos, P, y P,, son estadisticos de panel que tienen como
hipétesis alternativa, frente a la nula de no cointegracion, que el panel en su
conjunto estd cointegrado, mientras que G, y G, son estadisticos de media de
grupo que permiten contrastar si al menos alguna de unidades del panel presenta
cointegracion. Los cuatro contrastes permiten la inclusion de constante y
tendencia en la relacién de cointegracion.

Las expresiones de los cuatro estadisticos son las siguientes?:

1Y g 1 N 7(a)

G =—) —— Gy=—2.—=7%v

N ESE(ai) Ngaia) @
a .

PI-Z?(&) PaZT(Z

Donde ¢; representa el coeficiente de correccion del error, &;(1)=1- Z/J?i:la?ij

y SE simboliza la desviacién tipica.

En todos los test la hipotesis nula de inexistencia de cointegracion se contrasta
verificando que el término de correccién de error en el correspondiente modelo de
correccion del error condicional es estadisticamente gual a cero (Baltagi, 2008).

Se supone que la expresién del modelo de correccidn de error es la siguiente:

Pi Pi
Ayjt = 6id¢ + ¢ (yi,t-l - i Xi,t—1)+ DAY+ D bAX e+ Ui (3)
j=1 j=0
Donde el parametro «; mide la velocidad del ajuste hasta el equilibrio en el
largo plazo. Se requiere que el dicho parametro sea distinto de cero y negativo
para que exista una relacion de cointegracién entre las variables del modelo.

2 La informacion detallada sobre la definicion de los términos que integran estos estadisticos
puede encontrarse en Westerlund (2007).
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3.3. Estimacion de relaciones del largo plazo

Una vez comprobada la existencia de una relacién de cointegracién entre las
variables que integran nuestro modelo, la etapa final consiste en estimar el
modelo de correccion de error que nos permitird obtener las elasticidades de
largo plazo del output respecto a las variables explicativas. Asimismo, con la
estimacion de dicho modelo podernos estimar la velocidad de ajuste hacia la
posicion de equilibrio en el largo plazo.

El modelo que se va estimar en el largo plazo se basa en que la demanda para
el transporte maritimo de contenedores es una demanda derivada del comercio
internacional que, a su vez, es determinado por las ventajas comparativas entre los
diferentes paises. (Luo y otros, 2009). En resumen, suponemos que la funcion a
estimar en el largo plazo se adaptaria a la expresion:

CON, = A -COMER/
O bien tomando logaritmos:
cony, = @, + o Comer,  +u;
Donde:
cony es el logaritmo del volumen de trafico maritimo de contenedores;

comer;; es el logaritmo de la variable explicativa en términos reales. Se
consideran dos variables alternativas: Comercio exterior total (COM) y comercio
de mercancias (MER);

i=l...... N es el nimero de paises;
t=1....... T es el nimero del afio correspondiente.

La estimacion eficiente de la relacion de cointegracidn en el largo plazo en un
panel de datos es factible en el caso de variables no estacionarias cointegradas En
este sentido, se han propuesto varios tipos de estimadores para un panel de datos
que son en su mayoria extensiones o ampliaciones de los métodos tradicionales de
series temporales. Para estimar nuestro modelo de panel de datos cabe utilizar tres
tipos de estimadores. El primero es el estimador dindmico de efectos fijos (DFE).
Este estimador solo permite a la constante diferir entre las unidades del panel
mientras que los otros pardametros y la varianza del término residual se restringen
a que sean idénticas para todas las unidades. Pero cabe resaltar que si los
coeficientes no fueran homogéneos entre los diversos grupos, el estimador DFE
es insesgado incluso para elevados T.

Otro estimador alternativo -Mean Group (MG)- consiste basicamente en
realizar la regresién para cada grupo y obtener la media aritmética de los
coeficientes obtenidos en el paso anterior. Este estimador no sélo permite a la
constante variar entre las unidades sino también a los coeficientes y las varianzas.
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Finalmente Pesaran y otros (1999) proponen un estimador de méaxima
verosimilitud que combina los dos anteriores MG y DFE, el denominado pooled
mean group (PMG) para paneles dinamicos heterogéneos que es una extension a
un panel de datos del modelo ARDL®. El procedimiento utilizado consiste
bésicamente en estimar un modelo ARDL a partir de los datos, que puede ser
transformado en una ecuacién de correccion de error para facilitar su
interpretacion econdmica. Este estimador PMG obliga a que los coeficientes de la
relacion de largo plazo sean idénticos para cada unidad* pero permite que la
constante, los coeficientes en el largo plazo, en nuestro caso elasticidades, y las
varianzas de los términos residuales varien entre los paises (Pesaran y otros,
1999). Con este estimador podemos estimar eficientemente las relaciones en el
largo plazo mientras suministra informacion sobre el comportamiento en el corto
plazo (por ejemplo los impactos contemporaneos y la velocidad de ajuste al
equilibrio). Finalmente, otra ventaja es que mientras se supone que los
coeficientes de largo plazo son homogéneos (idénticos en cada unidad del panel)
se permite que los coeficientes del corto plazo sean especificos de cada pais.

La eleccion del estimador entre los tres citados se lleva a cabo mediante el
test de Hausman. En primer lugar se comparan los estimadores PMG y MG.
Para ello hay que tener en cuenta que si las elasticidades a largo plazo son
iguales para todos los paises, el estimador PMG es consistente y eficiente por lo
que dicho estimador es el elegido. Por el contario, si se rechaza la hipdtesis de
igualdad entre coeficientes, se debe utilizar el estimador MG que es consistente
en cualquier caso. El test de eleccion entre ambos modelos se lleva a cabo con
el test de Hausman. A continuacion se elige entre los estimadores MG 0 PMG y
DFE. Para ello hay que tener en cuenta que el estimador DFE esté sujeto a un
sesgo generado por la posible existencia de endogeneidad entre el término de
error y la variable dependiente retardada. En este caso el test de Hausman se
utiliza para medir su tamafio. Si no fuera significativo se elegiria el estimador
DFE.

4. ANALISIS DE RESULTADOS

El marco metodoldgico definido anteriormente se aplica para estimar las
elasticidades precio en el corto y largo plazo del transporte maritimo de
contenedores respecto al comercio internacional total y al de mercancias,

% Autoregressive distributed lag.

4 Seglin Breitung y Pesaran (2007), a menudo la teoria econdmica predice la existencia de la
misma relacion de cointegracion para un conjunto de unidades transversales, por lo que esta
restriccion sobre los coeficientes a largo plazo no se alejaria excesivamente de lo que sucede en
la realidad. Esta metodologia es apropiada para paneles no estacionarios donde N y T son
relativamente grandes. Por ejemplo, Pesaran y al. (1999) aplican esta metodologia a dos
ejemplos con las dimensiones siguientes: (i) T=32 y N=24; y (ii) T=17 y N=10.
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4.1. Existencia de raices unitarias

En la Tabla 3 se muestran los resultados obtenidos para los dos tipos de
contrastes de raiz unitaria (IPS y Fischer) que son adecuados para datos de panel
incompleto como es nuestro caso. Se observa en las columnas de dicha tabla
donde aparecen los p-valores que para las tres variables analizadas no podemos
rechazar la hipotesis nula de existencia de raiz unitaria a favor de la hipétesis de
que sean estacionarias a un nivel de significacion del 5%. Sin embargo para las
variables obtenidas después de aplicar el operador diferencia podemos rechazar
la hip6tesis nula de existencia de raiz unitaria a favor de la hipotesis de que sean
estacionarias a un nivel de significacion del 5%. Cabe concluir, por tanto que
las tres variables son I(1).

Tabla 3
Contrastes de panel de raices unitarias y orden de integracion
Variable IPS Fischer _Orden de
(p-valor) (p-valor) integracion
con 0,155 0, 564 1(2)
com 0,216 0,773 1(1)
mer 0,323 0,285 1(1)
Acon 0,000 0,000 -
Acom 0,000 0, 003 -
Amer 0,000 0,000 -

Nota: A es el operador primera diferencia. Todas las variables estan en forma logaritmica.
Fuente: Elaboracién propia.

4.2. Contraste de existencia de cointegracion

Los resultados obtenidos para los 4 estadisticos de Westerlund sobre la
existencia de cointegracion se presentan en las Tablas 4 y 5 para los dos
modelos M1 y M2 correspondientes a las variables explicativas com y mer,
respectivamente. Debido a que los resultados pueden verse afectados por la
amplitud del kernel elegido se ha empleado la formula de Wesrerlund con el fin
de determinar el ancho de banda para el estimador Kernel de Barlett de las
varianzas en el largo plazo.

Se observa en la ultima columna de dichas tablas, donde aparecen los p-
valores, que la hip6tesis nula de inexistencia de cointegracion se rechaza con un
nivel de significacion del 5 % en todos los casos excepto en uno para el
estadistico G; en la Tabla 5. Por lo tanto, cabe concluir que las variables del panel
estan cointegradas y por tanto podemos estimar el modelo de correccién del error
y la relacion de equilibrio en el largo plazo en ambos casos.
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Tabla 4

Resultados del Test de Westerlund para cointegracion
(Modelo M1 con variable explicativa com).

Estadistico Valor z.valor p-valor
Gr -2,160 --2,983 0,001%**
Gq -8,252 -1,427 0,077*
Py -12,707 -2,589 0,005 ***
Pq 6,967 -4,315 0,000 ***

Notas: Los simbolos ***, ** y * indican, respectivamente, que el parametro es significativo
estadisticamente con un nivel de significacion 1%, 5% y 10%.

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla s

Resultados del Test de Westerlund para cointegracion
(Modelo M2 con variable explicativa mer).

Estadistico Valor z.valor p-valor
Gr -1,900 -0,955 0,170
Gq -8,781 -2,107 0,018**
Pr --12,792 -2,674 0,004***
Pq -7,949 -5,863 0,000 ***

Notas: Los simbolos ***, ** y * indican, respectivamente, que el parametro es significativo
estadisticamente con un nivel de significacion 1%, 5% y 10%.

Fuente: Elaboracion propia.

4.3. Estimacion del modelo

Como se ha mencionado anteriormente, en los dos modelos se han
considerado tres posibles estimadores: pooled mean group (PMG) que impone
efectos comunes en el largo plazo, mean group (MG) que permite a los
coeficientes del largo plazo ser diferentes para cada unidad del panel, y Dynamic
Fixed Effects (DFE) que tiene la restriccion de que todos los coeficientes de las
variables explicativas y las varianza del error han de ser iguales para todas las
unidades. La eleccion entre dichos estimadores se realiza a través del test de
Hausman. De acuerdo con dicho test se elige el estimador PMG®.

En la Tabla 3 se muestran los resultados obtenidos para el modelo de
correccion de error para los dos modelos y con el estimador seleccionado. Entre
dichos resultados cabe destacar que para los dos modelos el coeficiente de
ajuste es negativo y significativo estadisticamente al nivel de significacion del

® Modelo M1: Entre PMG y MG se ha obtenido para el estadistico de Hausman chi2(1) = 0,32 y
Prob>chi2 = 0,574; elegimos PMG. Entre PMG y DFE se ha obtenido para el estadistico de
Hausman chi2(1) = 3,86 y Prob>chi2 = 0,049. Luego finalmente se elige el estimador PMG.
Modelo M2: Entre PMG y MG se ha obtenido para el estadistico de Hausman chi2(1) = 1,16 y
Prob>chi2 = 0,282: elegimos PMG. Entre PMG y DFE se ha obtenido para el estadistico de
Hausman chi2(1) = 6,35 y Prob>chi2 = 0,012. Luego finalmente se elige el estimador PMG.
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1%, lo que esta conforme con la existencia de una relaciéon de largo plazo en
ambos modelos. Este coeficiente, que mide la velocidad del ajuste hacia el nivel
de equilibrio después de un shock que desplace al modelo de su equilibrio, varia
entre 0,241 en el modelo M1 que tiene como variable explicativa al comercio
internacional total y 0,186 para el modelo M2 que tiene como variable explicativa
al comercio internacional de mercancias. Es decir, la magnitud del ajuste inicial
es del 24,1% en el caso del modelo M1, que incluye como variable explicativa al
volumen total de comercio, y del 18,6% para modelo M2 que incluye como
variable explicativa al volumen del comercio de mercancias.

Si nos fijamos en la elasticidad a largo plazo del trafico maritimo de
contenedores respecto al comercio internacional, que es la que presenta mayor
interés, cabe destacar que su magnitud varia desde 0,929 en el modelo M1, que
tiene como variable explicativa al comercio internacional total, a 1,879 para el
modelo M2 que tiene como variable explicativa al comercio internacional de
mercancias. En ambos casos es significativa estadisticamente al 1% y presenta
el signo esperado. Cabe deducir, por tanto, que existe un impacto positivo del
comercio sobre el trafico de contenedores. Un incremento del volumen de
comercio de mercancias del 10% produciria en el largo plazo un aumento del
18,79% en el trafico maritimo de contenedores. Asimismo, las correspondientes
elasticidades en el corto plazo respecto al comercio total y al comercio de
mercancias son positivas en ambos modelos y significativamente diferente de
cero a un nivel del 5% y del 10% para el modelo M1y M2, respectivamente.

Tabla 6
Resultados de la estimacion del modelo de correccion de error
Modelo M1 (Con COM) Modelo M2 (Con MER)

Variables Coeficiente z P>|z| Coeficiente z P>|z|
Corto plazo
Correccién de error -0,241%** -8,61 0,000 -0,186*** -4,68 0,000
C -3,223*** -8,42 0,000 -7,856*** -4,63 0,000
A COM 0,243** 2,74 0,006 |  wm | e | e
AMER | e | e | e 0,123* 1,69 0,091
Largo Plazo
coMm 0,929%*+ 29,50 0,000 | - | e | e
MER | e | e | e 1,879%* 26,77 0,000

Notas: Los simbolos ***, ** y * indican, respectivamente, que el parametro es significativo estadisticamente

con un nivel de significacion 1%, 5% y 10%.

Todas las variables consideradas estan expresadas en logaritmos.
Fuente: Elaboracién propia.
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5. CONCLUSIONES

En este trabajo se estudia la existencia de una relacion en el largo plazo entre
el transporte maritimo de contenedores y el comercio internacional, medido
alternativamente por el volumen de comercio total y por el volumen de comercio
de mercancias. EI modelo propuesto se contrasta estadisticamente para un panel
de 49 paises con datos anuales durante el periodo 2000-2016. La herramienta del
analisis de cointegracion para datos de panel nos permite ademéas obtener las
elasticidades en el corto y largo plazo, una vez comprobada la existencia de una
relacion de cointegracion entre las dos variables.

Los resultados de la estimacion son satisfactorios presentando todas las
elasticidades, asi como el término de correccion del error o ajuste los signos
esperados y ademés todos ellos son significativos estadisticamente. Estos
resultados estan en la linea de los resultados obtenidos por Coto-Millan et al.
(2018 y 2013).

Las magnitudes de las elasticidades en el largo plazo del transporte maritimo
de contenedores respecto al volumen de comercio total mundial y comercio de
mercancias son 0,939 y 1,879, respectivamente. Este Ultimo valor puede
interpretarse como que un 10% de crecimiento en el comercio de mercancias se
traduciria en un aumento del volumen del trafico de contenedores en el 18,8%.
Por tanto, al ser la magnitud de la elasticidad nitidamente superior a la unidad,
cabe concluir que existe un impacto positivo del comercio sobre el trafico de
contenedores y que el ritmo de crecimiento del trafico de contenedores superaria
al del comercio de mercancias.

Los resultados obtenidos y las consiguientes conclusiones deducidas en esta
investigacion pueden servir de guia eficaz para el conocimiento de cudl sera la
evolucion en el largo plazo del tréfico de contenedores ante los diversos
escenarios existentes sobre la evolucion futura del comercio internacional. Estos
resultados presentan interés para todos los agentes que forman parte del mercado
de transporte maritimo, incluyendo, entre otros, a armadores, consignatarios o
intermediarios comerciales y financieros. Asimismo, pueden contribuir al disefio
de la politica de inversiones y a la gestion eficiente en el &mbito portuario.

Las investigaciones futuras podrian estar encaminadas a estimar el modelo
propuesto para determinados grupos de paises, seleccionados de acuerdo con
criterios de renta o por bloques comerciales, como es el caso de la Unidn
Europea. También hacia la consideracion en el modelo de otras variables
explicativas como la estructura sectorial, el PIB o el desglose del comercio entre
importaciones 'y exportaciones suprimiendo determinado productos no
susceptibles de transporte en contenedores como es el caso de los hidrocarburos.
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