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DETERMINANTES DE LOS COSTES
DE TRANSPORTE MARÍTIMOS.
EL CASO DE LAS EXPORTACIONES
ESPAÑOLAS
El objetivo principal de este trabajo es clarificar qué variables determinan los costes de
transporte marítimo1 para el caso de las exportaciones españolas y analizar el efecto de
dichos costes sobre el comercio internacional. En primer lugar, se analiza la
dependencia del flete de diferentes factores, entre ellos las redes de transporte marítimo,
la estructura de los servicios y la infraestructura portuaria, para posteriormente estudiar
su importancia y la de otras variables incluidas tradicionalmente en ecuaciones de
comercio. En el análisis empírico se utiliza la base de datos TradeTrans. La muestra
considera las exportaciones españolas a 17 países. Esta base de datos refleja fielmente
la realidad española en materia de costes de transporte, ya que los datos que incluye se
han obtenido a partir de la realización de trabajo de campo exhaustivo con empresas
especialistas en transporte.
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1. Introducción

La creciente liberalización comercial, la tendencia a la

regionalización en bloques y, en definitiva, la globaliza-

ción han motivado que el papel que juegan las barreras

arancelarias sobre el comercio sea cada vez menor (ver

Gráfico A.1, en el Anexo). Anderson y van Wincoop

(2004) señalan que las barreras arancelarias y las barre-

ras no arancelarias (BNA) difieren entre sectores y, en

general, son menores entre países más desarrollados.

Las prácticas antidumping y otras BNA predominan so-

bre todo en los sectores «sensibles» (alimentación, textil,

madera y otras manufacturas). Sin embargo, aunque en

los últimos años han proliferado las BNA, la importancia

relativa de los costes de transporte ha aumentado, influ-

yendo sobre los patrones comerciales. Dependiendo del

continente, estos costes varían entre el 8 por 100 y el 13

por 100 del valor de las importaciones (ver Gráfico A.2,

Apéndice). A pesar de su importancia, no existen muchos

estudios que se centren en los costes de transporte, y la

mayoría lo hacen a nivel agregado. De hecho, una am-

plia literatura considera variables aproximativas de los

costes de transporte. Por ejemplo, los modelos de grave-

dad utilizan la distancia geográfica entre capitales de paí-

ses como variable proxy de los costes de transporte, asu-

miendo que tij = tji2 (Deardorff, 1995; Bergstrand, 1985,

1989; Anderson y van Wincoop, 2003). En estos trabajos

se ha demostrado que la distancia geográfica es un fac-

tor fundamental de los costes de comercio. Sin embargo,

la distancia geográfica podría estar recogiendo toda una

serie de factores como la cercanía cultural, la historia en

común, la percepción de proximidad y los costes de infor-

mación, no siendo quizá muy representativa de las tarifas

de transporte marítimo, fijadas por las condiciones de

oferta y demanda existentes en el mercado.

Entre los estudios de costes de transporte hay que

destacar el trabajo pionero de Limao y Venables (2001),

que analiza la dependencia de los costes de transporte

de variables geográficas y de infraestructura. Estos au-

tores demuestran que la distancia entre dos países y

que los países no tengan salida al mar tienen un efecto

positivo sobre los costes de transporte. Aunque la situa-

ción geográfica de los países no puede ser modificada

mediante medidas efectivas, puede ser paliada median-

te la mejora de las infraestructuras nacionales y de los

países por los que transita la mercancía para llegar a su

destino (Limão y Venables, 2001; Martínez-Zarzoso,

Pérez-García, Sanjuán-Lucas y Suárez-Burguet, 2004).

Clark, Dollar y Micco (2004) se centran en los determi-

nantes de los costes de transporte marítimo. Los facto-

res geográficos, las tasas del seguro de la mercancía, si

la mercancía requiere de unas condiciones especiales

(por ejemplo, transporte refrigerado), el desequilibrio co-

mercial, la existencia de economías de escala, el desa-

rrollo del transporte contenedorizado, el número de lí-

neas, la eficiencia portuaria3 y las restricciones legales y

prácticas anticompetitivas en los países, determinan los

costes de transporte marítimo.

Wilmsmeier y Pérez (2005) analizan el efecto de las

condiciones de la red de transporte marítimo regular so-

bre los costes de transporte desde diferentes puntos

geográficos hasta Latinoamérica. Estos autores mues-

tran el impacto reductor sobre los costes de transporte

que ejerce la oferta de servicios marítimos y cómo la es-

tructura de la flota que opera entre diferentes regiones

afecta el precio del flete.

Desde un nivel sectorial, Martínez-Zarzoso, Gar-

cía-Menéndez y Suárez-Burguet (2003) analizan los de-

terminantes de los costes de transporte, tanto marítimos

como terrestres, para el caso de la industria cerámica

española. En este sector, se demuestra que la distancia
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2 Donde t es una variable que mide el coste de transportar la
mercancía desde el país de origen (i) al país de destino (j), y viceversa.
Este tipo de trabajos considera, por simplicidad, que el coste de
transportar la mercancía es el mismo tanto para el trayecto de ida como
para el de vuelta.

3 HOFFMANN (2001), HOFFMANN, MICCO, PIZZOLOTTI, SÁNCHEZ,
SGUT y WILMSMEIER (2003), y WILMSMEIER (2003) analizan en
mayor detalle la eficiencia portuaria como variable clave.



no es una buena aproximación de los costes de trans-

porte cuando se utiliza como variable proxy en una

ecuación de gravedad. Anderson y van Wincoop (2004)

señalan la necesidad de desarrollar mejores medidas

de costes de transporte, de forma que puedan ser utili-

zadas para extender los modelos de gravedad y tratar la

endogeneidad de los costes de transporte en este tipo

de ecuaciones.

En el presente trabajo se estima el efecto de los fac-

tores que determinan los costes de transporte maríti-

mo, entre ellos la importancia de variables indicativas

del grado de conectividad entre países, ya que dos paí-

ses pueden encontrarse muy distantes geográficamen-

te pero existir muy buena conexión entre ellos, afectan-

do al coste de transportar la mercancía. Posteriormen-

te, se estima una ecuación de comercio incluyendo

como variable explicativa los costes de transporte ma-

rítimo y se analiza si los resultados difieren al conside-

rarla endógena.

La estructura del trabajo es como sigue: en el aparta-

do 2 se presentan los determinantes de los costes de

transporte y de la ecuación de comercio. El apartado 3

describe los datos utilizados y explica la construcción de

las variables que se van a considerar en el análisis em-

pírico. En el apartado 4 se presenta el análisis empírico,

desglosado en dos apartados: la estimación del modelo

de costes de transporte y la estimación de la ecuación

de comercio. Finalmente, en el apartado 5 se concluye.

2. Costes de transporte y comercio internacional

En este trabajo se utiliza una ecuación de costes de

transporte marítimo derivada de estudios previos exis-

tentes en la literatura de costes de transporte (Limão y

Venables, 2001; Martínez-Zarzoso y Suárez-Burguet,

2005, y Clark et al., 2004). En dicha ecuación se consi-

dera que los costes de transporte dependen de factores

de oferta y demanda, ya que se obtienen de la suma de

los costes marginales que soportan las empresas para

transportar la mercancía y de sus márgenes de benefi-

cio. Los costes marginales y los márgenes de beneficio

dependen de variables que se distribuyen en tres gru-

pos: el que incluye las condiciones relacionadas con el

trayecto entre los puertos i y j, las relacionadas con las

características propias del país de origen (I) y de destino

(J) y el grupo que factores intrínsecos a la mercancía

(k). Las variables se agrupan como sigue:

— Variables relacionadas con el trayecto entre i y j:

distancia geográfica entre puertos, conectividad y varia-

bles de calidad del servicio.

— Variables relacionadas con las características del

país de origen (I) y de destino (J): volumen de comercio,

desequilibrio comercial y variables de infraestructura

portuaria.

— Variables relacionadas con la mercancía (k): valor

unitario de la mercancía.

La ecuación de costes de transporte viene dada por:

[1]

donde ln denota logaritmos naturales. Según la ecua-

ción [1], los costes de transporte marítimo (en logarit-

mos naturales) dependen del valor unitario de la mer-

cancía (Wk), el volumen de comercio (QIJ), la distancia

(Dij), el desequilibrio comercial, que se incluye tanto en

términos absolutos (DqIJ) como el desequilibrio comer-

cial negativo (DqnIJ), la conectividad entre los países

(Conectividadij), y de la calidad del servicio de transpor-

te (Calidadij). �ijk es el término de error de la regresión.

La ecuación de comercio se deriva de los modelos de

gravedad, ampliamente utilizados en la literatura, para

estimar los determinantes de los flujos de comercio bila-

terales, que poseen un alto poder explicativo en térmi-

nos empíricos. Los modelos de gravedad en su especifi-

cación más básica incluyen como variables explicativas

las rentas de los países de origen y de destino, la pobla-

ción de ambos países y la distancia geográfica entre

ellos como proxy de los costes de transporte (Martí-

nez-Zarzoso y Nowak-Lehman, 2003). En este trabajo,
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incluimos la variable de costes de transporte marítimo

en la ecuación de comercio y una variable socio-cultu-

ral, compartir idioma, que incluyen diversos autores en

los modelos de gravedad (por ejemplo, Frankel, Stein y

Wei, 1995; Martínez-Zarzoso et al., 2004). La ecuación

de comercio incluye sólo la renta per cápita y la pobla-

ción en el país de destino, debido a que en este trabajo

se analizan las exportaciones españolas a 17 mercados

de destino, por lo que la renta y población sería siempre

la misma para el caso del país exportador. La ecuación

de comercio viene dada por:

[2]

donde i es el país exportador y j el importador. YHj y Pj

son la renta per cápita y la población en el país importa-

dor4, Dij la distancia entre ambos países, pijk es la varia-

ble representativa de los costes de transporte marítimo

en logaritmos naturales y Langij es una dummy que

toma un valor de 1 en caso de que en los países se ha-

ble un mismo idioma y 0 en caso contrario.

En el análisis empírico posterior se estimará la ecua-

ción [2] por mínimos cuadrados ordinarios (MCO) y por

variables instrumentales (VI) con el fin de corregir la en-

dogeneidad de la variable de costes de transporte marí-

timos.

3. Discusión de los datos utilizados

y construcción de las variables

Datos, fuentes y variables

La fuente de los datos utilizados en este estudio es

la base de datos Flujos de Comercio y Transporte de

España - TradeTrans de la Fundación Valenciaport.

TradeTrans recopila la información recogida en los

formularios de declaración de exportación que publica

el Departamento de Aduanas e Impuestos Especiales

de la Agencia Tributaria Española en su base de datos

Estadísticas de Comercio Exterior de España, y com-

pleta dicha información con una serie de variables que

reportan el modo de transporte elegido para enviar la

exportación de España al país de destino, la ruta con

mayor probabilidad seguida por dicha operación de

exportación, así como los costes y tiempos asociados

al transporte de cada envío. TradeTrans dispone de

registros de exportación entre España y 23 países

que componen una muestra que incorpora a los princi-

pales socios comerciales de España, así como a una

selección de países representativos de cada área

geográfica. Los datos de base utilizados para la esti-

mación del modelo presentado en este trabajo inclu-

yen las 36.152 operaciones de exportación de mer-

cancía contenedorizada transportada por mar desde

las 51 provincias españolas a los 17 países (de los 23

recogidos en TradeTrans) relevantes para la exporta-

ción marítima en el año 2003. Las observaciones de

base para la estimación representan la totalidad de

las operaciones de exportación marítimas en contene-

dor realizadas por España a los 17 países de destino

considerados. Los registros con un elevado porcenta-

je de variables no válidas para la estimación han sido

excluidos de la muestra finalmente utilizada para esti-

mar, representando dichas observaciones no válidas

un total del 0,3 por 100 de la población.

Los 17 países de destino considerados en el trabajo

son: Argelia, Brasil, Chile, China, Corea del Sur, Emira-

tos Árabes Unidos, Estados Unidos, Grecia, Israel, Ja-

pón, México, Polonia, Reino Unido, República Domini-

cana, Rusia, Sudáfrica y Turquía. Este listado de países

incluye los principales socios comerciales de España

para tráficos marítimos. Países tan relevantes para la

exportación española como Francia, Alemania e Italia,

así como otros miembros de la UE no han sido incluidos

en la muestra dado que el porcentaje de envíos trans-

portados por mar a dichos países no es representativo

de los flujos de exportación con destino a los mismos.
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Estados Unidos es el país con el mayor número de ob-

servaciones, siendo el destino del 18,70 por 100 del to-

tal del peso de las exportaciones marítimas recogidas

en la muestra.

La variable dependiente en el primer modelo especifi-

cado es el flete, o tarifa a pagar por el demandante del

servicio de transporte entre el puerto de origen en Espa-

ña y el puerto de destino. Esta variable recoge el precio

total en euros que el exportador o el importador del envío,

dependiendo del INCOTERM, deberá pagar por el servi-

cio de transporte marítimo en contenedor desde que la

mercancía se encuentra a bordo del buque atracado en

el puerto de origen, hasta que dicho envío se halle a bor-

do de la nave atracada en el puerto de destino. Esta tarifa

se refiere al peso total exportado en cada envío. La me-

dia del flete asociado a cada par de puerto de ori-

gen-puerto de destino, ha sido obtenida a partir de un mí-

nimo de diez cotizaciones procedentes de diferentes em-

presas para el cálculo de cada media.

Las variables independientes incluidas en la especifi-

cación del modelo de costes de transporte marítimos y

sus signos a priori esperados son las siguientes:

— Índice de Valor Unitario (€/Kg): ratio de valor/peso

(en euros/kilogramos) calculado para cada envío exporta-

do específico. Representa un indicador consistente del va-

lor de la mercancía exportada, pudiendo compararse este

índice entre distintas mercancías. El signo esperado de

esta variable como determinante del coste de transporte

marítimo es positivo, incluso tras haber incorporado una

dummy para carga refrigerada, puesto que mercancías de

relativo elevado valor añadido tenderán a elegir aquellos

servicios de transporte que ofrezcan mayor calidad y me-

jores frecuencias y velocidades, siendo éstos los de mayor

precio (Feo, García, Martínez y Pérez, 2003).

— Volumen exportado: peso total en toneladas de los

flujos españoles exportados en contenedores a cada

país de destino específico. El efecto de un crecimiento

en el volumen exportado se espera que sea negativo

sobre los costes de transporte marítimo, puesto que un

mayor volumen generaría mayores economías de esca-

la a nivel del exportador, de puerto y de buque.

— Distancia: esta variable expresa la distancia media

en kilómetros entre el puerto español de origen y el

puerto de destino. La media se ha calculado teniendo en

cuenta las distancias realmente recorridas por los dife-

rentes buques que componen los servicios de transpor-

te entre los dos puertos estudiados. La fuente de dichos

datos es la base Lineport de la Fundación Valenciaport.

Esta base de datos recopila información acerca de las

escalas en cinco puertos españoles de buques integran-

tes de servicios de transporte marítimo con 22 países de

destino5. La distancia media entre el puerto español de

origen y el puerto de destino se calcula como una media

aritmética de todos los valores de distancias recorridas

por los diferentes buques integrantes de los servicios

entre dichos puertos, teniendo en cuenta las escalas

realizadas en el itinerario seguido por cada buque. El

signo esperado de esta variable es positivo, puesto que

una distancia a recorrer más larga implicará mayores

costes a sufragar por parte de la línea de navegación y,

consecuentemente, la tarifa a pagar por el demandante

del servicio tenderá a ser más elevada.

— Desequilibrio comercial: los flujos de comercio in-

ternacional se encuentran fuertemente desequilibrados

entre áreas, existiendo este desequilibrio tanto en los

flujos comerciales totales, como en el comercio maríti-

mo en contenedor.

La influencia del desequilibrio comercial sobre los

costes de transporte marítimos depende del signo que

dicho desequilibrio muestre cuando se calcula utilizando

la ecuación [3]:

[3]

De esta forma, cuando el desequilibrio es negativo, la

importación es superior a la exportación, cuanto mayor

es el desequilibrio menores tenderán a ser los fletes;
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mientras que si el desequilibrio es positivo, la exporta-

ción es superior a la importación, cuanto mayor sea el

desequilibrio mayores serán los fletes. La divergencia

existente en función del signo viene motivada por la lógi-

ca que impera en la fijación de precios de servicios de

transporte marítimo regular. Dado que la compañía ma-

rítima es conocedora de que existe un sentido en el que

los buques empleados cargarán aproximadamente tan

sólo al 50 por 100 de su capacidad, en el trayecto en el

que los volúmenes de tráfico son mayores los fletes se

deben determinar de forma que cubran las posibles pér-

didas a sufragar en el trayecto de retorno. Asimismo, la

feroz competencia que existe entre las líneas por captar

la carga en el trayecto con menores tráficos, ejerce una

influencia a la baja en los fletes, puesto que el buque en

cualquier caso debe realizar el trayecto de vuelta.

Con el objetivo de captar la influencia que el cambio

de signo de la variable efectúa sobre el flete, el desequi-

librio comercial se ha introducido mediante dos varia-

bles diferenciadas. En primer lugar, se ha insertado en

el modelo la variable «desequilibrio comercial (términos

absolutos)», calculada de acuerdo con la siguiente fór-

mula:

[4]

En segundo lugar, se ha incorporado una variable ob-

tenida a partir del producto entre el «desequilibrio co-

mercial (términos absolutos)» y una variable dummy

que toma el valor 1 cuando el desequilibrio es negativo,

y 0 en caso contrario. Denominamos esta variable «de-

sequilibrio comercial negativo» que recoge el efecto de

los desequilibrios con signo negativo, en los que Espa-

ña importa más que exporta en relación con el país de

destino.

— Número de líneas: la actuación de esta variable

como proxy del grado de competencia existente entre lí-

neas que ofrecen servicios de transporte marítimo des-

de un puerto específico implica que un incremento del

valor de esta variable haga disminuir los costes de

transporte y viceversa, por lo que el signo esperado de

la variable es negativo. La fuente de estos datos es la

base Lineport de la Fundación Valenciaport. Para cada

observación, el valor asignado a esta variable es el nú-

mero de líneas marítimas regulares que ofrecen un ser-

vicio desde el puerto de origen al de destino de la opera-

ción de exportación considerada.

— Capacidad del buque: la existencia de economías

de escala a nivel de la capacidad de buque se puede

justificar tanto por el continuo incremento en los últimos

años en el tamaño de los buques que operan en el mer-

cado, como por el estudio de la mayoría de los trabajos

publicados acerca de este tema (Talley, 1990). El signo

esperado de esta variable es por lo tanto negativo, dado

que un mayor tamaño de buque implicaría una disminu-

ción en los costes de transporte marítimos.

— Tráfico del puerto: de forma análoga a lo observa-

do con la capacidad del buque, a nivel de puerto tam-

bién existen economías de escala, puesto que mayores

volúmenes de tráfico contenedorizado en un determina-

do puerto permiten a las líneas marítimas utilizar bu-

ques de mayor capacidad a la vez que el operador de

terminal puede optimizar el uso del equipo, infraestruc-

tura y de los turnos de estiba. El signo esperado es por

tanto negativo, dado que crecimientos en los tráficos

portuarios influirían en posibles bajadas de fletes.

— Mercancía refrigerada: aquellos tráficos que re-

quieren condiciones especiales de transporte, tal como

la mercancía refrigerada, soportarían fletes más eleva-

dos. El signo esperado para esta variable dummy es po-

sitivo.

— Número de escalas: esta variable registra el núme-

ro medio de puertos intermedios en los que los buques

integrantes de servicios, entre el puerto de origen y des-

tino considerados, escalan. Se trata de una variable

proxy de la calidad del servicio, cuyo signo esperado es

negativo, puesto que un mayor número de escalas im-

plicará una reducción de la calidad del servicio y por tan-

to una disminución del flete que la compañía marítima

será capaz de establecer para dicho servicio.
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— Número de días entre salidas consecutivas de bu-

ques para el mismo destino: esta variable informa del

tiempo que transcurre en media entre dos salidas con-

secutivas de buques para el mismo destino, de acuerdo

con los calendarios de escalas publicados por los dife-

rentes servicios que realizan el transporte entre el puer-

to de origen y destino considerados. La fuente para el

cálculo de esta variable ha sido la base de datos Line-

port. El efecto que variaciones en el número de días en-

tre salidas puede ejercer sobre los costes de transporte

puede ser de dos tipos: por un lado, la frecuencia es una

variable que aproxima la calidad del servicio, puesto

que un servicio frecuente disminuirá el tiempo de tránsi-

to total de puerta a puerta para el demandante del servi-

cio de transporte e incrementará la flexibilidad del mis-

mo a la hora de programar sus envíos. El impacto de la

frecuencia percibida como calidad sobre el flete tendrá

por tanto signo positivo, puesto que a mayor frecuencia

mayor será la tarifa de transporte que la compañía marí-

tima podría establecer. Por lo tanto, el efecto de un in-

cremento en el número de días entre dos salidas conse-

cutivas disminuiría el precio del servicio de transporte.

Por otro lado, una escasa frecuencia o lo que sería

igual, un aumento en el número de días entre dos sali-

das consecutivas indicaría también una falta de compe-

tencia entre las distintas líneas que conectan el puerto

de origen y destino considerados. En este caso, un nú-

mero de días entre salidas más elevado significaría me-

nos competencia y un incremento en el flete. Los dos

efectos descritos provocan impactos de contraria direc-

ción, por lo que la estimación del modelo resulta rele-

vante para establecer el efecto que prevalece.

4. Análisis empírico

Estimación de los costes de transporte

A partir de las consideraciones expuestas en el apar-

tado dos, estimamos la ecuación [1]. La variable depen-

diente es el coste de transporte marítimo de exportar la

mercancía desde España a 17 países de destino para el

año 2003. Respecto a los productos, se utiliza la no-

menclatura combinada a un nivel de desagregación de

8 dígitos y sólo se consideran los costes de transporte

de mercancía en contenedor. Para una mejor compren-

sión de la relevancia de las variables explicativas se han

ido incluyendo de manera progresiva diferentes facto-

res. Los resultados obtenidos aparecen en el Cuadro 1.

Los resultados del Modelo 1 muestran que la variable

representativa del valor unitario tiene el signo esperado

y es significativa. Un mayor valor de la mercancía hace

que los costes de transporte sean mayores, en parte de-

bido a una mayor predisposición a soportar mayores

costes de transporte a cambio de servicios de mayor ca-

lidad. El coeficiente de esta variable es muy bajo (0,02)

porque depende del producto que se transporte y puede

verse compensado al incluir mercancías de diferentes

sectores. La reducida magnitud de esta variable tam-

bién puede ser debida a que los datos de costes de

transporte utilizados no incorporan el seguro de la mer-

cancía.

La variable volumen de exportaciones españolas tie-

ne el signo esperado y es significativa, indicando que un

mayor volumen de comercio tiene un efecto negativo

sobre los costes de transporte, debido a la existencia de

economías de escala. Si bien en el primer modelo es la

tercera variable que explica en mayor medida el flete, el

peso de este factor disminuye en las estimaciones por

MCO conforme se añaden nuevas variables, recuperan-

do su potente capacidad explicativa en el Modelo 7 en el

que se trata el volumen exportado como variable endó-

gena. El resultado de este modelo confirma la variabili-

dad de los fletes ofertados para un mismo servicio de-

pendiendo del volumen a exportar y corrobora la exis-

tencia de un amplio margen de negociación entre

cargador y naviera.

La distancia media de puerto a puerto realmente reco-

rrida por las diferentes líneas que ofrecen el servicio de

transporte en la ruta considerada es significativa y tiene

el signo esperado. Mayores distancias repercuten en

aumentos de los costes de transporte marítimos. Si bien

la magnitud del coeficiente en los primeros modelos es-
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timados es reducida, aquellos modelos con mayor capa-

cidad explicativa (Modelos 5, 6 y 7) presentan coeficien-

tes para la variable distancia entre 0,15 y 0,19, que se

encuentran en línea con la literatura e indican que cete-

ris paribus un aumento de la distancia del 10 por 100 ge-

neraría un incremento del flete de entre el 1,5 por 100 y

el 1,9 por 100. Aunque el peso de la variable es impor-

tante, su influencia sobre los costes de transporte resul-

ta comparativamente inferior a la de factores como el

desequilibrio comercial, la dummy de mercancías refri-

geradas y el volumen de exportación (Modelo 7), lo que

demuestra que el proceso de fijación de los fletes maríti-

mos depende, en mayor medida, de variables que refle-

jan las condiciones de oferta y demanda en el mercado,
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CUADRO 1

DETERMINANTES DE LOS COSTES DE TRANSPORTE MARÍTIMO

Modelo 1 Modelo 2 Modelo 3 Modelo 4 Modelo 5 Modelo 6 Modelo 7

Constante
6,28***

(63,65)
4,89***

(49,17)
5,41***

(54,32)
5,69***

(61,25)
5,69***

(63,06)
5,78***

(61,72)
8,97***

(24,76)

Índice de valor unitario de la mercancía
0,02***

(13,24)
0,02***

(15,42)
0,02***

(14,21)
0,02***

(13,03)
0,02***

(16,51)
0,02***

(15,16)
0,02***

(14,48)

Volumen de exportaciones
–0,17***

(–40,28)
–0,11***

(–24,51)
–0,09***

(–21,93)
–0,02***

(–4,58)
–0,02***

(–4,62)
–0,03***

(–6,44)
–0,23***

(–10,42)

Distancia
0,04***

(15,39)
0,08***

(27,67)
0,09***

(34,44)
0,15***

(50,57)
0,15***

(53,45)
0,19***

(37,11)
0,16***

(25,55)

Desequilibrio comercial (términos absolutos)
1,27***

(123,99)
1,26***

(122,76)
1,21***

(117,9)
0,87***

(68,41)
0,87***

(70,03)
0,84***

(66,67)
0,83***

(56,99)

Desequilibrio comercial negativo
–0,28***

(–37,61)
–0,32***

(–40,63)
–0,32***

(–40,66)
–0,33***

(–43,16)
–0,34***

(–45,32)
–0,31***

(–33,52)
–0,14***

(–6,92)

Conectividad:

Número de líneas —
–0,14***

(–35,34)
–0,15***

(–35,58)
–0,14***

(–36,66)
–0,13***

(–34,31)
–0,12***

(–23,97)
–0,03***

(–3,21)

Capacidad del buque (TEUS) — —
–0,12***

(–34,52)
–0,11***

(–36,06)
–0,12***

(–37,25)
–0,11***

(–32,4)
–0,09***

(–22,06)

Tráfico del puerto (TEUS) — — —
–0,15***

(–42,66)
–0,15***

(–44,99)
–0,17***

(–46,01)
–0,12***

(–20,44)

Calidad:

Dummy contenedor refrigerado — — — —
–0,73***

(45,44)
0,75***

(46,66)
0,74***

(40,17)

Número de días entre salidas consecutivas en una ruta — — — — —
–0,01**

(–1,99)
0,04***

(5,01)

Número de escalas — — — — —
–0,07***

(–9,22)
–0,11***

(–16,12)

Coeficiente de determinación ajustado 0,377 0,399 0,421 0,452 0,477 0,479 0,455

Error estándar de la regresión 0,397 0,389 0,382 0,372 0,363 0,363 0,371

Número de observaciones 36.038 36.038 36.038 36.038 36.038 35.874 35.874

NOTA: ***, **, *, indican significatividad al 1 por 100, 5 por 100 y 10 por 100, respectivamente. El estadístico t aparece entre paréntesis. La variable dependiente
es el flete de transportar la mercancía k desde el puerto del país exportador i (España) hasta el puerto del país importador j en logaritmos naturales. Todas las va-
riables explicativas, a excepción del desequilibrio comercial y las dummies, aparecen en logaritmos naturales. Los Modelos 1 al 6 se han estimado por MCO,
mientras que el Modelo 7 se ha estimado con el método de variables instrumentales. La variable considerada endógena es el volumen de exportaciones, y el ins-
trumento utilizado es la población en el país de destino. Las estimaciones se calculan teniendo en cuenta el Test de White. Los datos utilizados son del año 2003.



como cabía esperar inicialmente y como declaraban los

informantes clave entrevistados en el trabajo de campo

previo a la estimación.

La variable representativa del desequilibrio comercial

es significativa y tiene el signo esperado, en ambos ca-

sos, cuando se incluye en términos absolutos y cuando

se considera el desequilibrio comercial negativo. Un de-

sequilibrio comercial negativo disminuye los costes de

transporte, ya que cuando España exporta menos de lo

que importa de un socio comercial concreto, los fletes

son menores para las exportaciones, por los reducidos

porcentajes de capacidad utilizados en los buques y el

elevado grado de competencia existente entre estas lí-

neas en el trayecto de España al país destino. El signo

positivo obtenido para la variable en términos absolutos

se justifica dado que para la muestra seleccionada la

exportación española en peso es mayor que la importa-

ción. El país que acumula un mayor porcentaje de tone-

ladas exportadas sobre el total es Estados Unidos, des-

tino ejemplar del efecto comentado anteriormente,

puesto que los fletes para tráficos que realizan el trayec-

to entre Europa y EE UU oscilan alrededor de 1.400

$/TEU frente a las tarifas por TEU transportado de

EE UU a Europa que varían entorno a una media de 800

$/TEU. Por lo tanto, para la muestra estudiada, el signo

estimado de la variable «desequilibrio comercial (térmi-

nos absolutos)» es el esperado, indicando que, en ge-

neral, una mayor magnitud del desequilibrio comercial

aumenta los costes de transporte; de modo que, si el

desequilibrio es elevado en cualquier sentido, en térmi-

no medio se pagan unos mayores fletes. La variable

«desequilibrio comercial (términos absolutos)» es signi-

ficativa al 1 por 100 y es también la que muestra una

mayor elasticidad en las regresiones, justificando la im-

portancia de su inclusión en las ecuaciones de costes

de transporte, y confirmando el peso de las condiciones

de oferta y demanda sobre la fijación del flete.

En los Modelos 2, 3 y 4 se van agregando sucesiva-

mente medidas de conectividad. Mejor conectividad

(mayor número de líneas, capacidad de los buques y

tráfico portuario) entre los puertos de origen y de destino

disminuye los costes de transporte. Entre ellas, la mayor

elasticidad la presenta la variable tráfico en puerto

(TEUs), por lo que el resultado muestra que es dicha va-

riable la que mayor influencia ejercería sobre el flete, li-

geramente por encima de las economías de escala del

buque y del número de líneas que operan en la misma

ruta. Este resultado enfatiza la relevancia para un país

determinado de disponer de una infraestructura portua-

ria de calidad y la importancia de disponer de un puerto

hub o de concentración de cargas regional, puesto que,

de esta forma el elevado tráfico portuario que haría es-

cala y transbordo en dicho puerto, junto con la carga y

descarga originada en el área de influencia del puerto,

provocaría una disminución notable en los fletes con

respecto a los que se estipularían en puertos de segun-

da dimensión, atendidos a través de buques feeder y

que no presentan la ventaja de las economías de esca-

la. Si un puerto doblase su tráfico, el efecto sobre el flete

podría llegar a ser una disminución de entre el 12 y el 17

por 100.

El Modelo 5 incluye una dummy que tiene en cuenta

si la mercancía se transporta en contenedores con con-

trol de temperatura o refrigerados. Un mayor porcentaje

de envíos en contenedores refrigerados sobre el total

exportado de la mercancía k tiene un efecto positivo so-

bre la variable dependiente. El signo es por tanto el es-

perado, puesto que los fletes son mayores para los pro-

ductos que requieren condiciones especiales de trans-

porte.

El Modelo 6 incluye dos nuevas variables que repre-

sentan la calidad de los servicios de transporte marítimo

entre los países que comercian: el número de días

transcurrido entre dos salidas consecutivas de buques

que operan en la misma ruta, y el número de escalas

que de media efectúan dichos buques. El transcurso de

un mayor número de días entre las salidas de los bu-

ques disminuye el número de oportunidades mensuales

o anuales de transportar la mercancía a exportar, dismi-

nuyendo la calidad percibida asociada al servicio. Por

tanto, un mayor número de días transcurrido entre servi-

cios, disminuye los costes de transporte. Al contrario,
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una disminución del número de días entre salida o, lo

que sería igual, un aumento de la frecuencia en la ruta

dota de mayor flexibilidad a los cargadores en la progra-

mación de sus envíos, por lo que las navieras serían ca-

paces de subir sus tarifas por dicho servicio.

Un mayor número de escalas medio de los servicios

ofrecidos entre puerto de origen y destino también es

indicativo de una menor calidad media, lo que conse-

cuentemente influye en que los costes de transporte

sean menores debido al mayor tiempo que transcurre

hasta que las mercancías alcanzan su destino final, así

como a la mayor probabilidad de que ocurra cualquier

tipo de incidencia (por ejemplo, un retraso sobre el

tiempo de llegada estipulado, pérdidas o deterioros de

la mercancía).

El coeficiente de determinación del Modelo 6 es de

47,9 por 100, similar al obtenido en otros trabajos en los

que se estiman ecuaciones de costes de transporte (por

ejemplo, Clark et al., 2004).

En el Modelo 7, el volumen de comercio es considera-

do como variable endógena. Los resultados son similares

a los obtenidos en el Modelo 6, aunque como se ha co-

mentado anteriormente, se obtiene un mayor efecto del

volumen exportado sobre los costes de transporte

(–0,23). Además, en este caso se obtiene el signo contra-

rio en la variable de número de días entre dos salidas

consecutivas de buques, indicando que cuantos más

días transcurren entre salidas de buques, que efectúan

un determinado trayecto, menor es la competencia exis-

tente entre las líneas que operan en este servicio, lo que

se traduce en mayores costes de transporte. El efecto

causado por esta variable no queda claramente estable-

cido, por lo que sería necesario extender la investigación

a un mayor número de períodos, para una vez que se

disponga de una serie histórica fijar el impacto que pre-

domina.

Estimación de la ecuación de comercio

En apartados anteriores se ha destacado el papel

cada vez más importante que juegan los costes de

transporte sobre el comercio internacional. Diversos au-

tores han demostrado empíricamente el efecto negativo

de los costes de transporte sobre el comercio (por ejem-

plo, Martínez-Zarzoso y Suárez-Burguet, 2005). En este

trabajo, se defiende la necesidad de recoger una varia-

ble representativa del coste de transporte marítimo en

los modelos de comercio. A su vez, su efecto puede ver-

se incrementado al considerar la endogeneidad de esta

variable. En el Cuadro 2 aparecen los resultados de la

estimación de la ecuación de comercio (ecuación [2])

por MCO y VI.

En el Modelo 8 se estima una ecuación de comercio

en función de las variables que tradicionalmente se in-

cluyen en este tipo de modelos (renta, población, distan-

cia geográfica y compartir idioma) y una nueva variable,

el flete, que se ha considerado en la literatura a través

de proxies. Como se puede observar en los resultados

obtenidos, estas variables son significativas y tienen el

signo esperado.

El coeficiente negativo de la renta per cápita del país im-

portador indica que los 17 países de la muestra prefieren

comprar a España productos de menor valor añadido y

con menor diferenciación. Este resultado se confirma con

el signo obtenido para el caso de la variable población. Un

mayor número de habitantes en estos destinos se refleja

en un aumento de las exportaciones debido a la existencia

de economías de escala. Estos resultados son un indicati-

vo de que, aunque la mayoría de industrias de manufactu-

ras españolas están tratando de adoptar estrategias dirigi-

das a la diferenciación de sus productos, por lo general,

las exportaciones españolas van destinadas a mercados

donde estas mercancías van a competir en precio y no en

calidad (Martínez-Zarzoso, 1999). Los resultados obteni-

dos son consistentes con el siguiente argumento: una ma-

yor población en el mercado de destino se traduce en un

mayor volumen de exportaciones españolas vendidas a

estos países, mientras que si sus rentas per cápita au-

mentan, los habitantes de estos países comprarán pro-

ductos de mayor valor añadido y con mayor grado de dife-

renciación, en vez de adquirir aquellas mercancías con

medio y bajo valor añadido. Este argumento avala los re-

88 COMERCIO INTERNACIONAL Y COSTES DE TRANSPORTE
Enero-Febrero 2007. N.º 834

LAURA MÁRQUEZ RAMOS, INMACULADA MARTÍNEZ ZARZOSO, EVA PÉREZ GARCÍA y GORDON WILMSMEIER

ICE



sultados obtenidos y justifica que España, ceteris paribus,

exporte menos a países menos poblados y con mayores

rentas per cápita que a países muy poblados pero de ren-

ta reducida.

La distancia tiene el signo esperado y refleja costes

de comercio diferentes del flete (por ejemplo, cercanía

cultural, historia en común y barreras de información).

El coeficiente positivo de la variable de compartir idio-

ma confirma la existencia de mayores relaciones comer-

ciales de España con varios destinos latinoamericanos

en los que también se habla español (Chile, México y

República Dominicana). Hablar el mismo idioma se tra-

duce en un aumento del volumen de comercio del 52

por 100 [exp(0,42)–1] � 100. Resultado que indica una

menor influencia del idioma común al compararlo con

los obtenidos en otros trabajos (Martínez-Zarzoso y

Suárez-Burguet, 2005, muestran un coeficiente de 0,94,

Martínez-Zarzoso y Nowak-Lehmann, 2003 de 0,86).

Finalmente, tal y como cabía esperar, se demuestra

que una disminución sistemática del flete se reflejaría

en un incremento de los volúmenes comerciales, siendo

la elasticidad de esta variable aún mayor cuando se es-

tima con VI (Modelo 9). En este caso, el efecto de los

costes de transporte marítimo sobre el volumen expor-

tado es superior al del resto de variables, lo que de-

muestra la gran influencia del coste de transporte sobre

el comercio. Una reducción del flete en un 10 por 100

podría significar un aumento en el volumen exportado

del 6,1 por 100 al país de destino.

5. Conclusiones

En este artículo, se ha analizado el efecto de los de-

terminantes de los costes de transporte marítimo para el

caso de las exportaciones españolas y su efecto sobre

los flujos de comercio internacional. Los datos emplea-
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CUADRO 2

DETERMINANTES DEL COMERCIO INTERNACIONAL

Modelo 8 Modelo 9

Constante
20,91***

(470,76)
23,03***

(372,11)

Renta per cápita del país de destino
–0,11***

(–52,49)
–0,13***

(–55,81)

Población del país de destino
0,22***

(125,45)
0,19***

(96,99)

Distancia
–0,38***

(–110,85)
–0,38***

(–106,23)

Coste del transporte marítimo
–0,25***

(–51,95)
–0,61***

(–68,86)

Dummy Idioma
0,42***

(66,92)
0,59***

(77,62)

Coeficiente de determinación ajustado 0,436 0,368

Error estándar de la regresión 0,445 0,471

Número de observaciones 34.151 34.151

NOTA: ***, **, *, indican significatividad al 1 por 100, 5 por 100 y 10 por 100, respectivamente. El estadístico t aparece entre paréntesis. La variable dependiente
es el volumen de exportaciones (en peso) en logaritmos naturales. Todas las variables explicativas, a excepción de las dummies, aparecen en logaritmos natura-
les. El Modelo 8 se ha estimado por MCO, mientras que el Modelo 9 se ha estimado por VI. La variable considerada endógena es el coste de transporte marítimo,
y se han utilizado como instrumentos las variables incluidas en la ecuación [1] de costes de transporte (a excepción del volumen de exportaciones). Las estima-
ciones se calculan teniendo en cuenta el Test de White. Los datos utilizados son del año 2003.



dos se obtienen a partir de la base de datos TradeTrans.

Los resultados obtenidos demuestran que todas las va-

riables incluidas en la ecuación de costes de transporte

son significativas y tienen el signo esperado, tanto para

las estimaciones por MCO como para el caso de VI. El

coeficiente de determinación aumenta al incluir medidas

de calidad y de conectividad. Los modelos de mayor ca-

pacidad explicativa estimados confirman la notable in-

fluencia de los desequilibrios comerciales, las condicio-

nes especiales de transporte de la mercancía, el volu-

men exportado, la distancia y el tráfico en puerto (TEUs)

en la fijación del flete por lo que, en términos de política

económica, la adecuada actuación sobre estos factores

posibilitaría disminuciones en los costes de transporte

asumidos por los sectores exportadores.

El signo positivo, estimado para el desequilibrio co-

mercial en términos absolutos, y el signo negativo, para

la dummy del desequilibrio negativo, corroboran el efec-

to general de subida de precios que ejercen los desequi-

librios comerciales y el impacto reductor que suponen

cuando dicho desequilibrio es negativo. Dados estos re-

sultados, y teniendo en cuenta las tendencias hacia la

externalización de la producción y la globalización de

los mercados, que provocarán desequilibrios negativos

aún más acusados, cabría esperar que en ausencia de

acuerdos colusivos por parte de la oferta, se abaratase

el transporte de mercancías desde España hacia áreas

geográficas crecientemente productoras y exportadoras

de todo tipo de bienes, tanto de consumo intermedio

como final, por ejemplo, Asia y Latinoamérica.

Por otro lado, la elevada elasticidad del volumen ex-

portado (como variable endógena en el Modelo 7), ratifi-

ca la relevancia de esta variable en la determinación del

flete. Un incremento del volumen exportado de un 10

por 100 motivaría una caída del flete del 2,3 por 100. El

resultado confirma la existencia de un amplio margen de

negociación entre cargador y naviera. A la vista del ele-

vado peso del factor, la constitución de asociaciones de

exportadores, con el objetivo de administrar el transpor-

te de sus miembros y generar economías de escala en

la carga, representaría una solución a los acuciantes

problemas de competitividad del producto en el merca-

do de destino, sobre todo para aquellos sectores cuya

estructura industrial se basa en pequeñas y medianas

empresas y cuya competencia en el mercado se funda-

menta en el precio.

La significatividad de la variable de tráfico en puerto

(TEUs) avala la existencia de importantes economías

de escala en puerto y la relevancia de la infraestructu-

ra, como factor explicativo del coste del transporte. La

actuación sobre esta variable, a través de la apuesta

por nuevas tecnologías que mejoren la eficiencia en

puerto, la expansión y construcción de nuevas termi-

nales cuando la alternativa anterior no sea abordable

o suficiente, la inversión en tecnologías de facilitación

del comercio, sistemas de comunicación y gestión te-

lemáticos e implementación de acuerdos de colabora-

ción en corredores oceánicos, contribuirían a la mejo-

ra de los puertos e incrementarían sus posibilidades

para atraer carga. Asimismo, la definición de una es-

trategia clara por parte de las administraciones de

control de los puertos de un país, de forma que poten-

cien la constitución de uno o varios puertos hub o de

centros de concentración de carga regionales, contri-

buiría a aumentar los tráficos de dichos puertos y con

ellos su poder de negociación con sus clientes, las

compañías de navegación.

A continuación, se ha estimado una ecuación de co-

mercio. Todas las variables incluidas en esta ecuación

son significativas y tienen el signo esperado. Un coefi-

ciente negativo de la renta per cápita en el país impor-

tador es un indicativo de que los mercados de destino

prefieren productos españoles con menor valor añadi-

do y con menor grado diferenciación. Este resultado

prueba que las exportaciones españolas continúan

dependiendo de la competitividad en precios a la hora

de posicionarse en el mercado exterior, convirtiéndo-

se los costes de transporte en un determinante crucial

del patrón de exportaciones españolas y del volumen

exportado.

La distancia geográfica también influye sobre el volu-

men de exportaciones. Esta variable se ha incluido tra-
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dicionalmente en los modelos de gravedad como una

proxy de los costes de transporte. Sin embargo, en la

ecuación de comercio estimada en este trabajo incorpo-

ramos los costes de transporte marítimo, por lo que la

distancia considerará otras barreras comerciales dife-

rentes a los costes de transporte, tales como similitudes

culturales, tener una historia común, percepción de pro-

ximidad y barreras de información.

Los resultados muestran que los costes de trans-

porte suponen un importante determinante de los flu-

jos de comercio, siendo su impacto sobre el volumen

exportado mayor que el del resto de barreras comer-

ciales (aproximadas por la distancia) cuando los cos-

tes de transporte se consideran endógenos. Una re-

ducción del flete se reflejaría en un aumento del volu-

men exportado, puesto que al efecto de ganancia de

competitividad para las mercancías que ya se expor-

taban, se sumaría la entrada en el mercado de destino

de nuevos productos que anteriormente no se llega-

ban a exportar por no superar el umbral de competiti-

vidad mínimo en dicho país. La elevada elasticidad

obtenida en las estimaciones se encuentra justificada

por el alto porcentaje de sectores exportadores espa-

ñoles que basan su competencia en precio, y que son,

por tanto, muy sensibles a variaciones en los costes

que, tanto en el proceso de producción como de trans-

porte y distribución, deben asumir, siendo en tal caso

la variable que mayor elasticidad presenta.

Finalmente, cabría mencionar que conforme el proce-

so de contenedorización de mercancías se expande y la

estructura industrial del sector de líneas de transporte

marítimo tiende a la concentración, el transporte en lí-

nea regular se tiende a convertir en un negocio puerta a

puerta más que en el convencional servicio puerto a

puerto, por lo que las tarifas de transporte utilizadas

para estimar deberían cubrir el trayecto completo, e in-

corporar nuevos determinantes vinculados a la parte del

itinerario de puerta a puerto y de puerto a puerta. Ésta

resultaría ser una línea de investigación novedosa y una

continuación consecuente con el estudio presentado en

este artículo.
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ANEXO
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GRÁFICO A1

% ARANCEL SOBRE EL VALOR DE LA IMPORTACIÓN
(No ponderado)

FUENTE: Banco Mundial (2005).

GRÁFICO A2

% DEL VALOR DE LA IMPORTACIÓN QUE SUPONE EL
COSTE DEL TRANSPORTE MARÍTIMO

FUENTE: UNCTAD (2004).
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