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El modelo de gravitacional es una conocida herramienta para predecir los flujos de comercio
entre paises. A partir de datos anuales de comercio entre 178 paises para el periodo 1948-1999,
este trabgjo estima que un TLC entre Colombia y Estados Unidos incrementaria el comercio
bilateral en 40%. Sin embargo, €l comercio caeria en 58% de no firmarse € tratado y perderse
las preferencias arancelarias del ATPDEA. Otras estimaciones usan datos de importaciones de
EEUU por sector econémico y encuentran efectos mayores. Ademas, esta base de datos incluye
una medicién de los costos de transporte. La elasticidad de las importaciones con respecto a esta
variable es de -0.5, lo que implica grandes ganancias de las meoras en regulacion e
infraestructura
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The gravity model is a well-known tool in order to predict international trade patterns. Based on
annual trade data for 178 countries between 1948 and 1999, the paper estimates that a FTA
between Colombia and the U.S. would raise bilateral trade by 40%. However, trade would fall by
58% if no such agreement is signed, and the unilateral trade preferences granted under ATPDEA
are lifted. Another set of estimations uses US imports by sector and finds a much larger effect. In
addition, in this database transport costs can be measured. The estimated elasticity of imports
with respect to these costs is -0.5, implying large gains from improvements in regulation and
infrastructure.
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Como es bien conocido, Colombia, Ecuador y Perl adelantan negociaciones con los
Estados Unidos con € fin de suscribir un tratado de libre comercio (TLC) durante e primer
semestre de 2005. El presente documento tiene como prop sito analizar € impacto de un
eventual TLC entre Colombia y Estados Unidos, mediante la utilizaci n de un amplio conjunto
deinformaci n sobre el comercio bilateral entre pa ses bajo el marco del modelo gravitaciona de
comercio.

El modelo gravitacional de comercio es ampliamente reconocido como €l instrumento
emp rico m s exitoso para predecir los flujos comerciales entre pa ses. En su versi n est ndar, €
modelo explica € comercio entre dos pa ses como funci n de su tamafio, medido a través de su
poblaci n y/o producto, y de la distancia que los separa. Mayores “masas’ inducen mayor
atracci n entre los dos pases y por |o tanto mayor comercio, mientras que mayor distancia
implica mayores costos de transporte y por ende menores flujos comerciales. Adem s de estas
dos variables, los modelos incluyen otras variables explicativas, como las caracter sticas
institucionales, culturales e hist ricas de cada pargja de pases. En términos generaes, otros
factores —diferentes ala masa y la distancia- afectan el comercio, bien sea porque lo facilitan (lo
que ocurre a compartir una frontera, un idioma, una moneda, un entorno jur dico, entre otros) o
porgue lo entorpecen (como ocurre cuando se imponen barreras tanto arancelarias como no
arancelarias). La literatura ha sido extraordinariamente prol fica en identificar variables que
captan este tipo de factores.

Después de andlizar la relevancia del modelo gravitacional, € trabajo encuentra que el
TLC podr a incrementar € comercio bilateral Colombia-Estados Unidos en cerca de 40%. Al
mirar solo las exportaciones colombianas a Estados Unidos e crecimiento ser a del orden de
50%. Sin embargo, mientras para algunos sectores el impacto ser a marginal, para otros las
exportaciones podr an duplicarse o triplicarse. Entre los sectores para los cuales se obtendr an
grandes impactos pueden mencionarse las flores, los vegetales comestibles, los pegantes,
diversos tipos de fibras textiles, las prendas de vestir bordadas y tejidas y las pinturas y
colorantes.

El trabgo est estructurado de la siguiente manera. La segunda secci n presenta los
postulados b sicos del modelo gravitacional y expone los resultados b sicos del modelo. La
tercera analiza m s detalladamente el impacto promedio observado que han tenido los Acuerdos
de Libre Comercio en los que ha participado Estados Unidos. La cuarta secci n estudia en detalle
el comportamiento del comercio colombiano frente a comercio mundial en el contexto del
modelo gravitacional. Adicionalmente, esta secci n realiza un egjercicio de predicci n del
comportamiento del comercio del pastraslafirmade TLC. Laquintasecci n aborda en detalle
los costos de transporte en el comercio internacional debido a su importancia para e modelo
gravitacional. De hecho, la literatura ha encontrado que los costos tienen un efecto negativo
sobre e comercio, importante en magnitud y creciente en el tiempo. La sexta secci n ampl a €



espectro de an lisis a plantear un modelo gravitacional con comercio hacia Estados Unidos
desagregado sectorialmente, incorporando adem s costos de transporte y medidas de intensidad
en e uso de los acuerdos comerciales. La s ptima secci n presenta los resultados del modelo
desagregado por sectores y la octava secci n expone algunas predicciones basadas en este
modelo. Finalmente, la secci n nueve concluye sefidando algunas posibles extensiones y la
interpretaci n general de los resultados.
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La historia del modelo gravitacional se remonta a trabgjo de Walter Isard (1954) y del
premio N bel Jan Tinbergen (1962), quien fue € primero en utilizar el modelo tal y como se le
conoce actuamente. A pesar de su enorme Xxito emp rico, solo sele dio unasustentaci nte rica
en los trabajos de Anderson (1979), Bergstrand (1985, 1989 y 1990), Krugman (1979), Helpman
y Krugman (1985) y, m s recientemente, Anderson y Van Wincoop (2003). Como se presenta en
el ap ndice, e modelo gravitacional resulta ser la forma reducida de un modelo de equilibrio
general basado en funciones de utilidad tipo CES (preferencias homot ticas), con sustituibilidad
entre bienes y diferenciaci n horizontal (por pases) en la producci n, con comercio de bienes
intermedios. En su verss n emp ricael modelo puede especificarse de |a siguiente manera:

' LMW bo(<Lv)/b1 (<Mx)2 (I U)b3 exp(b4GLN)@xp(ew)N 1)

donde Xij: es el comercio entre los pases Ly Men €l afio WY es e producto (o producto per
c pita) del pas Len e afio WD;; es la distancia entre el pas Ly € pas MG;: es un vector de
variables explicativas adicionales (barreras f sicas y condiciones de pol tica) y &;j; es € error,
normalmente distribuido y con media cero. Al expresar laecuaci n (1) en logaritmos se obtiene
la especificaci n aestimar:

In; LMW In bo + b1|n<LW+ bz In<MVY)‘ b3|nI LT b4G1_M\-b ELmw(2)

En la literatura emp rica reciente abundan las estimaciones de esta ecuaci n.2 Uno de los
mejores exponentes es Andrew Rose, quien ha utilizado el modelo para evaluar el impacto sobre
el comercio de las uniones monetarias y, m s recientemente, los efectos de la adhes n a la
Organizaci n Mundia del Comercio®. Aunque nuestra preocupaci n es diferente, tanto su
metodolog a como su base de datos son muy Utiles para los prop sitos del presente trabgjo. La
base de datos utilizada en Rose (2004) consta de 178 pa ses, con informaci n anual de comercio
internacional bilatera entre 1948 y 1999, lo cual implica 234,597 observaciones en total, de las
cuaes 4,114 corresponden a comercio bilateral colombiano. Adem s de contener informaci n
sobre comercio, producto, producto por habitante, poblaci n, rea y distancia entre pa ses,
incluye una serie de variables dic tomas que captan —para cada pareja de pa ses que comercian-
aspectos tales como: si tienen acceso a mar, s son idas, si tienen 0 han tenido una relaci n
colonial con & socio comercial, s hacen parte de una uni n monetaria, si han establecido
acuerdos de libre comercio y si han recibido preferencias arancelarias. En particular, el modelo
gravitacional b sico estimado por Rose (2004) est dado por:

% Ver, por eemplo, DeRosa (2004), Feenstra, Markusen y Rose (2001), Rose (2004) y Rose (1991).
3 Ver Rose (2000) y Rose (2004).
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Los sub ndices denotan alos pasesLy Men el a o W, es el comercio bilateral (construido
por Rose como & promedio de exportaciones de La Me importaciones de Ldesde Men d lares
constantes de 1982-1984, ' es la distancia HUFX@Uen millas entre las ciudades principales de
cada pas (e.g. la distancia del arco terrestre entre Bogot y Caracas para €l caso del comercio
bilateral Colombia-Venezuela) que sirve de SR\ de los costos de transporte, < esel PIB, 3REes
la poblaci n'y $UD es el rea del pas en millas cuadradas. Las siguientes son variables
dicot micas. / HY s los pases comparten e mismo idioma, &RQA& 10s pa ses comparten una
frontera, 0 HAWWUJsi alguno de los dos no tiene costas, ,\M@ s aguno de los dos es una isla,
&R&RP si ambos pa ses fueron colonias del mismo colonizador despu s de 1945, &R$PAé uno
de los pa ses es colonia del otro, &RBRQAD si uno de los pa ses fue alguna vez colonia del otro,
1DR&RP si ambos pa ses hacen parte de la misma naci n, 80 s ambos pa ses comparten la
moneda, $PERVsi ambos pa ses hacen parte de laOMC y 8 (Rsi solo uno de los dos pa ses hace
parte de la OMC. Las variables de pol tica comercial son € foco del presente trabgjo. En
particular, la variable dic toma 7/ & toma un valor unitario si ambos pa ses hacen parte de un
acuerdo regional de libre comercio, mientras que 6* 3 |o hace cuando uno de los pa ses confiere
preferencias a otro.

La variable 7/ & incluye los siguientes acuerdos. ASEAN (Association of Southeast
Asian Nations), EU (Uni n Europea), USIS (Estados Unidos-Israel), NAFTA (North America
Free Trade Agreement), CARICOM (Caribbean Community and Common Market), PATCRA
(Agreement on Trade and Commercial Relations between the Government of Australia and the
Government of Papua New Guinea), ANZCERTA (AustraliasNew Zealand Closer Economic
Relations Trade Agreement), CACM (Mercado Comun de Centroam rica), SPARTECA (South
Pacific Regional Trade and Economic Cooperation Agreement), MERCOSUR (Mercado Comun
del Sur) y CAN (Comunidad Andina de Naciones), de la cual Colombia es miembro”.

El Cuadro 1 presenta los resultados de estimar la ecuaci n (3) por M nimos Cuadrados
Ordinarios robustos a FOMMIQJ por pargjas de pases y con efectos anuales, 7, que controlan
por el entorno econ mico mundia de cada a o. Los coeficientes de la ecuaci n 1 indican que la
elasticidad del comercio con respecto a la distancia (el coeficiente 13;) es -1.1. Es decir, todo lo
dem s constante, un incremento de 1% en la distancia que separa dos pa ses reduce el comercio
entre ellos en 1.1%. Adicionalmente, como cabe esperar en e modelo gravitacional, el comercio
es mayor entre pa ses dem stama o. Las variables dic tomas reiteran 1o que ha sido encontrado
en estudios anteriores: El comercio es mayor entre pa ses fronterizos, que comparten un mismo
idioma, cuyo legado colonia es similar y tienen una misma moneda.

4 Las fuentes de cada una de las variables se encuentran en Rose (2004). Sin embargo, la variable TLC ha sido
modificada paraincluir el acuerdo CAN.



Nuestras variables de inter s son 6* 3 y 7/ & Como puede verse en la primera ecuaci n
del Cuadro 1, las elasticidades resultantes son 0.86 y 1.2 respectivamente. Esto quiere decir que
en promedio un pas comercia un 136% (exp(0.86)-1) m s con quien le otorga alg n tipo de
preferencia comercial, en comparaci n con lo que comerciar a en ausencia de las preferencias.
Cuando un pas suscribe un acuerdo de libre comercio con otro, €l comercio bilateral se
incrementa en 222% (exp(1.2)-1), en comparaci n con lo que ocurrir a en ausencia del tratado.
En los dos casos se trata de efectos cuantitativamente considerables y significativos a todo nivel
de confianza. Dado que la firma de un acuerdo de libre comercio generalmente implica la
absorci n de un sistema de preferencias preexistente, e incremento neto del comercio es 40%
(exp(1.2-0.86)-1)°. En conclusi n la estimaci n del modelo gravitaciona en su versi n b sica
indica que, despu s de controlar por multiplicidad de factores geogr ficos, hist ricos y
culturales, lafirma de un tratado de libre comercio incrementa el comercio bilateral en 40%.
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Los resultados precedentes permiten obtener una idea del impacto de los acuerdos de
libre comercio, pero no permiten aislar e efecto de cada uno de los acuerdos comerciales, y en
particular no revelan si los acuerdos de libre comercio en los que Estados Unidos participa tienen
aguna caracter stica espec fica. Para explorar esta posibilidad reestimamos e modelo
gravitacional, mediante la desagregaci n de la variable 7/ & en cada uno de los acuerdos
regionales que la conforman. Adem s de los diez acuerdos incluidos por Rose (2004), seguimaos
a DeRosa (2004) e incluimos tres acuerdos m s, a saber CAN (Comunidad Andina de Naciones),
SAPTA (South Asian Preferential Trade Agreement) y e BA (Bangkok Agreement)®. Cada uno
de los trece acuerdos entra en el modelo de manera independiente, con lo cual es posible saber €
impacto espec fico de cada uno de ellos sobre el comercio de sus integrantes. EI m todo de
estimaci n es el mismo que & del modelo anterior y los resultados se presentan en laecuaci n 2
del Cuadro 1. De acuerdo con la estimaci n, los acuerdos comerciales en los que participa
Estados Unidos (USIS con Israel y NAFTA con Canad y M xico) tienen impactos
considerables sobre e comercio entre esos pases. En promedio, Estados Unidos e Isragl
comercian un 297% (exp(1.38)-1) m s tras la firma del acuerdo, en comparaci n con lo que
predice un modelo gravitacional est ndar. Para el caso del NAFTA, Estados Unidos, Canad y
M xico comercian un 142% (exp(0.88)-1) m s con el acuerdo, aunque debe se alarse que €
coeficiente estimado es significativo solo a 97% de confianza. La CAN ha incrementado €l
comercio de sus socios en 48% (exp(0.39)-1), lo que lo convierte en uno de los acuerdos
regional es de menor impacto.

Laterceraregres n del Cuadro 1 examina el efecto agregado sobre e comercio de los
acuerdos en los que Estados Unidos participa, a partir de las variables USISy NAFTA. Como
puede verse, €l coeficiente para los acuerdos comerciaes a los cuales pertenece Estados Unidos
es de 1.2, exactamente el mismo resultado que se obtiene en laregresi n original de Rose (2004)

® Aunque generalmente |a firma de acuerdos regionales de libre comercio implica la caducidad de los sistemas de
preferencias, en algunos casos los acuerdos de libre comercio, a no cubrir todo e universo arancelario, han
coexistido con los sistemas de preferencias. Este es € caso de Australia y Nueva Zelanda, que han otorgado
preferencias al tiempo que han firmado acuerdos regionales de comercio con otros pa ses del Asia Pac fico entre
1977y 1999.

6 La Informaci n se obtuvo de la p gina electr nica de la OMC:
http://www.wto.org/english/tratop_e/region_e/region_e.htm



paralavariable) 7$. Esto muestra que los resultados originales son robustos a la especificaci n
y permite afirmar, gracias a la ata significancia del coeficiente, que los acuerdos de libre
comercio en los que participa Estados Unidos aumentan € comercio en promedio un 232%
(exp(1.2)-1). Al tomar la cota inferior del intervalo de confianza del coeficiente (valor del
coeficiente menos la desviaci n est ndar multiplicada por € t-estad stico), podr a afirmarse que
los acuerdos con Estados Unidos aumentan el comercio como m nimo en un 100% (exp(0.695)-
1). Ahora bien, como los acuerdos comerciales absorben los sistemas de preferencias, € efecto
neto esperado de un TLC con Estados Unidos debe descontar € aumento en e comercio
producto del otorgamiento de preferencias, que es en promedio de 129% (exp(0.83)-1). Por lo
tanto, €l efecto neto esperado ser a de 44% (exp(1.2-0.83)-1). Los coeficientes no generan
ambigtiedad en cuanto al aumento potencial en el comercio producto de reemplazar un sistema
de preferencias por un acuerdo de libre comercio.
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El modelo gravitaciona puede estimarse mediante la utilizaci n de efectos fijos para cada
pas. Es decir, a controlar por todos los factores que tiene en cuenta e modelo gravitacional, es
posible que caracter sticas no observables de cada pa s hagan que en promedio cada uno de ellos
comercie m s 0 menos de lo que e modelo predice. En e Cuadro 1, modelo 4, se presenta el
resultado de laregresi n del modelo gravitacional incluyendo efectos fijos para todos |os pa ses.
El Gr fico 1 presenta los efectos fijos de laregresi n anterior paratodos los pa ses. Como puede
verse, € efecto fijo para Colombia es fuertemente negativo, o que implica que su comercio es
inferior a gue predicen las variables gravitacionales, en contraste con € de pa ses como Estados
Unidos, Alemania y Jap n (cuyo comercio es superior a que predicen sus caracter sticas
gravitacionales). M s concretamente, e coeficiente que mide el efecto fijo pas indica que, todo
lo dem s constante, € pas comercia un 73% (exp(-1.34)-1) menos de lo esperado. Esto es
atribuible a variables no incluidas en e modelo, como pol ticas comerciales restrictivas a
comercio internacional. En estas condiciones es necesario evaluar s un acuerdo de libre
comercio con los EEUU (el principal socio comercial) puede reducir la brecha entre la
predicci n del modelo gravitacional y 1o que en realidad se observa.

Con relaci n alos dem s pa ses latinoamericanos, € efecto fijo negativo de Colombia
solo es superado en magnitud por los de Belice, Hait y Nicaragua. Entre toda la muestra,
Colombia aparece como € pas 137 (entre 178) con menor efecto fijo. Esto significa que sus
condiciones gravitacionales (distancia a resto del mundo, acceso d mar, etc.) hacen de
Colombia un pa s potencialmente muy propenso al comercio internacional, pero que por razones
no plenamente identificadas en el modelo, no aprovecha dicho potencia comercial. Los pa ses
con efectos fijos de mayor magnitud son Singapur (4.8) y Hong Kong (3.7), mientras que
Alemaniay Estados Unidos tambi n tienen efectos fijos positivos de importancia.

El gr fico 2 comparaa o0 aa o las proyecciones del modelo 4 (con efectos fijos) con €
comercio efectivamente realizado con cada uno de los socios de Colombia. Dado que la mayor
cantidad de observaciones se encuentra por encima de la diagonal, €l gr fico reiteraunavez m s
que el comercio que cabr a esperar de acuerdo al modelo gravitacional es superior a que se
observa en la realidad, incluso despu s de tener en cuenta el efecto fijo negativo que reduce las
predicciones del modelo gravitacional. En otras palabras, |0s puntos que aparecen por encima de



la | nea diagonal (un 66% del total) representan las observaciones (comercio bilateral con los
dem s pases en un punto en € tiempo) para las cuales e modelo gravitacional sobreestima el
comercio de Colombia, mientras que los puntos que aparecen por debgjo de lal nea representan
las observaciones paralas cuaes e modelo lo subestima.

De otra parte, como se apreciaen el Gr fico 3, la diferencia entre los valores observados
de comercio y los gustados por € modelo (i.e. los errores de la regresi n) no tiene la
distribuci n norma que cabria esperar. La distribuci n esta sesgada hacia la izquierda, lo que
implica que el comercio es inferior a esperado por e modelo. De hecho, |a probabilidad de que
el modelo sobreestime e comercio colombiano es m s alta que la probabilidad de que lo
Subestime.
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Colombia es un pas geogr ficamente cercano a los Estados Unidos. De los 178 pa ses
que cubre la base de datos de Rose (2004), Colombia ocupa € puesto 21 en e UDNQ) de los
pa ses a menor distancia de los Estados Unidos (medida como la JUIDQAWBHD ALFX@Y. Como
adem slos dos pa ses tienen un tama o relativamente grande, esto quiere decir por simple efecto
de las fuerzas de gravedad se esperar a un intercambio comercial importante entre estos dos
pases. En 1977 los Estados Unidos otorgaron por primera vez un paguete de preferencias
comerciales a Colombia, al igual que a una gran cantidad de pa ses en desarrollo, entre los cuales
se encontraban Per , Chile, Brasil, Argentina, Boliviay M xico, entre otros |atinoamericanos.
(Ecuador y Venezuela recibieron preferencias en 1982). A partir de 1991, con la Ley de
Preferencias Arancelarias Andinas (ATPA), Estados Unidos reorient e sentido de las
preferencias comerciales, a ofrecerlas como compensaci n frente a la lucha contra €
narcotr fico. Esta nuevaley entr en vigenciaen 1992 para Colombiay Bolivia, y en 1993 para
Ecuador y Per . Bgo e ATPA, € conjunto de bienes libres de arancel se expandi a 56% del
universo arancelario colombiano, mientras que los aranceles de otros productos se redujeron.
Frente a inminente vencimiento de las preferencias en el a 0 2001, los pa ses beneficiarios del
ATPA gestionaron su extensi n 'y ampliaci n, que finalmente fue aprobada por € Congreso de
Estados Unidos a mediados de 2002. El nuevo sistema de preferencias, llamado ATPDEA,
expandi € universo de productos libres de arancel, y determin normas de origen menos
restrictivas que su antecesor. En particular, las preferencias se ampliaron a incluir algunos
textiles y confecciones, calzado, a n y petr leo y sus derivados. Como se esperaba que las
negociaciones para el ALCA (Area de Libre Comercio de las Am ricas) culminaran en 2005, la
expiraci n del ATPDEA se estableci para diciembre de 2006°. En la actualidad Colombia,
Ecuador y Per , negocian un Tratado de Libre Comercio con los Estados Unidos, que
reemplazar alas preferencias, que en cualquier caso solo Ilegan hasta 2006.

El Gr fico 4 muestra los niveles de comercio (en logs) esperado y observado entre
Colombia y EEUU. Como se aprecia, antes de 1977 e modelo gravitacional subestimaba
ampliamente el comercio bilateral entre los dos pases. A partir de ese a 0, sin embargo, €
model o se gusta notablemente para explicar el comercio bilateral. Este cambio corresponde ala
entrada en vigencia de las preferencias comerciales otorgadas por los Estados Unidos a
Colombia. A manera de comparaci n, los Gr ficos 5 y 6 presentan |os diagramas de dispersi n
para las observaciones de comercio bilatera con Alemaniay Venezuela. En € primer caso, €

7 \er www.mincomercio.gov.co/V beContent/newsDetail .asp?l D=907& 1 DCompany=16




modelo subestima el comercio hasta 1971, a 0 en e que Alemania le otorg preferencias
arancelarias a Colombia. Es interesante notar que frente a comportamiento del modelo
gravitacional para Colombia en su conjunto, o que ocurre con Alemania y Estados Unidos es
a pico. Mientras e modelo en general predice que Colombia tiene menos comercio del
esperado, si se mira la relaci n con estos dos pa ses sucede todo lo contrario, a menos hasta
antes del otorgamiento de preferencias comerciales. Con Venezuela, en cambio, €
comportamiento se gjusta a lo que € modelo predice en genera, aunque en este caso la
sobreestimaci n del comercio fue muy marcada hastala d cada pasada. Como puede verse en €
Gr fico 6, las caracter sticas gravitacionales de Colombia y Venezuela predicen un intercambio
superior a que efectivamente ocurre, incluso en e modelo gue incluye los acuerdos regionales
de libre comercio, entre ellos e CAN. Adem s, Colombia y Venezuela comparten fronteras,
idioma, origen colonial. Todo esto indica que el comercio bilateral entre los dos pa ses podr a ser
muy superior a observado. En efecto, los valores predichos por el modelo para el comercio entre
Colombia y Venezuela llegan a ser m s de 500% superiores a los observados para los a os
anteriores a 1970 y de hasta 250% para los a os ochenta. A partir de los noventa las diferencias
Ilegar a ser muy peque as, pues e modelo empieza atener un gjuste excelente.
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El modelo gravitacional (concretamente laecuaci n 1 del Cuadro 1) puede utilizarse para
simular los efectos de firmar un TLC con EEUU. Paralos prop sitos de este gjercicio se supuso
gue durante los pr ximos a os tanto el PIB colombiano como el de Estados Unidos crecer n a
una tasa anual de 4% (y la poblaci n en ambos pases a 2% anual). La simulaci n, que se
muestraen e Gr fico 7, proyecta el comercio bilateral a partir de 2000 (ya que la base de datos
de Rose solo llega hasta 1999). La variable 7/ & toma un valor unitario a partir de 2006 (lo
contrario con la variable 6* 3). El escenario aternativo corresponde a uno sin tratado y sin
preferencias, en e que 6* 3 toma un valor cero a partir de 2006. Las estimaciones indican que
bajo e escenario con TLC y sin SGP se obtendr a un 40.5% adicional de comercio, en
comparaci n con €l escenario actual. En contraste, sin TLC y sin preferencias, a partir de 2007
(cuando vence el ATPDEA), el comercio bilateral caer aen 57.6% frente a su nivel actual.
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Como vimos, la distancia entre pases es una de las variables centrales del modelo
gravitacional. Para evaluar la evoluci n de larelaci n entre distanciay comercio estimamos €l
modelo de la ecuaci n 3 separadamente a 0 aa o (por oposici n a pool deinformaci n de la
ecuaci n 1, Cuadro 1). El gr fico 8 muestra la evoluci n de esta easticidad, que contrario alo
gue cabria esperar, indica una mayor sensibilidad del comercio a la distancia con el paso del
tiempo. Mientras que en 1950 la elasticidad era de -0.75, afinalesdelosa os ochentase situ en
-1.4, 1o que indica un impacto creciente de la distancia sobre los niveles de comercio. Este
resultado es poco intuitivo si se tiene en cuenta que los costos de transporte han cado como
resultado de los avances tecnol gicos, por lo cual cabr a esperar una menor sensibilidad del
comercio aladistancia, todo lo contrario alo obtenido en la estimaci n. Este hecho es dif cil de
conciliar con la evidencia de una disminuci n constante y de gran magnitud en los costos del
transporte internacional.



Una posible explicaci n es que ladistanciano seauna SR\ apropiada para los costos de
transporte ante lo cual es necesario identificar otras formas m s directas de medir estos costos’.
Una aternativa, ala que se recurre frecuentemente, es utilizar laraz n CIF/FOB como medida
de los costos de transporte (ver Baier y Bergstrand (2001), Limao y Venables (1999), Geraci y
Prewo (1977), Raddlet y Sachs (1998)). Aunque te ricamente la diferencia entre e precio antes
de salir del puerto y e precio una vez finalizado € env o debe reflgar los costos de transporte,
en la pr ctica este indicador puede ser impreciso s pases con atos costos de transporte
comercian sistem ticamente bienes con bajos costos de transporte’. Adicionalmente, cambios
tanto en la composici n de las canastas de bienes comerciados como en |os socios comerciales
de los pases pueden afectar la raz n CIF/FOB sin que los costos de transporte en realidad
cambien™®.

Otros autores han utilizado medidas de infraestructura f sica en los modelos
gravitacionales, cuya calidad y cantidad puede disminuir los costos de transporte para distancias
iguales (Bougheas, Demetriades y Morgenroth (1999)). Estos autores utilizan como SR LV de
infraestructura el acervo de capital p blico y la densidad vial de los pa ses. Encuentran que la
elasticidad del comercio con respecto a capital p blico puede estar entre 4.5 y 6. Un aumento de
1% en €l acervo de capital p blico generar a entre 4 y 6% de aumento en el comercio bilateral.
La elasticidad de la infraestructura vial se sit a alrededor de 0.3 y 0.53, por lo cual un aumento
de 1% en la densidad via generara entre 0.3 y 0.5% de aumento en € comercio.
Desafortunadamente, la evidencia se limita a un subconjunto de pases de la OECD, y
nuevamente, resultadif cil encontrar informaci n de infraestructura comparable entre pa ses.

Ante la imposibilidad de tener mediciones precisas de los costos de transporte, es
necesario explorar posibles causas de la mayor sensibilidad del comercio a la distancia. A este
respecto, Carrere y Schiff (2004) argumentan gque hoy los pases comercian en promedio con
pases m s cercanos, 10 que explicalareducci n de las distancias promedio en el comercio. Para
el caso de Colombia, la distancia promedio en el comercio exterior se ha reducido en 16% entre
1962 y 2000. Dado que los costos de transporte pueden separarse en dos componentes, uno fijo
gue resulta de costos portuarios, de embarque, etc., y otro variable en funci n de la distancia
propiamente dicha, es posible que una reducci n en los costos fijos de transporte genere
incentivos a comercio a corta distancia, ya que como los costos fijos son los mismos para una
distancia larga que para una distancia corta, su incidencia es mayor en las distancias cortas. Es
decir, una reducci n en los costos fijos aumenta en mayor proporci n e comercio entre pa ses
cercanos. Por su parte, Hummels (1999a y 1999b) argumenta que es posible que los bienes
comerciados internacionalmente sean sustitutos muy cercanos, tal que peque os aumentos en la
distancia afecten considerablemente los vol menes de comercio. Hummels (1999b) presenta
informaci n que sugiere una marcada reducci n en los costos de transporte a reo y terrestre, y un
leve aumento de los costos de transporte mar timo, lo cual puede explicar la reducci n en las
distancias promedio del comercio internacional debido a que el comercio am slargas distancias
se lleva a acabo principamente mediante transporte mar timo mientras que los pases
relativamente m s cercanos comercian entre ellos una parte mayor por v a a rea y terrestre.

8 El principa problema es, sin duda, la falta de informaci n, la deficiente calidad de la existente y su falta de
sistematizaci n. Ver Hummels (1999b).

°Ver Limao y Venables (1999).

19v/er Hummel's (1999b).



Como los costos de transporte mar timo han ca do menos que los terrestres y a reos, € costo
relativo del transporte mar timo ha aumentado, o cual puede haber perjudicado e comercio a
mayores distancias. *

Al comparar las barreras a comercio generadas por la pol tica comercia con las barreras
impuestas por los costos de transporte Finger y Y eats (1976) concluyen que para Estados Unidos
el grado general de protecci n que generaban los costos de transporte era al menos tan alto como
el generado por las barreras arancelarias. El TLC con los Estados Unidos, adem s de los efectos
directos que puede tener sobre e comercio y que se han tratado de cuantificar m s arriba, podr a
tener impactos importantes en la reducci n de los costos de transporte. Siguiendo a Carrere y
Schiff (2004), mejoras en la infraestuctura de transporte del pas podr an tener efectos
importantes en el comercio con pa ses cercanos. La llamada $JHID , QMILD desarrollada por €
gobierno paralelamente a las negociaciones del TLC, en parte pretende reorientar la inversi n
hacia el desarrollo de la infraestructura que le permita a Colombia tener un acceso m s eficiente
a mercado norteamericano. El ministerio de Comercio, Industria y Turismo lo establece de la
siguiente manera: “... Aprovechar eficientemente las oportunidades que ofrece e mercado
internacional y particularmente la firma del TLC con Estados Unidos, mediante la focalizaci n
de esfuerzos en pro de disminuir la estructura de costos del pas y garantizar nuevas
inversiones’ 2. Por lo tanto, de |legarse a materializar estainiciativa, 1os efectos del TLC podr an
ser mayores a los proyectados por un modelo gravitaciona sin costos de transporte. Este es €
temadelapr ximasecci n.
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Laliteraturam s reciente ha empleado exitosamente e model o de gravedad para estudiar

el comercio desagregado™. Esta secci n profundiza e an lisis del TLC Colombia-Estados
Unidos mediante la utilizaci n de datos sectoriales, informaci n sobre costos de transporte y un
mayor nivel de detalle sobre la utilizaci n de los beneficios arancelarios. Siguiendo a Lederman
y Ozden (2004) pero ampliando su alcance ent rminos de datos, compilamos informaci n de las
importaciones estadounidenses provenientes de todos sus socios comerciales (173 pases) en
forma desagregada para los 98 sectores de la clasificaci n HS (Harmonized System) a dos
d gitos, utilizada por el Departamento de Comercio de los Estados Unidos (USITC) entre 1996 y
2003". El USITC tambi n ofrece informaci n sobre los costos de transporte de las
importaciones, gracias alo cua & modelo puede incorporar unamedici n m s precisa que la de
la distancia. Un aporte adiciona que puede incorporarse a an lisis con la informaci n del

1 Anderson y van Wincoop (1993) ofrecen una posible explicaci n a la tendencia creciente (en magnitud) del
coeficiente de la distancia a partir de un modelo te rico de comercio bilateral. En su modelo, |os autores encuentran
gue el comercio bilateral esunafunci n homog nea de grado cero en |os costos de transporte. Esto quiere decir que
un cambio en lamisma proporci n de todos los costos de transporte no deber a afectar las cantidades comerciadas,
debido a que el cambio en los costos genera una cambio en la direcci n contrariay en la misma proporci n, de los
precios de oferta de |as exportaciones para que los mismos vol menes de comercio sean transados. Si como anotan
Hummels (1999b) y Carrere y Schiff (2004) los diferentes costos y los diferentes componentes de los costos de
transporte han tenido din micas asim tricas, esto implicar a que el movimiento en los precios de oferta de las
exportaciones no deber a haber respondido en la misma proporci n, generando se ales hacia una sustituci n de
comercio hacialos bienes relativamente menos costosos, en este caso |os ofrecidos por pa sesm s cercanos.

12 \/er www.mincomercio.gov.co/VBeContent/NewsDetail .asp?l D=2975& | DCompany=26

13 Ver Bergstrand (1989), Feenstra, Markusen y Rose (2001) y Evenett y Keller (2003) entre otros.

14 El listado de |0s sectores de esta clasificaci n se encuentraen el Anexo.

10



USITC, y siguiendo de cerca de Lederman y Ozden (2004), es la construcci n de un conjunto de
variables que capturan la intensidad con que los pa ses utilizan 1os programas de preferencias
unilaterales y los acuerdos de libre comercio en cada uno de los sectores de la clasificaci n, es
decir, una medida del porcentgje de importaciones de EEUU que en cada sector se benefician del
acuerdo o ddl sistema de preferencias respecto del total de importaciones estadounidenses de ese
sector provenientes de los pa ses beneficiarios de cada programa. La base de datos re ne esta
informaci n para e CBI (Caribbean Basin Iniciative), e ATPA (Andean Trade Preference Act,
posteriormente ATPDEA), € SGP (Generalizad System of Preferences), el AGOA (African
Growth and Opportunity Act) y los TLC (NAFTA y US-Isradl).

Un Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos seguramente tendr un impacto
variable en los diferentes sectores productivos de Colombia. La primera parte del art culo
permiti  extragr algunas conclusiones generales sobre @ posible impacto del TLC para €
comercio agregado. La presente secci n pretende explotar las diferencias en costos de transporte
y en el grado de utilizaci n de los sistemas de preferencias entre sectores productivos, con el
objetivo de medir & impacto sectoria que tendr a un Tratado de Libre Comercio en comparaci n
con un sistema de preferencias como el ATPA. En particular, se pueden suponer tres tipos de
efectos en el contexto del modelo aqu desarrollado. En primer lugar es posible que los costos de
transporte entre Colombia y Estados Unidos se reduzcan. En segundo lugar, la firma de un
tratado m s estable y duradero permitir a la utilizaci n m s intensa de los beneficios, en
comparaci n con e ATPA/ATPDEA. Finamente, la disminuci n de aranceles podr a
incrementar la demanda por productos colombianos en los Estados Unidos.

Como mencionamos, la base de datos contiene informaci n de los costos de transporte
entre cada pa sy los Estados Unidos por sector, calculados como la diferencia porcentual entre el
vaor CIF (&RWQXDJH) WHIKWY & vaor FOB () HUHRQYDY. Es decir, esta variable mide
la proporci n de aumento en e costo de los bienes importados entre € puerto de sdliday €
puerto de entrada, correspondiente a los costos en que se incurre con e transporte entre puerto y
puerto. La variable utilizada tiene la ventgja de haber sido calculada directamente a partir de la
informaci n proporcionada por e Departamento de Comercio de EEUU, en la cual se define
como “ HOFRWR DI UHIDAR GHWERV &V |GV VHXRY\ RAIRVADURY H F\ HEGR @V DGOV GH
IPSRIBAYQH( (88 LFXMARY [latraducci n es nuestra], pues la literatura tradicional mente
ha utilizado la raz n CIF/FOB caculada por € FMI, que presenta serios problemas.’
Adicionalmente, los inconvenientes potenciales de la variable que hacen referencia a sesgo que
podr a introducir, debido a que pases con atos costos de transporte posiblemente exporten
bienes con bajos costos de transporte y a que una recomposici n de las canastas de exportaci n
cambie laraz n CIF/FOB sin que los costos de transporte realmente est n cambiando, se evitan
a utilizar medidas de comercio desagregado por sectores. La recomposici n de socios
comerciales que podr a afectar €l valor de los costos de transporte tampoco es un problema en
este caso pues & model o solo contempla comercio hacia Estados Unidos.

El gr fico 9 ofrece informaci n valiosa sobre los costos de transporte entre Colombia 'y
Estados Unidos, en comparaci n con los costos promedio desde 173 pa ses hacia los Estados
Unidos. En €l gje de las ordenadas se presentalaraz n entre el costo de transporte colombiano y

15 |_as definiciones provienen de http://dataweb.usitc.gov/scripts/prepro.asp. Paraunadiscusi n de lamedida cif/fob
calculadapor el FMI v ase Hummels (1999).
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el del resto del mundo. Sectores con valores superiores a 1 tienen costos de transporte superiores
a promedio mundial. Como puede observarse, nicamente en 18 sectores se presentan costos de
transporte superiores a la media mundial. El gr fico revela que los sectores con atos costos de
transporte en Colombia no tienen en general altos costos de transporte en el mundo. No obstante,
en e caso de los sectores con costos de transporte superiores a la media, solo unos pocos
presentan unaraz n considerablemente distante de 1.

El gr fico 10, a su vez, presenta larelaci n entre los costos promedio de transporte para
los productos de exportaci n colombianosy su variabilidad alo largo del per odo 96-03, medida
como la desviaci nest ndar. El gr fico sugiere una bagja variabilidad de los costos de transporte
y una tendencia a que los sectores con costos de transporte ampliamente variables sean a su vez
sectores con costos de transporte atos. Larelativa estabilidad de los costos de transporte durante
el per odo considerado permite considerarlos como altamente confiables para € an lisis
estad stico. Adicionamente, e comportamiento de alta variabilidad de los sectores con costos
atosrefuerzalaideade su car cter at pico. EI  nico sector que registra altos costos de transporte
a lo largo de todo e per odo es Fibras Textiles Vegetales (53), mientras € de Residuos y
Desperdicios de la Industria Alimenticia (23) tuvo altos costos hasta 1999. Por otro lado, €
sector de Sales, Sulfuros, Limay Cementos (25) se enfrent  a altos costos de transporte a partir
de 2001. No es posible encontrar otros sectores que presenten costos de transporte elevados a lo
largo de todo €l per odo.

Debido a normas de origen y reglamentaciones, o simplemente por deficiencias de
informaci n, parte del comercio que potenciamente podr a beneficiarse de los sistemas de
preferencias o de los acuerdos de libre comercio ingresa a los Estados Unidos sin aprovechar |os
beneficios. Por ende, un modelo econom trico que utilice variables dic tomas para capturar €
efecto de un sistema de preferencias o0 un acuerdo de libre comercio puede sesgar hacia abajo los
coeficientes de dichas variables. Lederman y Ozden construyen una variable de intensidad en la
utilizaci n de las preferencias, definida como larelaci n entre las importaciones beneficiadas y
las importaciones totales de los EEUU en cada sector paracadaa o.

El gr fico 11 compara las intensidades de utilizaci n promedio entre 1996 y 2003 de las
preferencias para el ATPA (posteriormente ATPDEA), que cubre a Colombia, Ecuador, Per 'y
Bolivia, y los TLC (que benefician a M xico, Canad e Isragl). Como se observa, € grado de
utilizaci n del ATPA es inferior a de los Acuerdos de Libre Comercio firmados por Estados
Unidos, producto tanto de su menor estabilidad como de la mayor facilidad para utilizar los
beneficios de un acuerdo de libre comercio frente a un sistema de preferencias. En muchos casos
las reglas de origen y los criterios de elegibilidad son m s rigurosos para los sistemas de
preferencias que para los Acuerdos de Libre Comercio®®. Los puntos por encimade lal neade 45
grados representan los sectores para los cuales la utilizaci n delos TLC es mayor aladel ATPA,
mientras los puntos por debajo hacen referencia a los sectores en los que e ATPA tiene una
cobertura proporcionalmente mayor. En tan solo 10 de los 98 sectores € ATPA tiene
utilizaciones promedio mayores a las de los TLC. La gran diferencia que se presenta a este
respecto revela, en primer lugar, que los pa ses beneficiarios del ATPA |o han aprovechado tan
solo medianamente. Por ello, pasar de ser beneficiario del ATPA a ser miembro de un TLC

16 Este punto es enfatizado por Lederman y Ozden (2004).
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puede tener un impacto muy considerable sobre la eficiencia con que se utilicen las
oportunidades de acceso a mercado de EEUU.

El gr fico 12 muestraladin micade lautilizaci n del ATPA por sectores. La utilizaci n
promedio del ATPA por sector fue de 0.34 entre 1996 y 1999, pero cay a 0.25 entre 2000 y
2003. En €l ge de abscisas se encuentra la intensidad de utilizaci n en 1996, € a o inicid de
an lisis, mientras en el ge de ordenadas se presenta e promedio de esta misma variable para €
per odo 1996-2003. Los puntos por encima de la| nea de 45 grados representan |os sectores para
los cuales la utilizaci n promedio fue mayor que la de 1996, lo cual puede interpretarse como un
aumento en & grado de utilizaci n. Con € tiempo estos sectores lograron utilizar m s
ampliamente las preferencias otorgadas bajo e ATPA. Por & contrario, las observaciones por
debgjo de la | nea de 45 grados representan los sectores para los cuales la intensidad de
utilizaci n promedio fue menor que la del a o inicial, lo cua quiere decir que con € tiempo
estos sectores utilizaron menos eficientemente las preferencias comerciales. Como se observa,
los sectores para los cuales esto Itimo ocurri  son la gran mayor a. Muy pocos sectores lograron
aumentar el grado de utilizaci n, aunque debe notarse que una cantidad importante de sectores
con utilizaciones muy bajas en 1996 lograron aumentarlas posteriormente (puntos cercanos al
origen por encima e la | nea). Durante €l per odo 1996-2001, 9 sectores no estaban incluidos en
el ATPA (52 a 61 excepto € 58), mientras que e ATPDEA incluye los 98. En ambos per odos
solamente 12 de los 98 sectores utilizaron en ag n momento e sistema de preferencias de
manera intensiva (m s del 80% del comercio). Los sectores que m s han utilizado el ATPA han
sido €l de relojes (91), plomo y art culos de plomo (78), plumas, flores artificiales y art culos de
cabello humano (67), pl sticosy art culos de pl stico (39), sustancias albuminosas, almidones,
pegantes y enzimas (35), peces, crust ceos, moluscos y otros animales acu ticos invertebrados
(16), plantas, racesy flores cortadas (6), carne (2), fibras textiles cubiertas o laminadas de uso
industrial (59), extractos para tintura y curtiembre, pigmentos, pinturas y tintas (32), ceredes
(10) y vegetales, racesy tub rculos (7).

Algunos de los sectores que aumentaron su utilizaci n de las preferencias ATPA vieron
reducidos a mismo tiempo sus costos de transporte. Lo anterior puede ser producto de las
econom as de escala presentes en |os costos de transporte, porque e aumento de los vol menes
exportados de un sector reduce sus costos medios debido a la presencia de costos fijos, con lo
cua posiblemente cae e costo de transporte total. Larelaci n entre lavariaci n en los costos de
transporte y la utilizaci n del ATPA, en cambio, no es tan clara para los sectores que redujeron
laintensidad en €l uso de las preferencias. Los costos de transporte aumentaron en casi la mitad
de los sectores mientras bajaron para el resto de ellos.

(67,08&,11 '(/ 02' (/2 *5$9,7$&,21$/ &21 '$726 6(&725,%/(6 < &26726 ' (
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Esta secci n presenta la estimaci n del modelo de gravedad con datos sectoriales. Dado
que e modelo solo utiliza informaci n de comercio bilateral con Estados Unidos, la variable
gravitacional relevante es la distancia entre el pas Ly los Estados Unidos. Colombia es uno de
los pases m s cercanos a los Estados Unidos en t rminos de distancia (el vig simo primer pas
m s cercano entre 173). En cuanto al tama o, Colombia ocupa e puesto 17 (entre 173) en rea,
28 en PIB y 63 en PIB per c pita (datos de 1997). La variable dependiente es en todos |os casos
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el logaritmo del valor en d lares de las importaciones de los Estados Unidos provenientes del
pasi en e sector k. El modelo estimado es:

In(0 )=b,+b,In(" )+b,In(< )+b,In(< /3RE)+b,In($UHD + b ./HQJ
+b,&RQW b.,VODB b 8QR + b, In(&RVWR7UBRWAHb, ,7/&
+b,&%, +b,$73% +b,6*3 +e (4)

El modelo utiliza variables tradicionales de gravedad como lo son € logaritmo del PIB, €
logaritmo del PIB per ¢ pita (en este caso solo del pas exportador, ya que € importador es €
mismo para todas las observaciones), € logaritmo de la distancia en millas entre los pa ses, €
logaritmo del rea en millas cuadradas, una variable dic toma s € pas tiene una frontera
terrestre con EEUU, unavariable dic tomasi € pas pertenece ala OMC, unavariable dic toma
s el idioma del pas es € ingl s, una variable dic toma si € pas es una isla, los costos de
transporte medidos como €l logaritmo del cambio porcentual entre e precio CIFy el precio FOB
de las importaciones por cada sector, y variables que miden si cada tipo de programa, bien sea un
acuerdo de libre comercio (TLC) o un sistema de preferencias (SGP, CBI, ATPA) involucra a
cada posible sector de la clasificaci n HS. Dado que contamos con informaci n para ocho a os
(1996-2003) y 173 pases en 98 sectores, que en total hacen 61,337 observaciones, es posible
estimar el modelo como un panel, incluyendo efectos fijos para cada sector que capturen
cuaquier posible particularidad a cada uno de ellos. As mismo, € an lisis de sensibilidad
incluy modelos con efectos fijos por pa ses y modelos para las observaciones de cada a o por
separado, adem s del uso de variables dic tomas en agunos y de medidas de intensidad en la
utilizaci n de los programas en otros, con lo cual se estimaron en total veinte modelos diferentes.
Por razones de espacio solo se presentan dos modelos que resumen los hallazgos del gercicio
econom trico. En cualquier caso, € an lisis de sensibilidad revel que tanto las magnitudes
como la significancia de los coeficientes a trav s de los diferentes modelos son atamente
robustas a | as diferentes especificaciones.

En los resultados del Cuadro 2 se encuentran los valores de los coeficientes para dos
regresiones diferentes. El Modelo 1 es la estimaci n del panel como un SRROpor MCO con
efectos fijos por sectores y con variables dic tomas para capturar el efecto de los sistemas de
preferencias. Estos resultados son muy similares a los de las regresiones para cada a o por
separado. Las variables gravitacionales aparecen con los signos esperados, y en | nea con los
hallazgos de Rose (2004) la pertenencia a la Organizaci n Mundial del Comercio no tiene
ning n impacto estad sticamente significativo sobre el comercio hacia Estados Unidos. La
elasticidad de los costos de transporte es de —0.47 y es dtamente significativa. Estos resultados
confirman la importancia que la literatura le ha adjudicado a los costos de transporte
independientemente de la distancia’. Una disminuci n de 1% en el costo de transporte generar a
un aumento de 0.5% en las exportaciones promedio de un sector. S se tiene en cuenta que
algunos sectores de exportaci n colombianos presentan costos de transporte superiores a los
costos mundiales promedio, es posible esperar que su reducci n se traduzca en aumentos
importantes en las exportaciones a Estados Unidos. De otro lado, la comparaci n entre los
coeficientes para € TLC y para e ATPA es muy reveladora, pues manifiesta claramente €l

7 Ver Baier y Bergstrand (2001), Berthelony Freund (2004), y Disdier y Head (2003) entre otros.
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mayor efecto del primer tipo de programa comercial sobre € segundo. &HMIV SDUEXV mientras
un TLC aumenta e comercio en 289% (exp(1.36)-1) (tomando € vaor de la cota inferior del
intervalo de confianza del coeficiente), e ATPA ha generado un aumento promedio en las
exportaciones de sus pa ses beneficiarios de 54% (exp(0.43)-1).

El modelo 2 estima la regresi n con la intensidad en la utilizaci n de las preferencias
como medida del impacto de los programas comerciales en vez de utilizar variables dic tomas.
Como se se a con anterioridad, debido a que no todas las exportaciones se benefician de los
sistemas de preferencias e incluso de los Acuerdos de Libre Comercio, resulta m s exacto
emplear una medida del grado de utilizaci n de los programas. El Modelo 2 es an logo a
modelo 1 excepto por la forma de medici n de las preferencias. Cuando los programas de
preferencias se miden con su intensidad de utilizaci n, € coeficiente del FTA reduce levemente
su magnitud pero permanece atamente significativo. Esto indica que la participaci nenun TLC
aumentar a las exportaciones a Estados Unidos en 222% (exp(1.17)-1) si se utilizaraa m ximo.
Con un estimativo m s conservador que supusiera una utilizaci n del 80%, tal como ocurre en
promedio con |os pa ses que han suscrito un Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos, €
impacto ser a no obstante de magnitud sorprendente (177% = 0.8*222%), en | nea con los
hallazgos de la primera secci n.

Respecto alautilizaci ndel ATPA, esinteresante notar que el coeficiente es de magnitud
similar aladel modelo 1. Sin embargo, y aunque se excluyen |los resultados de estas regresiones,
mientras para el modelo SRRB{Gel coeficiente es significativo, paralos dem s modelos que usan
las observaciones a 0 aa o0 € coeficiente del ATPA no es significativo estad sticamente. Este
resultado apunta a que los pases andinos no utilizaron € sistema de preferencias como
potencialmente habr an podido hacerlo antes de su ampliaci n, en | nea con los halazgos de
Lederman y Ozden (2004). Los coeficientes para la utilizaci n del ATPA son en promedio m s
bajos que |os coeficientes de las variables dic tomas, lo cual sugiere que en efecto el impacto del
ATPA sobre & comercio delos pa ses andinos hasido inferior a potencial.

Finalmente cabr a anotar que el coeficiente de los costos de transporte es altamente
robusto a todas las especificaciones y siempre significativo. Por e contrario, € coeficiente de la
distancia solo aparece como significativo en los modelos que utilizan la intensidad en el uso de
las preferencias. Para los modelos con variables dic tomas como medidas de los sistemas de
preferencias el efecto de la distancia es nulo. Como se observa en € Cuadro 2, mientras esta
variable no es significativa en el modelo 1, se vuelve significativa para e modelo 2. Lo anterior
puede deberse a una alta colinealidad entre las variables dic tomas de |os acuerdos comerciales o
los sistemas de preferencias y la variable de distancia, pues son precisamente los pases m s
cercanos a Estados Unidos quienes en su gran mayor a gozan de preferencias o de Acuerdos de
Libre Comercio con este pas. El uso de medidas de utilizaci n de preferencias, por lo tanto,
puede resolver un potencial sesgo sobre los coeficientes de estas variables dic tomas, que de lo
contrario estar an capturando € efecto de la distancia sobre | as exportaciones.

35(' ,8&&,21(6%$63$' $6(1(/ 02' (/2*5%$9,7$&,21$/
Dado que € objetivo de las estimaciones es llegar a alguna predicci n confiable,
modelo debe ser capaz de predecir acertadamente las importaciones estadounidenses
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provenientes de Colombia. Por lo tanto, resulta crucia conocer la relaci n entre los vaores
gjustados del modelo y los valores observados. Como puede observarse en e Gr fico 13, que
presenta |los diagramas de dispersi n entre las observaciones de Colombiay sus valores gjustados
para e modelo 2, hay algunos sectores (puntos por encima de la | nea de 45 grados) para los
cuales, dadas las caracter sticas gravitacionales de Colombia y las preferencias de las que goza,
Se esperar a que sus exportaciones a Estados Unidos fueran mayores. En particular, 10s sectores
gue se presentan en e Cuadro 3 registraron en los diferentes modelos un comercio inferior al
proyectado en los a os para los cuaes se tiene informaci n. El bgo nivel de exportaciones
colombianas con respecto a lo esperado en estos sectores puede atribuirse en algunos de ellos a
gue los costos de transporte son superiores a la media internacional. Esto ocurre en los sectores
de semillas y frutas oleaginosas, granos y plantas medicinales (12), residuos y desperdicios de las
industrias alimenticias (23), jabones, productos lubricantes, ceras, velas, y dentr ficos (34),
maguinaria y electrodom sticos (84) e instrumentos m dicos, pticos, fotogr ficos y sus
accesorios (90). Adem s, es posible que la utilizaci n dd ATPA/ATPDEA sea muy baga
(inferior a 30%) en los sectores cuyas exportaciones son sobreestimadas por e modelo. La
mayor a de sectores en e Cuadro 3 tienen utilizaciones del ATPA inferiores a 30%, a saber,
semillas y frutas oleaginosas, granos y plantas medicinales (12), residuos y desperdicios de las
industrias alimenticias (23), jabones, productos lubricantes, ceras, velas, y dentr ficos (34),
caucho y art culos de caucho (40), tapetes y otros textiles para el piso (57), hierro y acero (72),
herramientas, cuchiller a, cucharas y tenedores met licos (82), maquinaria y electrodom sticos
(84) e implementos aeron uticos (88). Como se anot anteriormente, la firma de un Tratado de
Libre Comercio con Estados Unidos puede tener un impacto sobre & grado de utilizaci n de los
beneficios que el acuerdo otorga o sobre losvol menes de comercio directamente.

7/ & MQFP EIRHQ @ XWQ DRy Q CHSWIHHHHADY

Este escenario plantea una situaci n en la que Colombia, a firmar e TLC, tiene un
impacto sobre sus exportaciones igual a que tuvieron M xico, Canad e Israel en 2003, pero
supone que & TLC no afecta la eficiencia con que se utilizan los beneficios del programay que
por ende Colombia mantiene la intensidad de utilizaci n que le dio en 2003 a ATPDEA. Por
estaraz n, puede pensarse que este escenario reproducir a la situaci n en e mediano plazo tras
lafirma del Tratado. Adicionalmente, para este gjercicio se supone gue los costos de transporte
colombianos permanecen iguales. El gr fico 14 presenta los resultados. Como se observa, €
efecto del TLC puede ser muy diferente entre sectores. Para algunos simplemente ser a nulo,
mientras para otros podr allegar a ser hasta 150%.

7/ & FRQXWI DAY Q GHSWIHHHHADVSURP HARGH®SDVHWHRQ 7/ &

Un Itimo escenario probable consistir a en suponer que una vez Colombia ha firmado el
Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos, e pas empieza a utilizar dicho acuerdo de
manera tan eficiente como lo hacen M xico, Canad e Israel, es decir, adopta las intensidades de
uso del TLC para 2003. Este efecto podr a darse en un horizonte de tiempo mayor, por lo que
puede pensarse como un escenario de largo plazo debido a que puede tomar a os gustar los
diferentes sectores productivos de tal forma que se de aprovechen en ato grado los beneficios
del Tratado. De esta forma, suponemos que a largo plazo € TLC entre Colombia y Estados
Unidos no solo tiene un impacto sobre sus exportaciones igual a promedio de los pa ses que
gozan de uno sino que adem s le permite utilizar dichos beneficios de manera mucho m s
intensiva, tal como lo hacen M xico, Canad elsragl. Ent rminos del modelo, para Colombiala
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variable de utilizaci n de preferencias pasa a tomar € valor que tom en 2003 para los pa ses
gue han firmado un TLC con Estados Unidos, y adicionamente e coeficiente que mide €l
impacto del tratado sobre las exportaciones pasa de ser €l del ATPA aser e del TLC. Se utiliza
nuevamente la tercera especificaci n (Ver Cuadro 2, Modelo 2). La simulaci n consiste, por 10
tanto, en reemplazar los valores de las observaciones de la variable $73$8 \WI DAyQ para
Colombia por los valores de la varigble ) 7$8\WI DAyQ cambiando el coeficiente del
$73$8 WD DAYQ (0.41) por € de ) 7$8 WL DAYQ (1.39). El gr fico 15 presenta los resultados.
Bagjo este escenario, una gran cantidad de sectores aumentar a sus exportaciones en m s de
200%, lo cual es sorprendente pero consistente con el efecto promedio que emp ricamente se ha
encontrado tienen los tratados de libre comercio.

Los gercicios de predicci n anteriormente desarrollados son relativamente consistentes
entre s. Una amplia gama de sectores productivos colombianos se beneficiar a del Tratado de
Libre Comercio, bien por unareducci n en los costos de transporte, por un uso m s eficiente del
acuerdo (frente a sistema de preferencias) o simplemente porque los acuerdos de libre comercio
tienen un impacto mayor sobre el comercio que los sistemas de preferencias. En la tabla anexa
puede verificarse la descripci n de cada uno de los sectores como referencia detallada del
impacto esperado sobre cada uno de ellos.

&21&/86,21(6
El modelo gravitacional de comercio arroja varios resultados de enorme inter s para la
orientaci n de las pol ticas de integraci n. Las condiciones gravitacionales (distancia al resto del
mundo, acceso a mar, etc.) hacen de Colombia un pas potenciadmente muy propenso a
comercio internacional, pero que por razones no plenamente identificadas en € trabgo, no
aprovecha dicho potencial comercia. De hecho, el comercio exterior colombiano es muy inferior
a que predicen las variables gravitacionales, algo que tambi n ocurre en Belice, Hait y
Nicaragua, en contraste con pa ses como Estados Unidos, Alemaniay Jap n cuyo comercio es
superior a que predicen sus caracter sticas gravitacionales. M s concretamente, el pa s comercia
un 73% menos de lo que cabr a esperar de acuerdo a su tama oy posici n geogr fica, debido a
la existencia de barreras que hist ricamente han restringido €l comercio exterior. En estas
circunstancias, es necesario evaluar si un acuerdo de libre comercio con los EEUU (€ principal
socio comercial) puede reducir la brecha entre la predicci n del modelo gravitacional y lo que en

realidad se observa.

La evidencia presentada en este trabgjo indica con claridad que los acuerdos de libre
comercio aumentan los vol menes de comercio (tanto importaciones como exportaciones) de los
pa ses que los adoptan. En promedio, es posible afirmar que la firma de un TLC entre Colombia
y Estados Unidos generar a un aumento de m s de 40% en los vol menes de comercio bilateral.
En contraste, de perderse las preferencias arancelarias que EEUU ha otorgado a Colombia €
comercio caer aen m s de 50% respecto alo que en la actualidad se observa. El trabajo tambi n
concluye que los costos de transporte son importantes. Si adem s del TLC, |la agenda interna
complementaria logra reducir los costos de transporte en 10%, se registrar a un incremento
adicional de 5% en las exportaciones colombianas alos Estados Unidos.
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El an lisis del impacto sectorial del Tratado de Libre Comercio tambi n arroj resultados
de importancia. Los beneficios del TLC dependen de qu tan eficientemente se utilicen en la
actualidad las preferencias arancelarias del ATPA/ATPDEA. Seg n lasimulaci n realizada, las
exportaciones colombianas a EEUU podr an aumentar a tasas muy elevadas, superiores a 200%.
Este es e caso de laindustria del procesamiento de aimentos y de laindustria textil, adem s de
algunos sectores de la miner a. Estados Unidos importa grandes vol menes de productos
pertenecientes a estas categor as de los pa ses con los que ha suscrito tratados de libre comercio.
Adem s, en estos sectores el grado de aprovechamiento de los beneficios arancelarios que
permite un TLC es considerablemente superior a que ofrece el sistema de preferencias, como €
que hatenido Colombiabajo el ATPA/ATPDEA.
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