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Abstract

The gravity model is a well-known tool used to predict international trade patterns. Based on annual trade data for 178 coun-
tries between 1948 and 1999, the paper estimates that a rra 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 ATrpea 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 impro-
vements in regulation and infrastructure.

Resumen

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 trabajo estima que un t.c entre Colombia y Estados Uni-
dos incrementaria el comercio bilateral en 40%. Sin embargo, el comercio caeria en 58% de no firmarse el tratado y perderse
las preferencias arancelarias del atppea. Otras estimaciones usan datos de importaciones de eeuu por sector economico y
encuentran efectos mayores. Ademas, esta base de datos incluye una medicion 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 mejoras en regulacion e
infraestructura.
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I. EL MODELO GRAVITACIONAL

Como es bien conocido, Colombia, Ecuador y Peru
adelantan negociaciones con los Estados Unidos
con el fin de suscribir un tratado de libre comercio
(TLc) durante el primer semestre de 2005. El presen-
te documento tiene como proposito analizar el im-
pacto de un eventual T.c entre Colombia y Estados
Unidos, mediante la utilizacion de un amplio con-
junto de informacién sobre el comercio bilateral
entre paises bajo el marco del modelo gravitacional
de comercio.

El modelo gravitacional de comercio es ampliamen-
te reconocido como el instrumento empirico mas
exitoso para predecir los flujos comerciales entre
paises. En su versién estandar, el modelo explica el
comercio entre dos paises como funcion de su ta-
mafio, medido a través de su poblacion y/o produc-
to, y de la distancia que los separa. Mayores "ma-
sas" inducen mayor atraccion entre los dos paises y
por lo tanto mayor comercio, mientras que mayor
distancia implica mayores costos de transporte y
por ende menores flujos comerciales. Ademas de
estas dos variables, los modelos incluyen otras va-
riables explicativas, como las caracteristicas institu-
cionales, culturales e historicas de cada pareja de
paises. En términos generales, otros factores -dife-
rentes a la masa y la distancia- afectan el comercio,
bien sea porque lo facilitan (lo que ocurre al compar-
tir una frontera, un idioma, una moneda, un entor-
no juridico, entre otros) o porque lo entorpecen (co-
mo ocurre cuando se imponen barreras tanto aran-
celarias como no arancelarias). La literatura ha sido
extraordinariamente prolifica en identificar varia-
bles que captan este tipo de factores.

Después de analizar la relevancia del modelo gra-

vitacional, el trabajo encuentra que el TL.c podria in-
crementar el comercio bilateral Colombia-Estados
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Unidos en cerca de 40%. Al mirar solo las exporta-
ciones colombianas a Estados Unidos el crecimien-
to seria del orden de 50%. Sin embargo, mientras
para algunos sectores el impacto seria marginal, pa-
ra otros las exportaciones podrian duplicarse o tri-
plicarse. Entre los sectores para los cuales se obten-
drian grandes impactos pueden mencionarse las flo-
res, los vegetales comestibles, los pegantes, diver-
sos tipos de fibras textiles, las prendas de vestir bor-
dadas y tejidas y las pinturas y colorantes.

El trabajo esta estructurado de la siguiente manera.
La segunda seccion presenta los postulados basicos
del modelo gravitacional y expone los resultados
basicos del modelo. La tercera analiza mas detalla-
damente el impacto promedio observado que han
tenido los Acuerdos de Libre Comercio en los que
ha participado Estados Unidos. La cuarta seccion
estudia en detalle el comportamiento del comercio
colombiano frente al comercio mundial en el con-
texto del modelo gravitacional. Adicionalmente,
esa seccion realiza un ejercicio de prediccion del
comportamiento del comercio del pais tras la firma
del TLc. La quinta seccion aborda en detalle los cos-
tos de transporte en el comercio internacional de-
bido a su importancia para el modelo gravitacional.
De hecho, la literatura ha encontrado que los cos-
tos tienen un efecto negativo sobre el comercio,
importante en magnitud y creciente en el tiempo.
La sexta seccion amplia el espectro de anélisis al
plantear un modelo gravitacional con comercio ha-
cia Estados Unidos desagregado sectorialmente, in-
corporando ademaés costos de transporte y medidas
de intensidad en el uso de los acuerdos comercia-
les. La séptima seccion presenta los resultados del
modelo desagregado por sectores y la octava sec-
cidn expone algunas predicciones basadas en este
modelo. Finalmente, la seccién nueve concluye se-
flalando algunas posibles extensiones y la interpre-
tacion general de los resultados.



1. ESTIMACIONES DEL MODELO GRAVITACIONAL
DE COMERCIO

La historia del modelo gravitacional de comercio
se remonta al trabajo de Walter Isard (1954) y del
premio Nobel Jan Tinbergen (1962), quien fue el pri-
mero en utilizar el modelo tal y como se le conoce
actualmente. A pesar de su enorme éxito empirico,
s6lo se le dio una sustentacion teérica en los traba-
jos de Anderson (1979), Bergstrand (1985, 1989 y
1990), Krugman (1979), Helpman y Krugman (1985)
y, mas recientemente, Anderson y Van Wincoop
(2003). El modelo gravitacional resulta ser la forma
reducida de un modelo de equilibrio general basa-
do en funciones de utilidad tipo ces (preferencias
homotéticas), con sustituibilidad entre bienes y di-
ferenciacién horizontal (por paises) en la produc-
cion, con comercio de bienes intermedios. En su ver-
sion empirica el modelo puede especificarse de la
siguiente manera:

X, = By(Y, Ji(Y, P2(D, V2exp(B,T,) exp(e,) (1)

donde X €s el comercio entre los paises iy jen el
afio t, Y, es el producto (o producto per capita) del
pais i en el afio t, D, es la distancia entre el pais iy
el pais j, I';, es un vector de variables explicativas
adicionales (barreras fisicas y condiciones de politi-
ca)y g, €s el error, normalmente distribuido y con
media cero. Al expresar la ecuacion (1) en logaritmos
se obtiene la especificacion a estimar:

InXl.ﬂ = Inp, +B,InY, + ﬁzlanr + ﬁglnDi]_ + Bt 2)

En la literatura empirica reciente abundan las esti-
maciones de esta ecuacion (DeRosa, 2004; Feenstra,
Markusen y Rose, 2001; Rose, 2004 y Rose, 1991).
Uno de los mejores exponentes es Andrew Rose,
quien ha utilizado el modelo para evaluar el impac-
to sobre el comercio de las uniones monetarias vy,

mas recientemente, los efectos de la adhesion a la
Organizacion Mundial del Comercio (Rose, 2002 y
Rose, 2004). Aunque nuestra preocupacion es dife-
rente, tanto su metodologia como su base de datos
son muy Utiles para los propésitos del presente tra-
bajo. La base de datos utilizada en Rose (2004)
consta de 178 paises, con informacion anual de co-
mercio internacional bilateral entre 1948 y 1999,
lo cual implica 234,597 observaciones en total, de
las cuales 4,114 corresponden a comercio bilateral
colombiano. Ademas de contener informacion so-
bre comercio, producto, producto por habitante,
poblacién, area y distancia entre paises, incluye
una serie de variables dicotomas que captan -para
cada pareja de paises que comercian- aspectos ta-
les como: si tienen acceso al mar, si son islas, si tie-
nen o han tenido una relacién colonial con el socio
comercial, si hacen parte de una unién monetaria,
si han establecido acuerdos de libre comercio y si
han recibido preferencias arancelarias. En particu-
lar, el modelo gravitacional béasico estimado por
Rose (2004) esta dado por:

In(X,.I. )= B, +B,In(D,) + ﬁzln(Y,.Yj/Pob,.Pobj) +
B 4In(Area,4\reaj) + B;Leng, + B,Cont, +
B, Mediter, + Blsla, + p,Colcom, +
B, OCoIAct,.jt +B, ICoIonia,.j +B,,NacCom, +
Bisumy, + By ric, + ZoT, +y, Ambos, +
7,Uno, +ysep, + €, (3)

Los subindices denotan a los paises iy jen el afio t.
X es el comercio bilateral (construido por Rose co-
mo el promedio de exportaciones de ia je importa-
ciones de i desde j) en délares constantes de 1982-
1984, D es la distancia circular en millas entre las
ciudades principales de cada pais (e.g. la distancia
del arco terrestre entre Bogota y Caracas para el ca-
so del comercio bilateral Colombia-Venezuela) que
sirve de proxy de los costos de transporte, Y es el
piB, Pob es la poblacion y Areaes el area del pais en

EL MODELO GRAVITACIONAL DE COMERCIO Y EL TLC 49



millas cuadradas. Las siguientes son variables dico-
tdmicas que valen uno si se cumple las condiciones
gue se enuncian a continuacion para cada una de
ellas y cero si no. Leng si los paises comparten el
mismo idioma, Cont si los paises comparten una
frontera, Mediter si alguno de los dos no tiene cos-
tas, Isla si alguno de los dos es una isla, ColCom si
ambos paises fueron colonias del mismo coloniza-
dor después de 1945, ColAct si uno de los paises es
colonia del otro, Colonia si uno de los paises fue
alguna vez colonia del otro, NacCom si ambos pai-
ses hacen parte de la misma nacién, um si ambos
paises comparten la moneda, Ambos si ambos pai-
ses hacen parte de la omc y Uno si s6lo uno de los
dos paises hace parte de la omc. Las variables de
politica comercial son el foco del presente trabajo.
En particular, la variable dicétoma 7.c toma un va-
lor unitario si ambos paises hacen parte de un acuer-
do regional de libre comercio y cero si no, mientras
que scp vale uno cuando uno de los paises confiere
preferencias al otro y cero cuando no.

La variable .c incluye los siguientes acuerdos: AseaN
(Association of Southeast Asian Nations), eu (Union
Europea), usis (Estados Unidos-Israel), narTa (North
America Free Trade Agreement), Caricom (Cari-
bbean Community and Common Market), PATCRA
(Agreement on Trade and Commercial Relations be-
tween the Government of Australia and the Govern-
ment of Papua New Guinea), anzcerta (Australia-
New Zealand Closer Economic Relations Trade Agree-
ment), cacm (Mercado Comun de Centroamérica),
sPARTECA (South Pacific Regional Trade and Economic
Cooperation Agreement), Mercosur (Mercado Co-
mun del Sur) y can (Comunidad Andina de Nacio-
nes), de la cual Colombia es miembro?.

2 Las fuentes de cada una de las variables se encuentran en
Rose (2004). Sin embargo, la variable 1.c ha sido modificada
para incluir el acuerdo can.
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El Cuadro 1 presenta los resultados de estimar la
ecuacion (3) por Minimos Cuadrados Ordinarios
robustos al clustering por parejas de paises y con
efectos anuales, T, que controlan por el entorno
econdmico mundial en cada afio. Los coeficientes
de la ecuacion 1 indican que la elasticidad del co-
mercio con respecto a la distancia (el coeficiente
B,) es -1,1. Es decir, todo lo demas constante, un
incremento de 1% en la distancia que separa dos
paises reduce el comercio entre ellos en 1,1%. Adi-
cionalmente, como cabe esperar en el modelo gravi-
tacional, el comercio es mayor entre paises de ma-
yor tamafio. Las variables dicotomas reiteran lo que
ha sido encontrado en estudios anteriores: El co-
mercio es mayor entre paises fronterizos, que com-
parten un mismo idioma, cuyo legado colonial es
similar y tienen una misma moneda.

Nuestras variables de interés son sepy 1.c. Como
puede verse en la primera ecuacién del Cuadro 1,
las elasticidades resultantes son 0,86 y 1,2 respec-
tivamente. Esto quiere decir que en promedio un
pais comercia un 136% (exp(0,86)-1) mas con quien
le otorga algun tipo de preferencia comercial, en
comparacion con lo que comerciaria en ausencia de
las preferencias. Cuando un pais suscribe un acuer-
do de libre comercio con otro, el comercio bilateral
se incrementa en 222% (exp(1,2)-1), en compara-
cién con lo que ocurriria en ausencia del tratado.
En los dos casos se trata de efectos cuantitativamente
considerables y significativos a todo nivel de con-
fianza. Dado que la firma de un acuerdo de libre
comercio generalmente implica la absorcion de un
sistema de preferencias preexistente, el incremento
neto del comercio es 40% (exp(1,2-0,86)-1)%. En
conclusion la estimacion del modelo gravitacional
en su version basica indica que, después de contro-
lar por multiplicidad de factores geogréficos, histo-
ricosy culturales, la firma de un tratado de libre co-
mercio incrementa el comercio bilateral en 40%.



Cuadro 1. ESTIMACION DE LA ECUACION (3) POR MCO

Variable dependiente Log Comercio Variable dependiente Log Comercio
Errores Estandar Ajustados al clustering por Errores Estandar Ajustados al clustering por
parejas de paises parejas de paises
Variables Modelo 1 Modelo 2 Modelo 3 Modelo 4 Variables Modelo1  Modelo 2 Modelo 3 Modelo 4
LnD,.j -1,1198 -1,1195 -1,1196 -1,3093 TLC EEUU 1,2042
-50,76 -50,53 -50,53 -57,34 4,64
LnYIYj 0,91580 0,9234 0,9234 0,1616 EEUU 0,1295 0,1296
95,33 95,85 95,85 3,12 1,47 1,48
Lny;/Pob; 0,32149 0,3241 0,3240 0,5428 usis 1,3809
22,84 229 22,9 10,93 25,27
Area, Area, -0,0967 -0,1004 -0,1004 0,3824 Nafta 0,8846
-12,11 -12,6 -12,6 11,72 2,18
Leng 0,3096 0,2948 0,2947 0,2744 Caricom 1,6843 1,6842
7,67 7,3 7,3 6,31 9,02 9,02
Cont 0,5121 0,5401 0,5392 0,2816701 PATCRA 1,9157 1,9155
4,6 4,89 4,88 2,6 14,21 14,21
Mediter -0,2707 -0,2676 -0,2676 -1,5398 ANZCERTA 3,4773 3,4774
-8,67 -8,56 -8,56 -4,75 36,07 36,07
Isla 0,0423 0,0156 0,0156 -0,8821 CACM 1,6651 1,6654
1,17 0,43 0,43 -4,68 9,5 9,51
ColCom 0,5873 0,5837 0,5838 0,6022 Mercosur 1,5775 1,5780
8,74 8,63 8,63 9,35 7,45 7,46
ColAct 1,0718 1,0883 1,0883 0,7191 ASEAM 1,6863 1,6864
4,57 4,6 4,6 2,75 7,56 7,56
Colonia 1,1668 1,1581 1,1581 1,2668 SPARTECA 2,7920 2,7919
9,96 10,02 10,02 11,07 22,57 22,57
NacCom -0,0162 -0,0151 -0,0151 0,3074338 CAN 0,3976 0,3980
-0,01 -0,01 -0,01 0,53 1,89 1,89
um 1,1219 1,0935 1,0936 1,1869 BA -0,7670 -0,7669
9,22 8,98 8,98 9,7 -1,82 -1,82
TLC 1,1719 0,9402 SAPTA 0,4113 0,4114
11,35 7,44 1,35 1,35
Uno -0,0579 -0,0584 -0,0584 0,0460 const -27,7596 -28,0717 -28,0709 -27,2946
-1,19 -1,2 -1,2 1,09 -75,06 -75 -74,99 -74,96
Ambos -0,0414 -0,0283 -0,0283 0,1489
-0,78 -0,53 -0,53 3,32
Observaciones 234597 234597 234597 234597
SGP 0,8592 0,8344 0,8345 0,7004 R? 0,648 0,4507 0,4507 4,8806
26,98 26,25 26,26 22,09 Prob F 0 0 0 0

Fuente: célculos de los autores.

3 Aunque generalmente la firma de acuerdos regionales de libre comercio implica la caducidad de los sistemas de preferencias, en
algunos casos los acuerdos de libre comercio, al no cubrir todo el universo arancelario, han coexistido con los sistemas de preferencias.
Ese es el caso de Australia y Nueva Zelanda, que otorgaron preferencias al tiempo que han firmado acuerdos regionales de comercio
con otros paises del Asia Pacifico entre 1977 y 1999.
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1. ACUERDOS REGIONALES DE LIBRE COMER-
CIO EN LOS QUE PARTICIPA EEUU

Los resultados precedentes permiten obtener una
idea del impacto de los acuerdos de libre comercio,
pero no permiten aislar el 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 alguna caracteristica espe-
cifica. Para explorar esta posibilidad reestimamos
el modelo gravitacional, mediante la desagregacion
de la variable 1.c en cada uno de los acuerdos regio-
nales que la conforman. Ademas de los diez acuer-
dos incluidos por Rose (2004), seguimos a DeRosa
(2004) e incluimos tres acuerdos mas, a saber can
(Comunidad Andina de Naciones), sapta (South Asian
Preferential Trade Agreement) y el 8a (Bangkok Agree-
ment)*. Cada uno de los trece acuerdos entra en el
modelo de manera independiente, con lo cual es
posible saber el impacto especifico de cada uno de
ellos sobre el comercio de sus integrantes. EI méto-
do de estimacién es el mismo que el del modelo an-
terior y los resultados se presentan en la ecuacion 2
del Cuadro 1.

De acuerdo con la estimacion, los acuerdos comer-
ciales en los que participa Estados Unidos (usis con
Israel y Nafta con Canaday México) tienen impac-
tos considerables sobre el comercio entre esos pai-
ses. En promedio, Estados Unidos e Israel comer-
cian un 297% (exp(1,38)-1) mas tras la firma del
acuerdo, en comparacion con lo que predice un
modelo gravitacional estandar. Para el caso del
Nafta, Estados Unidos, Canada y México comer-
cian un 142% (exp(0,88)-1) méas con el acuerdo,
aunque debe sefialarse que el coeficiente estimado

4 LaInformacién se obtuvo de la pagina electrénica de la omc:
http://www.wto.org/english/tratop_e/region_e/region_e.htm
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es significativo solo al 97% de confianza. La can ha
incrementado el comercio de sus socios en 48%
(exp(0,39)-1), lo que lo convierte en uno de los
acuerdos regionales de menor impacto.

Laterceraregresion del Cuadro 1 examina el efecto
agregado sobre el comercio de los acuerdos en los
que Estados Unidos participa, a partir de las varia-
bles usis y Nafta. Como puede verse, el coeficiente
para los acuerdos comerciales a los cuales pertene-
ce Estados Unidos que se resume a través de la va-
riable eeuu es de 1,2, exactamente el mismo resulta-
do que se obtiene en la regresion original de Rose
(2004) para la variable rra. Esto muestra que los re-
sultados originales son robustos a la especificacion
y permite afirmar, gracias a la alta significancia del
coeficiente, que los acuerdos de libre comercio en
los que participa Estados Unidos aumentan el co-
mercio en promedio un 232% (exp(1,2)-1). Al to-
mar la cota inferior del intervalo de confianza del
coeficiente (valor del coeficiente menos la desvia-
cién estandar multiplicada por el t-estadistico), po-
dria afirmarse que los acuerdos con Estados Unidos
aumentan el comercio como minimo en un 100%
(exp(0,695)-1). Ahora bien, como los acuerdos co-
merciales absorben los sistemas de preferencias, el
efecto neto esperado de un Tic con Estados Unidos
debe descontar el aumento en el comercio produc-
to del otorgamiento de preferencias, que es en pro-
medio de 129% (exp(0,83)-1). Por lo tanto, el efec-
to neto esperado seria 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 acuer-
do de libre comercio.

5 Este esun efecto en el nivel del comercio bilateral, que se da
una sola vez pero es permanente. En cualquier momento futuro,
el modelo predice un comercio 44% mayor al que habria en ese
mismo momento sin TLc.



IV.EL COMERCIO EXTERIOR COLOMBIANO Y EL
MODELO GRAVITACIONAL

El modelo gravitacional puede estimarse mediante
la utilizacién de efectos fijos para cada pais. Es de-
cir, al controlar por todos los factores que tiene en
cuenta el modelo gravitacional, es posible que ca-
racteristicas no observables de cada pais hagan que
en promedio cada uno de ellos comercie mas o
menos de lo que el modelo predice. En el Cuadro 1,
modelo 4, se presenta el resultado de la regresion
del modelo gravitacional incluyendo efectos fijos
para todos los paises®. El Grafico 1 presenta los
efectos fijos de la regresion anterior para todos los
paises. Como puede verse, el efecto fijo para Colom-
bia es fuertemente negativo, lo que implica que su
comercio es inferior al que predicen las variables
gravitacionales, en contraste con el de paises como
Singapur, Alemania y Japon (cuyo comercio es su-

Gréafico 1. EFECTOS FIJOS PARA PAISES: INTER-
VALOS DE CONFIANZA (95%)
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Fuente: Rose, (2004); calculos de los autores.

6 Seescogié como categoria omitida al pais con menor desvia-
cion estandar de sus residuos en la regresion original. Debido a
que los errores tienen media cero, el pais con menor desviacion
estandar es aquél para el cual el modelo gravitacional genera un
mejor ajuste. Este pais resulto ser Estados Unidos. Por lo tanto, la
interpretacion de los efectos fijos debe hacerse con relacién a
ese pais.

perior al que predicen sus caracteristicas gravitacio-
nales). Mas concretamente, el coeficiente que mide
el efecto fijo pais indica que con relacién al comer-
cio de ecuu, todo lo demés constante, el pais comer-
cia un 91% (exp(-2,41)-1) menos de lo esperado.
Esto es atribuible a variables no incluidas en el mo-
delo, como politicas comerciales restrictivas al co-
mercio internacional. En estas condiciones es ne-
cesario evaluar si un acuerdo de libre comercio
con los ecuu (el principal socio comercial de Co-
lombia) puede reducir la brecha entre la prediccién
del modelo gravitacional y lo que en realidad se
observa.

Con relacién a los demas paises americanos, el efec-
to fijo negativo de Colombia sélo es superado en mag-
nitud por los de Belice, Guyana y Surinam. Entre to-
da la muestra, Colombia aparece como el pais 147
(entre 178) con menor efecto fijo. Esto significa que
sus condiciones gravitacionales (distancia al resto
del mundo, acceso al mar, etc.) hacen de Colombia
un pais potencialmente muy propenso al comercio
internacional, pero que por razones no plenamente
identificadas en el modelo, no aprovecha dicho po-
tencial comercial. Los paises con efectos fijos de
mayor magnitud son Singapur (4,8) y Hong Kong
(3,7), Alemania y Holanda también tienen efectos
fijos positivos de importancia.

El Gréfico 2 compara afio a afio las proyecciones
del modelo 4 (con efectos fijos) con el comercio
efectivamente observado entre Colombia y cada
uno de sus socios. Dado que la mayor cantidad de
observaciones se encuentra por encima de la diago-
nal, el gréafico reitera una vez mas que el comercio
gue cabria esperar de acuerdo con el modelo gravi-
tacional es superior al que se observa en la reali-
dad, incluso después de tener en cuenta el efecto
fijo negativo asociado a Colombia que reduce las
predicciones del modelo gravitacional. En otras pa-
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Grafico2. COMERCIO OBSERVADO Y ESTIMADO
(Colombia y el mundo)
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Fuente: Rose, (2004); calculo de los autores.

labras, los puntos que aparecen por encima de la
linea diagonal (un 66% del total) representan las
observaciones (comercio bilateral entre Colombia
y los demaés paises en un momento del tiempo) para
las cuales el modelo gravitacional sobreestima el co-
mercio, mientras que los puntos que aparecen por
debajo de la linea representan las observaciones
para las cuales el modelo subestima el intercambio
comercial.

De otra parte, como se aprecia en el Grafico 3, la
diferencia entre los valores observados de comer-

Gréafico 3. DISTRIBUCION DE LOS RESIDUOS
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Fuente: Rose, (2004); célculo de los autores.
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cioy los ajustados por el modelo (i.e. los errores de
laregresion) no tiene la distribucién normal que ca-
bria esperar. La distribucion esta concentrada hacia
la derecha, lo que implica que el comercio es infe-
rior al estimado por el modelo. De hecho, la proba-
bilidad de que el modelo sobreestime el comercio
colombiano es mas alta que la probabilidad de que
lo subestime.

A. Comercio bilateral colombianoy el modelo gra-
vitacional

Colombia es un pais geograficamente cercano a
los Estados Unidos. De los 178 paises que cubre la
base de datos de Rose (2004), Colombia ocupa el
puesto 21 en el ranking de los paises a menor dis-
tancia de los Estados Unidos (medida como la gran
distancia circular). Como ademas los dos paises tie-
nen un tamafo relativamente grande, por simple
efecto de las fuerzas de gravedad se esperaria un
intercambio comercial importante entre ellos. En
1977 Estados Unidos otorgd por primera vez un pa-
quete de preferencias comerciales a Colombia, al
igual que a una gran cantidad de paises en desarro-
llo, entre los cuales se encontraban Perd, Chile, Bra-
sil, Argentina, Bolivia y México, entre otros latinoa-
mericanos. (Ecuador y Venezuela recibieron prefe-
rencias en 1982). A partir de 1991, con la Ley de Pre-
ferencias Arancelarias Andinas (atpa), Estados Uni-
dos reorient6 el sentido de las preferencias comer-
ciales, al ofrecerlas como compensacion frente a la
lucha contra el narcotréfico. Esta nueva ley entrd
en vigencia en 1992 para Colombia y Bolivia, y en
1993 para Ecuador y Peru. Bajo el atra, el conjun-
to de bienes libres de arancel se expandié a 56%
del universo arancelario colombiano, mientras que
los aranceles de otros productos se redujeron. Fren-
te al inminente vencimiento de las preferencias en
el afio 2001, los paises beneficiarios del atpa gestio-
naron su extension y ampliacion, que finalmente



fue aprobada por el Congreso de Estados Unidos a
mediados de 2002. El nuevo sistema de preferen-
cias, llamado Atroea, expandio el universo de pro-
ductos libres de arancel, y determiné normas de
origen menos restrictivas que su antecesor. En parti-
cular, las preferencias se ampliaron para incluir al-
gunos textiles y confecciones, calzado, atin y pe-
tréleo y sus derivados. Como se esperaba que las
negociaciones para el aLca (Area de Libre Comercio
de las Américas) culminaran en 2005, la expiracion
del aTrDEA Se establecid para diciembre de 20067,
En la actualidad Colombia, Ecuador y Perd, nego-
cian un Tratado de Libre Comercio con los Estados
Unidos, que reemplazaria las preferencias, que en
cualquier caso s6lo llegan hasta 2006.

El Grafico 4 muestra los niveles de comercio entre
Colombiay ecuu (en logaritmos) estimados y obser-
vados. Como se aprecia, antes de 1977 el modelo
gravitacional subestimaba ampliamente el comer-
cio bilateral entre los dos paises. A partir de ese afio,
sin embargo, el modelo se ajusta notablemente pa-
ra explicar el comercio bilateral. Este cambio co-
rresponde a la entrada en vigencia de las preferen-
cias comerciales otorgadas por los Estados Unidos a
Colombia. A manera de comparacion, los Graficos
5y 6 presentan los diagramas de dispersion para las
observaciones de comercio bilateral con Alemania
y Venezuela respectivamente. En el primer caso, el
modelo subestima el comercio hasta 1971, afio en
gue Alemania le otorgo preferencias arancelarias a
Colombia. Es interesante notar que frente al com-
portamiento del modelo gravitacional para Colom-
bia en su conjunto, lo que ocurre con Alemania y
Estados Unidos es atipico. Mientras el modelo en
general predice que Colombia tiene menos comer-

7 Ver www.mincomercio.gov.co/VbeContent/newsDetail.asp?
ID=907&IDCompany=16
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cio del esperado, si se mira la relacion con estos dos
paises sucede todo lo contrario, al menos hasta antes
del otorgamiento de las preferencias comerciales.
Con Venezuela, en cambio, el comportamiento se
ajusta a lo que el modelo predice en general, aun-
que en este caso la sobreestimacion del comercio
fue muy marcada hasta la década pasada. Como
puede verse en el Grafico 6, las caracteristicas gra-
vitacionales de Colombia y Venezuela predicen un
intercambio superior al que efectivamente ocurre,
incluso en el modelo que incluye los acuerdos re-
gionales de libre comercio, entre ellos la can. Ade-
mas, Colombia y Venezuela comparten fronteras,
idiomay origen colonial. Todo esto indica que el co-
mercio bilateral entre los dos paises podria ser muy
superior al observado. En efecto, los valores esti-
mados por el modelo para el comercio entre Colom-
biay Venezuela llegan a ser méas de 500% superio-
res a los observados para los afios anteriores a 1970
y de hasta 250% para los afios ochenta. A partir de
los noventa las diferencias llegar a ser muy peque-
fias, pues el modelo empieza a tener un ajuste ex-
celente.

B. Efectos esperados del t.c Colombia - ecuu

El modelo gravitacional (concretamente la ecua-
cién 1 del Cuadro 1) puede utilizarse para simular
los efectos de firmar un TLc con ecuu. Para los pro-
positos de este ejercicio se supuso que durante los
proximos afios tanto el rie colombiano como el de
Estados Unidos creceran a una tasa anual de 4% (y
la poblacion en ambos paises al 2% anual). La si-
mulacion, que se muestra en el Grafico 7, proyecta
el comercio bilateral a partir de 2000 (ya que la ba-
se de datos de Rose soélo llega hasta 1999). La va-
riable TLc toma un valor unitario a partir de 2006
(mientras que la variable sep toma el valor de cero a
partir de ese afio). El escenario alternativo corres-
ponde a uno sin tratado y sin preferencias, en el
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Grafico 7. COMERCIO OBSERVADO VERSUS PRE-
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que sep toma un valor cero a partir de 2006. Las
estimaciones indican que bajo el escenario con e
y sin sep se obtendria un 40,5% adicional de co-
mercio, en comparacién con el escenario actual.
En contraste, sin TLc y sin preferencias, a partir de
2007 (cuando vence el aTrDEA), €l comercio bilate-
ral caeria en 57,6% frente a su nivel actual.

V. EFECTOS DE LOS COSTOS DE TRANSPORTE
SOBRE EL COMERCIO

Como vimos, la distancia entre paises es una de las
variables centrales del modelo gravitacional. Para
evaluar la evolucién de la relacién entre distancia y
comercio bilateral estimamos el modelo de la ecua-
cién 3 separadamente afio a afio (por oposicion al
pool de informacion de la ecuacién 1, Cuadro 1). El
Gréfico 8 muestra la evolucion de esta elasticidad,
que contrario a lo que cabria esperar, indica una
mayor sensibilidad del comercio bilateral mundial
a la distancia con el paso del tiempo. Mientras que
en 1950 la elasticidad era-0,75, a finales de los afios
ochenta se situd en -1,4, lo que indica un impacto
creciente de la distancia sobre los niveles de comer-
cio. Este resultado es poco intuitivo si se tiene en



Grafico 8. ELASTICIDADES DE LA DISTANCIAEN
ROSE (2004) PARA REGRESIONES POR ANO

0,0

-0,2

04

-0,6

-0,8

-1,0

-1,2

14

-1,6

1950
1954
1958
1962
1966
1970
1982
1986
1990
1994
1998

1974
1978

Tiempo

Fuente: Rose, (2004); célculo de los autores.

cuenta que los costos de transporte han caido como
resultado de los avances tecnoldgicos, por lo cual
se podria esperar una menor sensibilidad del co-
mercio a la distancia, todo lo contrario a lo obteni-
do en la estimacion. Este hecho es dificil de conci-
liar con la evidencia de una disminucion constante
y de gran magnitud en los costos del transporte in-
ternacional, y requiere una explicacion que tenga
en cuenta que este fenédmeno ha afectado el comer-
cio de todos los paises.

Una posible explicaciéon es que la distancia no es
una proxy apropiada para medir los costos de trans-
porte ante lo cual es necesario identificar otras for-
mas mas directas para calcular dichos costos®. Una
alternativa, a la que se recurre frecuentemente, es
utilizar la razon cir/ros como medida de los costos
de transporte (ver Baier y Bergstrand (2001), Limao
y Venables (1999), Geraci y Prewo (1977), Radelet
y Sachs (1998)). Aunque tedricamente la diferencia
entre el precio antes de salir del puerto y el precio

8 El principal problema es, sin duda, la falta de informacién,
la deficiente calidad de la existente y su falta de sistematiza-
cion.Ver Hummels (1999b).

una vez finalizado el envio debe reflejar los costos
de transporte, en la practica este indicador puede
ser impreciso si paises con altos costos de transpor-
te comercian sisteméaticamente bienes cuyo costo
de transporte es reducido (Limao y Venables, 1999).
Adicionalmente, cambios en la composicion de las
canastas de bienes comerciados y en la importan-
cia de los diferentes socios comerciales de cada
pais pueden afectar la razon cir/ros sin que los cos-
tos de transporte en realidad cambien (Hummels,
1999b).

Algunos autores han utilizado medidas de infraes-
tructura fisica, como proxy de los costos de transpor-
te en los modelos gravitacionales (Bougheas, Deme-
triades y Morgenroth (1999)). Estos autores utilizan
el acervo de capital publico y la densidad vial de
los paises para medir la infraestructura. Encuentran
que la elasticidad del comercio con respecto al ca-
pital publico puede estar entre 4,5y 6. Un aumento
de 1% en el acervo de capital publico generaria en-
tre 4 y 6% de aumento en el comercio bilateral. La
elasticidad de la infraestructura vial se sitta alre-
dedor de 0,3y 0,53, por lo cual un aumento de 1%
en la densidad vial generaria entre 0,3 y 0,5% de
aumento en el comercio. Desafortunadamente, la
evidencia se limita a un subconjunto de paises de
la oecp, Yy nuevamente, resulta dificil encontrar in-
formacién sobre infraestructura comparable entre
paises.

Ante la imposibilidad de tener mediciones precisas
de los costos de transporte, es hecesario explorar po-
sibles causas de la mayor sensibilidad del comer-
cio a la distancia. A este respecto, Carrere y Schiff
(2004) argumentan que actualmente los paises co-
mercian en promedio con paises mas cercanos, lo
que explica la reduccidn de las distancias prome-
dio en el comercio. Para el caso de Colombia, la
distancia promedio en el comercio exterior se ha re-
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ducido en 16% entre 1962 y 2000. Dado que los
costos de transporte pueden separarse en dos com-
ponentes, uno fijo que resulta de costos portuarios,
de embarque, etc., y otro variable en funcion de la
distancia propiamente dicha, es posible que una
reduccion en los costos fijos de transporte genere
incentivos al comercio a corta distancia, ya que co-
mo los costos fijos son los mismos para una distan-
cia larga que para una distancia corta, su inciden-
cia es mayor en las distancias cortas. Es decir, una
reduccion en los costos fijos aumenta en mayor
proporcion el comercio entre paises cercanos. Por
su parte, Hummels (1999a y 1999b) argumenta que
es posible que los bienes comerciados internacio-
nalmente tengan sustitutos casi perfectos, de mane-
ra que pequefios aumentos en la distancia afecten
considerablemente los volimenes de comercio. Hum-
mels (1999b) presenta informacidn que sugiere una
marcada reduccion en los costos de transporte aé-
reo y terrestre, y un leve aumento en los costos de
transporte maritimo, lo cual puede explicar la reduc-
cién en las distancias promedio del comercio inter-
nacional debido a que el comercio a mas largas
distancias se lleva a cabo principalmente median-
te transporte maritimo mientras que los paises rela-
tivamente mas cercanos comercian entre ellos una
parte mayor por via aérea y terrestre. Como los cos-
tos de transporte maritimo han caido menos que los
terrestres y aéreos, el costo relativo del transporte
maritimo ha aumentado, lo cual puede haber per-
judicado el comercio a mayores distancias®.

Al comparar las barreras al comercio generadas por
la politica comercial con las barreras impuestas por
los costos de transporte, Finger y Yeats (1976) con-
cluyen que para Estados Unidos el grado de protec-
cion efectiva que generaban los costos de transpor-
te era al menos tan alto como el generado por las
barreras arancelarias. Un T.c con los Estados Uni-
dos, ademas de los efectos directos sobre el comer-
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cio que se han tratado de cuantificar més arriba,
podria tener impactos importantes en la reduccion
de los costos de transporte. Siguiendo a Carrere y
Schiff (2004), mejoras en la infraestuctura de trans-
porte del pais podrian tener efectos importantes pa-
ra Colombia en el comercio con paises cercanos.
La llamada Agenda Interna, desarrollada por el go-
bierno paralelamente a las negociaciones del T.c,
en parte pretende reorientar la inversion hacia el
desarrollo de la infraestructura que le permita a
Colombia tener un acceso mas eficiente al merca-
do norteamericano. El ministerio de Comercio, In-
dustriay Turismo lo establece de la siguiente mane-
ra: "... Aprovechar eficientemente las oportunida-
des que ofrece el mercado internacional y particu-
larmente la firma del T.c con Estados Unidos, me-
diante la focalizacién de esfuerzos en pro de dismi-
nuir la estructura de costos del pais y garantizar
nuevas inversiones". Por lo tanto, de llegarse a ma-
terializar esta iniciativa, los efectos del T.c podrian ser
mayores a los proyectados por un modelo gravita-
cional sin costos de transporte. Este es el tema de la
préxima seccion.

9 Andersony Van Wincoop (1993) ofrecen una posible expli-
cacion a la tendencia creciente (en magnitud) del coeficiente de
la distancia a partir de un modelo teérico de comercio bilateral.
En su modelo, los autores encuentran que el comercio bilateral
es una funcion homogénea de grado cero en los costos de trans-
porte. Esto quiere decir que un cambio en la misma proporcién
de todos los costos de transporte no deberia afectar las cantida-
des comerciadas, debido a que el cambio en los costos genera
una cambio en la direccion contraria y en la misma proporcién,
de los precios de oferta de las exportaciones para que los mis-
mos volimenes 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 dinamicas asimétricas, esto implicaria que el movimien-
to en los precios de oferta de las exportaciones no deberia haber
respondido en la misma proporciéon, generando sefiales de una
sustitucién de comercio hacia los bienes relativamente menos
costosos, en este caso los ofrecidos por paises mas cercanos.

10 Ver www.mincomercio.gov.co/VBeContent/NewsDetail.asp?
ID=2975&IDCompany=26




VI. UN MODELO GRAVITACIONAL DE COMERCIO
DESAGREGADO CON COSTOS DE TRANSPORTE

La literatura econémica mas reciente ha empleado
exitosamente el modelo de gravedad para estudiar
el comercio desagregado por sectores (Bergstrand,
1989; Feenstra, Markusen y Rose, 2001; y Evenetty
Keller 2003). Esta seccion profundiza el andlisis del
1Lc Colombia-Estados Unidos mediante la utiliza-
cion de datos sectoriales, informacion sobre costos
de transporte y un mayor nivel de detalle sobre la
utilizacion de los beneficios arancelarios. Siguien-
do a Lederman y Ozden (2004) pero ampliando su
alcance en términos de datos, compilamos informa-
cién de las importaciones estadounidenses prove-
nientes de todos sus socios comerciales (173 pai-
ses) en forma desagregada para los 98 sectores de
la clasificacion Hs (Harmonized System) a dos digi-
tos, utilizada por el Departamento de Comercio de
los Estados Unidos (usitc) entre 1996 y 2003, El
usitc también ofrece informacion sobre los costos
de transporte de las importaciones, gracias a lo cual
el modelo puede incorporar una medicién mas pre-
cisa que la de la distancia. Un aporte adicional de la
informacion del usitc que puede utilizarse en el
analisis, y siguiendo de cerca de Lederman y Ozden
(2004), es la construccion de un conjunto de varia-
bles que capturan la intensidad con que los paises
utilizan los programas de preferencias unilaterales
y los acuerdos de libre comercio en cada uno de los
sectores de la clasificacion, es decir, una medida
del porcentaje de importaciones de ecuu que en
cada sector se benefician del acuerdo o del sistema
de preferencias respecto del total de importaciones
estadounidenses de ese sector provenientes de los
paises beneficiarios de cada programa. La base de

11 El listado de los sectores de esta clasificacion se encuentra
en el Anexo A.

datos retine esta informacion para el cei (Caribbean
Basin Iniciative), el atpa (Andean Trade Preference
Act, posteriormente atppea), el sep (Generalizad
System of Preferences), el acoa (African Growth
and Opportunity Act) y los Tic (Nafta y us-Israel).

Un Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos
seguramente tendra un impacto diferencial entre
sectores productivos en Colombia. La primera par-
te del articulo permitié extraer algunas conclusio-
nes generales sobre el posible impacto del Tic para
el comercio agregado. La presente seccion preten-
de explotar las diferencias en costos de transporte y
en el grado de utilizacion de los sistemas de prefe-
rencias entre sectores productivos, con el objetivo
de medir el impacto sectorial que tendria un Trata-
do de Libre Comercio en comparacion con un sis-
tema de preferencias como el atpa/aTPDEA. EN parti-
cular, se puede suponer tres tipos de efectos que
traeria la firma del contrato en el contexto del mo-
delo aqui desarrollado. En primer lugar es posible
que los costos de transporte entre Colombia y Esta-
dos Unidos se reduzcan. En segundo lugar, la firma
de un tratado mas estable y duradero permitiria la
utilizacion mas intensa de los beneficios, en com-
paracion con el atpa/aTroeA. Finalmente, la dismi-
nucion de aranceles y la consecuente caida en los
precios podria incrementar la demanda por pro-
ductos colombianos en los Estados Unidos.

Como mencionamos, la base de datos contiene in-
formacién de los costos de transporte entre cada
paisy los Estados Unidos por sector, calculados co-
mo la diferencia porcentual entre el valor cir (Cost
Insurance Freight) y el valor ros (Free on Board). Es
decir, esta variable mide la proporcién de aumento
en el costo de los bienes importados entre el puerto
de salida y el puerto de entrada, correspondiente a
los costos en que se incurre con el transporte entre
puerto y puerto. La variable utilizada tiene la venta-
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ja de haber sido calculada directamente a partir de
la informacion proporcionada por el Departamen-
to de Comercio de etuu, Yy se define como "el costo
agregado de todos los fletes, seguros y otros cargos
(excluyendo las aduanas de importacion de eeuu)
incurridos" [la traduccién es nuestra] (ver Anexo B),
pues la literatura tradicionalmente ha utilizado la
razon cir/ros calculada por el Fmi, que presenta se-
rios problemas!?. Adicionalmente, al utilizar medi-
das de costos de transporte desagregados y por secto-
res se evitan los inconvenientes potenciales de la
variable relacionados con el sesgo que podria intro-
ducir, debido a que paises con altos costos de trans-
porte posiblemente exportan bienes con bajos cos-
tos de transporte, y con que una recomposicion de
las canastas de exportacion modificaria la razén
ciF/roB en ausencia de cambios en los costos de trans-
porte. La recomposicion de socios comerciales que
podria afectar el valor de los costos de transporte
tampoco es un problema en este caso pues el mode-
lo sélo contempla comercio hacia Estados Unidos.

El Grafico 9 ofrece informacion valiosa sobre los
costos de transporte entre Colombia y Estados Uni-
dos, en comparacién con los costos promedio de
transportar bienes desde 173 paises hacia los Esta-
dos Unidos. En el eje de las ordenadas se presenta
la razon entre el costo de transporte colombiano y
el del resto del mundo. Sectores con valores supe-
riores a 1 tienen costos de transporte superiores al
promedio mundial. Como puede observarse, Unica-
mente en 18 sectores se pre-sentan costos de trans-
porte superiores a la media mundial. El grafico re-
vela que los sectores con altos costos de transporte
en Colombia no tienen en general altos costos de
transporte en el mundo. No obstante, en el caso de

12 Las definiciones provienen de http://dataweb.usitc.gov/
scripts/prepro.asp. Para una discusion de la medida cif/fob cal-
culada por el Fmi véase Hummels (1999).
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Grafico9. COSTOS DETRASPORTEEN COLOMBIA
Y EL MUNDO 1996-2003
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Fuente: usitc, célculo de los autores.

los sectores con costos de transporte superiores a la
media, s6lo unos pocos presentan una razoén consi-
derablemente distante de 1.

El Grafico 10, a su vez, presenta la relacion entre los
costos de transporte promedio para los productos
de exportacion colombianos y su variabilidad a lo
largo del periodo 1996-2003, medida como la des-
viacion estandar. El grafico sugiere una baja varia-
bilidad de los costos de transporte y una tendencia

Grafico 10. CT COLOMBIANO VERSUS VARIABI-
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a que los sectores con costos de transporte amplia-
mente variables sean a su vez sectores con costos de
transporte altos. La relativa estabilidad de los cos-
tos de transporte durante el periodo 1996-2003 per-
mite considerarlos como altamente confiables para
el anélisis estadistico. Adicionalmente, el compor-
tamiento de amplia variabilidad de los sectores con
costos altos refuerza la idea de su caracter atipico.
El Unico sector que registra altos costos de transpor-
te a lo largo de todo el periodo es Fibras Textiles Ve-
getales (53), mientras el de Residuos y Desperdicios
de la Industria Alimenticia (23) tuvo altos costos has-
ta 1999. Por otro lado, el sector de Sales, Sulfuros,
Lima y Cementos (25) se enfrentd 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 el periodo.

Debido a normas de origen y otras reglamentacio-
nes, o simplemente por deficiencias de informacion,
parte del comercio que potencialmente podria be-
neficiarse de los sistemas de preferencias o de los
acuerdos de libre comercio ingresa a los Estados
Unidos sin aprovechar los beneficios. Por ende, un
modelo econométrico que utilice variables dicéto-
mas para capturar el efecto de un sistema de prefe-
rencias o un acuerdo de libre comercio puede sesg-
ar hacia abajo los coeficientes de dichas variables.
Lederman y Ozden (2004) construyen una variable
de intensidad en la utilizacion de las preferencias,
definida como la relacién entre las importaciones
beneficiadas y las importaciones totales de los ecuu
en cada sector para cada afio.

El Grafico 11 compara las intensidades de utiliza-
cion promedio entre 1996 y 2003 de las preferen-
cias para el atra (posteriormente ATppea), que cubre
a Colombia, Ecuador, Pert y Bolivia, y los TLc (que
benefician a México, Canada e Israel). Como se ob-
serva, el grado de utilizacion del atra es inferior al

Grafico 11. UTILIZACION DE LOS Ti.c VERSUS UTI-
LIZACION DEL ATpA
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Fuente: usitc, célculo de los autores.

de los Acuerdos de Libre Comercio firmados por
Estados Unidos, producto tanto de su menor estabi-
lidad como de la mayor facilidad para utilizar los
beneficios de un acuerdo de libre comercio frente a
los de un sistema de preferencias. En muchos casos
las reglas de origen y los criterios de elegibilidad
son mMas rigurosos para los sistemas de preferencias
que para los Acuerdos de Libre Comercio®. Los
puntos por encima de la linea de 45 grados repre-
sentan los sectores para los cuales la utilizacion de
los TLc es mayor a la del atpa, mientras los puntos
por debajo hacen referencia a los sectores en los
que el ATpa tiene una cobertura proporcionalmente
mayor. En tan sélo 10 de los 98 sectores el ATpa tie-
ne utilizaciones promedio mayores a las de los Tic.
La gran diferencia que se presenta a este respecto
revela, en primer lugar, que los paises beneficia-
rios del aTra no lo han aprovechado en su totalidad.
Ello sugiere, pasar de ser beneficiario del Atpa a ser
miembro de un Tic puede tener un impacto muy
considerable sobre la eficiencia con que se utilicen
las oportunidades de acceso al mercado de ecuu.

13 Este punto es enfatizado por Lederman y Ozden (2004).
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El Gréfico 12 muestra la dindmica de la utilizacion
del atPa por sectores. La utilizacion promedio del
ATPA por sector fue de 0,34 entre 1996 y 1999, pero
cay0 a 0,25 entre 2000y 2003. En el eje de abscisas
se encuentra la intensidad de utilizacion en 1996,
el afio inicial de analisis, y en el eje de ordenadas
se presenta el promedio de esta misma variable pa-
ra el periodo 1996-2003. Los puntos por encima de
la linea de 45 grados representan los sectores para
los cuales la utilizacion promedio fue mayor que la
de 1996, lo cual puede interpretarse como un au-
mento en el grado de utilizacién. Con el tiempo es-
tos sectores lograron utilizar mas ampliamente las
preferencias otorgadas bajo el atpa. Por el contra-
rio, las observaciones por debajo de la linea de 45
grados representan los sectores para los cuales la
intensidad de utilizacion promedio fue menor que
la del afio inicial, lo cual quiere decir que con el
tiempo estos sectores utilizaron menos eficiente-
mente las preferencias comerciales. Como se ob-
serva en la gran mayoria de los sectores, esto Ulti-
mo fue lo que ocurrié. Muy pocos sectores lograron
aumentar el grado de utilizacion, aunque debe no-
tarse que una cantidad importante de sectores con
utilizaciones muy bajas en 1996 lograron aumen-
tarlas posteriormente (puntos cercanos al origen

Gréfico 12. UTILIZACION DEL atea EN 1996 VER-
SUS UTILIZACION PROMEDIO 1996-2003
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por encima e la linea). Durante el periodo 1996-
2001, 9 sectores no estaban incluidos en el atpa (52
al 61 excepto el 58), mientras que el aTppea incluye
los 98. En ambos periodos solamente 12 de los 98
sectores utilizaron en algan momento el sistema de
preferencias de manera intensiva (mas del 80% del
comercio). Los sectores que mas han utilizado el
atpa/aTPDEA han sido el de relojes (91), plomo y ar-
ticulos de plomo (78), plumas, flores artificiales y
articulos de cabello humano (67), pléasticos y arti-
culos de plastico (39), sustancias albuminosas, al-
midones, pegantes y enzimas (35), peces, crusta-
ceos, moluscos y otros animales acuéticos inverte-
brados (16), plantas, raices y flores cortadas (6), car-
ne (2), fibras textiles cubiertas o laminadas de uso
industrial (59), extractos para tintura y curtiembre,
pigmentos, pinturas y tintas (32), cereales (10) y ve-
getales, raices y tubérculos (7).

Algunos de los sectores que aumentaron su utiliza-
cion de las preferencias atea vieron reducidos al mis-
mo tiempo sus costos de ATPDEA transporte. Lo ante-
rior puede ser producto de las economias de escala
presentes en los costos de transporte, porque el au-
mento de los volimenes exportados de un sector re-
duce sus costos medios debido a la presencia de cos-
tos fijos, con lo cual posiblemente cae el costo de
transporte total. La relacion entre la variacion en los
costos de transporte y la utilizacién del atea, en cam-
bio, no es tan clara para los sectores que ATPDEA re-
dujeron la intensidad en el uso de las preferencias.
Los costos de transporte aumentaron en casi la mitad
de los sectores mientras bajaron para el resto de ellos.

VII. ESTIMACION DEL MODELO GRAVITACIO-
NAL CON DATOS SECTORIALES Y COSTOS
DE TRANSPORTE

Esta seccion presenta la estimacién del modelo de
gravedad con datos sectoriales. Dado que el mode-



lo solo utiliza informacion de comercio bilateral
con Estados Unidos, la variable gravitacional rele-
vante es la distancia entre el pais i y Estados Uni-
dos. Colombia es uno de los paises méas cercanos a
Estados Unidos en términos de distancia (el vigési-
mo primer pais mas cercano entre 173). En cuanto al
tamafio, Colombia ocupa el puesto 17 (entre 173)
en area, el puesto 28 en rie y el 63 en pis per capita
(datos de 1997). La variable dependiente es en to-
dos los casos el logaritmo del valor en délares de
las importaciones de los Estados Unidos provenien-
tes del pais i en el sector k. El modelo estimado es:
InM,,) = B, +B,In(D,) + B,In(Y,) + B,In(Y,/Pob,) +

B,In(Area, ) + B,Leng, + B,Cont + B Isla, +

B,Uno, + B,In(CostoTransporte,) + B, 1.c, +
/3 lchIikt * /3 12A TPAikt * ﬁ lssepikt * Eit (4)

El modelo utiliza variables tradicionales de grave-
dad como el logaritmo del rig, el logaritmo del ris
per capita (en este caso solo del pais exportador, ya
gue el importador es el mismo para todas las obser-
vaciones), el logaritmo de la distancia en millas en-
tre los paises, el logaritmo del area en millas cua-
dradas, una variable dic6toma que vale uno si el
pais tiene una frontera terrestre con ecuu y cero si
no, una variable dic6toma que vale uno si el pais
pertenece a la omc y cero si no, una variable di-
c6toma que vale uno si el idioma del pais es el in-
glés y cero si no, una variable dictoma que vale
uno si el pais es una isla y cero si no, los costos de
transporte medidos como el logaritmo del cambio
porcentual entre el precio ciry el precio ros de las
importaciones por cada sector, y variables que mi-
den si cada tipo de programa, bien sea un acuerdo
de libre comercio (TLc) 0 un sistema de preferencias
(seP, cBI, ATPA) invVolucra a cada posible sector de la
clasificacién Hs. Dado que contamos con informa-

cion para ocho afios (1996-2003) y 173 paises en
98 sectores, que en total suman 61.337 observacio-
nes, es posible estimar el modelo como un panel,
incluyendo efectos fijos para cada sector que cap-
turen cualquier posible particularidad a cada uno
de ellos. Asi mismo, el analisis de sensibilidad in-
cluyé modelos con efectos fijos por paises y mode-
los para las observaciones de cada afio por separa-
do, ademas del uso de variables dic6tomas en algu-
nos y de medidas de intensidad en la utilizacion de
los programas en otros, con lo cual se estimaron en
total veinte modelos diferentes. Por razones de es-
pacio solo se presentan dos modelos que resumen
los hallazgos del ejercicio econométrico. En cual-
quier caso, el analisis de sensibilidad revel6 que
tanto las magnitudes como la significancia de los
coeficientes a través de los diferentes modelos son
altamente robustas a las diferentes especificaciones.

En los resultados del Cuadro 2 se encuentran los
valores de los coeficientes para dos regresiones di-
ferentes. EI Modelo 1 es la estimacion del panel co-
mo un pool por mco con efectos fijos por sectores y
con variables dicétomas para capturar el efecto de
los sistemas de preferencias. Estos resultados son
muy similares a los de las regresiones para cada
afio por separado. Las variables gravitacionales apa-
recen con los signos esperados, y en linea con los
hallazgos de Rose (2004), la pertenencia a la Orga-
nizacion Mundial del Comercio no tiene ningun
impacto estadisticamente significativo sobre el co-
mercio hacia Estados Unidos. La elasticidad de los
costos de transporte es de -0,47 y es altamente sig-
nificativa. Estos resultados confirman la importan-
cia que la literatura le ha adjudicado a los costos de
transporte independientemente de la distancia en-
tre dos paises que comercian (Baier y Bergstrand,
2001; Berthelon y Freund, 2004; y Disdier y Head,
2003). Una disminucién de 1% en el costo de trans-
porte generaria un aumento de 0,5% en las exporta-
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Cuadro 2. MODELO GRAVITACIONAL PARA EL
COMERCIO DE ESTADOS UNIDOS
Variable dependiente:

Logaritmo importaciones estadounidenses por sector
pooLED Mco con efectos fijos por sector

Forma de medir el programa: Dummies Util Pref
Variables Modelo 1 Modelo 2
LnD, -0,0450084 -0,6111383
-0,92 -18,4
Lny, 1,120218 1,116936
155,85 158,87
LnY,/Pob, -0,0428477 -0,1134407
-3,72 -10,82
LnArea, 0,0267921 0,0041117
10,03 1,72
Leng 0,163283 0,2602343
5,56 9,04
Cont 0,8281388 0,686871
5,94 6,4
Isla 0,3846894 0,4313806
10,94 12,46
Uno -0,0581642 0,0640428
-1,71 1,92
LnCostTr -0,4795859 -0,4781437
-51,02 -50,76
TLe/cUtilizacion 1,562834 1,392112
15,85 12,29
cei/ceiUtilizacion 1,335193 1,076178
20,85 14,08
ATPA/APAULIliZacion 0,4344111 0,4103193
7,26 3,38
ser/scpUtilizacion -0,0280185 -0,6267813
-0,88 -9,2
Constante -15,39015 -9,208556
-31,84 -28,74
Observaciones 57161 57161
R? 0,52 0,52
Prob F 0 0

Fuente: calculo de los autores.
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ciones promedio de un sector. Si se tiene en cuenta
que algunos sectores de exportacion colombianos
presentan costos de transporte superiores a los cos-
tos mundiales promedio, es posible esperar que su
eventual reduccién en el marco de un tratado de
libre comercio se traduzca en aumentos importan-
tes en las exportaciones a Estados Unidos. De otro
lado, la comparacion entre los coeficientes para el
TLC y para el ATrA es muy reveladora, pues manifies-
ta claramente el mayor efecto del primer tipo de
programa comercial sobre el segundo. Ceteris paribus,
mientras un TL.c aumenta el comercio en 289% (exp
(1,36)-1) (tomando el valor de la cota inferior del in-
tervalo de confianza del coeficiente), el atpa ha ge-
nerado un aumento promedio en las exportaciones
de sus paises beneficiarios de 54% (exp(0,43)-1).

El Modelo 2 estima la regresion con la intensidad
en la utilizacion de las preferencias como medida
del impacto de los programas comerciales en vez
de utilizar variables dicotomas. Como se sefial6 con
anterioridad, debido a que no todas las exportacio-
nes se benefician de los sistemas de preferencias e
incluso de los Acuerdos de Libre Comercio, resulta
mas exacto emplear una medida del grado de utili-
zacion de los programas. EI Modelo 2 es analogo al
Modelo 1 excepto por la forma de medicion de las
preferencias. Cuando los programas de preferen-
cias se miden con su intensidad de utilizacion, el
coeficiente del Tic reduce levemente su magnitud
pero permanece altamente significativo. Esto indi-
ca que la participacién en un TL.c aumentaria las ex-
portaciones a Estados Unidos en 222% (exp(1.17)-
1) si se utilizara al maximo. Con un supuesto mas
conservador de utilizacion del 80%, tal como ocu-
rre en promedio con los paises que han suscrito un
Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos, el
impacto también muestra magnitudes sorprenden-
tes (177% = 0,8*222%), en linea con los hallazgos
de la primera seccion.



Respecto a la utilizacion del atea, es interesante no-
tar que el coeficiente es de magnitud similar a la del
Modelo 1. Sin embargo, y aunque se excluyen los
resultados de estas regresiones, mientras para el
modelo pooled el coeficiente es significativo, para
los demas modelos que usan las observaciones afio
a afo el coeficiente del atpa no es significativo esta-
disticamente. Este resultado apunta a que los paises
andinos no utilizaron el sistema de preferencias co-
mo potencialmente habrian podido hacerlo antes
de su ampliacion, en linea con los hallazgos de Le-
derman y Ozden (2004). Los coeficientes para la
utilizacion del atpa son en promedio mas bajos que
los coeficientes de las variables dicétomas, lo cual
sugiere que en efecto el impacto del atra sobre el
comercio de los paises andinos ha sido inferior al
potencial.

Finalmente cabe anotar que el coeficiente de los
costos de transporte es altamente robusto a todas
las especificaciones y siempre significativo. Por el
contrario, el coeficiente de la distancia s6lo apare-
ce como significativo en los modelos que utilizan
la intensidad en el uso de las preferencias. Para los
modelos con variables dicétomas como medidas de
los sistemas de preferencias el efecto de la distancia
es nulo. Como se observa en el Cuadro 2, mientras
esta variable no es significativa en el Modelo 1, se
vuelve significativa para el Modelo 2. Lo anterior
puede deberse a una alta colinealidad entre las va-
riables dicétomas de los acuerdos comerciales o
los sistemas de preferencias y la variable de distan-
cia, pues son precisamente los paises mas cercanos
a Estados Unidos quienes en su gran mayoria gozan
de preferencias o de Acuerdos de Libre Comercio
con este pais. El uso de medidas de utilizacion de
preferencias, por lo tanto, puede resolver un poten-
cial sesgo sobre los coeficientes de estas variables
dicétomas, que de lo contrario estarian capturando
el efecto de la distancia sobre las exportaciones.

VIIl. PREDICCIONES BASADAS EN EL MODELO
GRAVITACIONAL

Dado que el objetivo de las estimaciones es llegar a
alguna prediccion confiable del impacto de un Ti.c
con eeuu sobre el comercio bilateral entre Colombia
y esta pais, el modelo debe ser capaz de predecir
acertadamente las importaciones estadounidenses
provenientes de Colombia. Por lo tanto, resulta cru-
cial conocer la relacién entre los valores ajustados
del modelo y los valores observados. El Grafico 13
presenta los diagramas de dispersion entre las ob-
servaciones para Colombia y sus valores ajustados
segun el Modelo 2, hay algunos sectores (puntos
por encima de la linea de 45 grados) para los que,
dadas las caracteristicas gravitacionales de Colom-
bia y las preferencias de las que goza, se esperaria
que sus exportaciones a Estados Unidos fueran ma-
yores. En particular, los sectores que se presentan
en el Cuadro 3 registraron en los diferentes mode-
los un comercio inferior al proyectado en los afios
para los que se tiene informacién. El bajo nivel de
exportaciones colombianas con respecto a lo espe-
rado en estos sectores puede atribuirse en algunos

Grafico 13. EXPORTACIONES DE COLOMBIA A
EEUU: AJUSTADAS CONTRA OBSERVADAS
(Modelo 2)
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de ellos a que los costos de transporte son superio-
res a la media internacional. Esto ocurre en los sec-
tores de semillas y frutas oleaginosas, granos y plan-
tas medicinales (12), residuos y desperdicios de las
industrias alimenticias (23), jabones, productos lu-

Cuadro 3. SECTORES PARALOS QUEEL MODELO
SOBREESTIMA EL COMERCIO

12 Oil seeds and oleaginous fruits; miscellaneous grains,
seeds and fruits; industrial or medicinal plants; straw and
fodder

22  Beverages, spirits and vinegar

23 Residues and waste from the food industries; prepared
animal feed

34 Soap etc.; lubricating products; waxes, polishing or scouring
products; candles etc., modeling pastes; dental waxes and
dental plaster preparations

40 Rubber and articles thereof

46  Manufactures of straw, esparto or other plaiting materials;
basketware and wickerwork

55 Manmade staple fibers, including yarns and woven fabrics
thereof

57  Carpets and other textile floor coverings
72 Iron and steel
74 Copper and articles thereof

82 Tools, implements, cutlery, spoons and forks, of base
metal; parts thereof of base metal

84  Nuclear reactors, boilers, machinery and mechanical
appliances; parts thereof

87  Vehicles, other than railway or tramway rolling stock, and
parts and accessories thereof

88  Aircraft, spacecraft, and parts thereof
90 Optical, photographic, cinematographic, measuring,

checking, precision, medical or surgical instruments and
apparatus; parts and accessories thereof

97  Works of art, collectors’ pieces and antiques

Fuente: célculos de los autores con base en informaciéon de
usiTc, (2004).
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bricantes, ceras, velas, y dentrificos (34), maquinaria
y electrodomeésticos (84) e instrumentos médicos,
Opticos, fotogréaficos y sus accesorios (90). Ademas,
es posible que la utilizacién del ATpa/ATPDEA Sea
muy baja (inferior a 30%) en los sectores cuyas ex-
portaciones son sobreestimadas por el modelo. La
mayoria de sectores en el Cuadro 3 tienen utiliza-
ciones del aTra inferiores al 30%, a saber, semillasy
frutas oleaginosas, granos y plantas medicinales
(12), residuos y desperdicios de las industrias ali-
menticias (23), jabones, productos lubricantes, ce-
ras, velas, y dentrificos (34), caucho y articulos de
caucho (40), tapetes y otros textiles para el piso
(57), hierro y acero (72), herramientas, cuchilleria,
cucharas y tenedores metélicos (82), maquinaria 'y
electrodomeésticos (84) e implementos aeronauticos
(88). Como se anotd anteriormente, la firma de un
Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos pue-
de tener un impacto sobre el grado de utilizacion
de los beneficios que el acuerdo otorga o sobre los
volimenes de comercio directamente.

A. TLc sin cambio en la utilizaciéon de preferencias

Este escenario plantea una situacion en la que Co-
lombia, al firmar el Tic, tiene un impacto sobre sus
exportaciones igual al que tuvieron México, Cana-
dé e Israel en 2003, pero supone que el TLc no afec-
ta la eficiencia con que se utilizan los beneficios
del programa y que por ende Colombia mantiene
la intensidad de utilizacién que le dio en 2003 al
ATPDEA. Por esta razon, puede pensarse que este es-
cenario reproduciria la situacion en el mediano pla-
zo tras la firma del Tratado. Adicionalmente, para
este ejercicio se supone que los costos de transpor-
te colombianos permanecen constantes. El Grafico
14 presenta los resultados. Como se observa, el
efecto del TL.c puede ser muy diferente entre secto-
res. Para algunos simplemente seria nulo, mientras
para otros podria llegar a ser hasta 150%.



Grafico 14. VARIACION PORCENTUAL EN LAS
EXPORTACIONESBAJO ESCENARIO CON1.c MAN-
TENIENDO LAS UTILIZACIONES DEL aTPDEA
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B. TLc con utilizacidn de preferencias promedio de
los paises con TLC

Un ultimo escenario probable consistiria en supo-
ner que una vez Colombia ha firmado el Tratado de
Libre Comercio con Estados Unidos, el pais empie-
za a utilizar dicho acuerdo de manera tan eficiente
como lo hacen México, Canada e Israel, es decir,
adopta las intensidades de uso del T.c de esos pai-
ses para 2003. Este efecto podria darse en un hori-
zonte de tiempo mayor, por lo que puede pensar-
se como un escenario de largo plazo debido a que
puede tomar afios ajustar los diferentes sectores
productivos de tal forma que se de aprovechen en
alto grado los beneficios del Tratado. De esta for-
ma, suponemos que a largo plazo el T.c entre Co-
lombia y Estados Unidos no s6lo tiene un impacto
sobre sus exportaciones igual al promedio de los
paises que ya gozan de uno sino que ademas le per-
mite utilizar dichos beneficios de manera mucho
mas intensiva, tal como lo hacen México, Canadé e
Israel. En términos del modelo, para Colombia la
variable de utilizacién de preferencias pasa a tomar
el valor que tomd en 2003 para los paises que han
firmado un TLc con Estados Unidos, y adicionalmente

el coeficiente que mide el impacto del tratado so-
bre las exportaciones pasa de ser el del atra a ser el
del Tie. Se utiliza nuevamente la tercera especifica-
cion (ver Cuadro 2, Modelo 2). La simulacién con-
siste, por lo tanto, en reemplazar los valores de las
observaciones de la variable atea Utilizacion para
Colombia por los valores de la variable r.c Utiliza-
cion cambiando el coeficiente del atraUtilizacion
(0,41) por el de 1.c Utilizacion (1,39). El Gréafico 15
presenta los resultados. Bajo este escenario, una
gran cantidad de sectores aumentaria sus exporta-
ciones en mas de 200%, lo cual es sorprendente pe-
ro consistente con el efecto promedio que empiri-
camente se ha encontrado tienen los tratados de li-
bre comercio. Debe notarse que en unos pocos sec-
tores el efecto sobre las exportaciones bajo el esce-
nario de mediano plazo es mayor que el efecto ba-
jo el escenario de largo plazo. Esto se debe a que en
dichos sectores la intensidad de utilizacion de Atppea
es mayor que la intensidad de utilizacion promedio
de los TLC en los cuales Estados Unidos participa.

Los ejercicios de prediccion anteriormente desa-
rrollados son relativamente consistentes entre si.
Una amplia gama de sectores productivos colom-

Gréafico 15. VARIACION PORCENTUAL EN LAS
EXPORTACIONESBAJOESCENARIOCONTLcY CON
UTILIZACIONES PROMEDIO NAFTA'Y usis

Relojes y sus partes

Plomo y articulos
e plomo

Paraguas y
bastones

Fibras, tejidos
vegetales
y animales,
cuerdas,
tapetes,
telas

(Sectores)

Plasticos y articulos
de plastico

Extractos para tinturar
o curtir, pigmentos

Aceites y grasas vegetales
y animales

Maltas, almidones
¥ gluten de trigo

7 Vegetales, raices y
e tubérculos comestibles

0 50 100 150 200 250 300 350
(%)

Fuente: usitc, célculo de los autores.
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bianos se beneficiaria del Tratado de Libre Comer-
cio, bien por una reduccioén en los costos de trans-
porte, por un uso maés eficiente del acuerdo (frente
al sistema de preferencias) o simplemente porque
los acuerdos de libre comercio tienen un impacto
mayor sobre el comercio que los sistemas de prefe-
rencias. En la tabla del Anexo A puede verificarse la
descripcién de cada uno de los sectores como re-
ferencia detallada del impacto esperado sobre cada
uno de ellos.

IX. CONCLUSIONES

El modelo gravitacional de comercio arroja varios
resultados de enorme interés para la orientacion de
las politicas de integraciéon. Las condiciones gra-
vitacionales (distancia al resto del mundo, acceso
al mar, etc.) hacen de Colombia un pais potencial-
mente muy propenso al comercio internacional,
pero que por razones no plenamente identificadas
en el trabajo, no aprovecha dicho potencial comer-
cial. De hecho, el comercio exterior colombiano es
muy inferior al que predicen las variables gravita-
cionales, algo que también ocurre en Belice, Haiti
y Nicaragua, en contraste con paises como Estados
Unidos, Alemania y Japén cuyo comercio es supe-
rior al que predicen sus caracteristicas gravitacio-
nales. Mas concretamente, el pais comercia un
73% menos de lo que cabria esperar de acuerdo a
su tamafio y posicion geografica, debido a la exis-
tencia de barreras que histéricamente han restringi-
do el comercio exterior. En estas circunstancias, es
necesario evaluar si un acuerdo de libre comercio
con eeuu (el principal socio comercial) puede redu-
cir la brecha entre la prediccion del modelo gravi-
tacional y lo que en realidad se observa.
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La evidencia presentada en este trabajo indica con
claridad que los acuerdos de libre comercio aumen-
tan los volimenes de comercio (tanto importacio-
nes como exportaciones) de los paises que los adop-
tan. En promedio, es posible afirmar que la firma de
un TLc entre Colombia y Estados Unidos generaria
un aumento de mas de 40% en los voliumenes de
comercio bilateral. En contraste, de perderse las
preferencias arancelarias que ecuu ha otorgado a
Colombia el comercio caeria en mas de 50% res-
pecto a lo que en la actualidad se observa. El traba-
jo también concluye que los costos de transporte
son importantes. Si ademas del T.c, la agenda inter-
na complementaria logra reducir los costos de trans-
porte en 10%, se registraria un incremento adicio-
nal de 5% en las exportaciones colombianas a los
Estados Unidos.

El analisis del impacto sectorial del Tratado de Li-
bre Comercio también arrojo resultados de impor-
tancia. Los beneficios del T.c dependen de qué tan
eficientemente se utilicen en la actualidad las pre-
ferencias arancelarias del atpa/atrDEA. Segun la si-
mulacién realizada, las exportaciones colombia-
nas a eeuu podrian aumentar a tasas muy elevadas,
superiores a 200%. Este es el caso de la industria
del procesamiento de alimentos y de la industria
textil, ademas de algunos sectores de la mineria.
Estados Unidos importa grandes volimenes de pro-
ductos pertenecientes a estas categorias de los pai-
ses con los que ha suscrito tratados de libre comer-
cio. Ademas, en estos sectores el grado de aprove-
chamiento de los beneficios arancelarios que per-
mite un TLc es considerablemente superior al que
ofrece el sistema de preferencias, como el que ha
tenido Colombia bajo el ATPA/ATPDEA.
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Anexo A. CLASIFICACION HS (HARMONIZED SYSTEM) A DOS DIGITOS

HTS2 DESCRIPCION

1 LIVE ANIMALS

2 MEAT AND EDIBLE MEAT OFFAL

3 FISH AND CRUSTACEANS, MOLLUSCS AND OTHER AQUATIC INVERTEBRATES

4 DAIRY PRODUCE; BIRDS’ EGGS; NATURAL HONEY; EDIBLE PRODUCTS OF ANIMAL ORIGIN, NESOI

5 PRODUCTS OF ANIMAL ORIGIN, NESOI

6 LIVE TREES AND OTHER PLANTS; BULBS, ROOTS AND THE LIKE; CUT FLOWERS AND ORNAMENTAL FOLIAGE

7 EDIBLE VEGETABLES AND CERTAIN ROOTS AND TUBERS

8 EDIBLE FRUIT AND NUTS; PEEL OF CITRUS FRUIT OR MELONS

9 COFFEE, TEA, MATE AND SPICES

10 CEREALS

11 MILLING INDUSTRY PRODUCTS; MALT; STARCHES; INULIN; WHEAT GLUTEN

12 OIL SEEDS AND OLEAGINOUS FRUITS; MISCELLANEOUS GRAINS, SEEDS AND FRUITS; INDUSTRIAL OR MEDICINAL PLANTS; STRAW
AND FODDER

13 LAC; GUMS; RESINS AND OTHER VEGETABLE SAPS AND EXTRACTS

14 VEGETABLE PLAITING MATERIALS AND VEGETABLE PRODUCTS, NESOI

15 ANIMAL OR VEGETABLE FATS AND OILS AND THEIR CLEAVAGE PRODUCTS; PREPARED EDIBLE FATS; ANIMAL OR VEGETABLE WAXES

16 EDIBLE PREPARATIONS OF MEAT, FISH, CRUSTACEANS, MOLLUSCS OR OTHER AQUATIC INVERTEBRATES

17 SUGARS AND SUGAR CONFECTIONERY

18 COCOA AND COCOA PREPARATIONS

19 PREPARATIONS OF CEREALS, FLOUR, STARCH OR MILK; BAKERS' WARES

20 PREPARATIONS OF VEGETABLES, FRUIT, NUTS, OR OTHER PARTS OF PLANTS

21 MISCELLANEOUS EDIBLE PREPARATIONS

22 BEVERAGES, SPIRITS AND VINEGAR

23 RESIDUES AND WASTE FROM THE FOOD INDUSTRIES; PREPARED ANIMAL FEED

24 TOBACCO AND MANUFACTURED TOBACCO SUBSTITUTES

25 SALT; SULFUR; EARTHS AND STONE; PLASTERING MATERIALS, LIME AND CEMENT

26 ORES, SLAG AND ASH

27 MINERAL FUELS, MINERAL OILS AND PRODUCTS OF THEIR DISTILLATION; BITUMINOUS SUBSTANCES; MINERAL WAXES

28 INORGANIC CHEMICALS; ORGANIC OR INORGANIC COMPOUNDS OF PRECIOUS METALS, OF RARE-EARTH METALS, OF RADIOACTIVE
ELEMENTS OR OF ISOTOPES

29 ORGANIC CHEMICALS

30 PHARMACEUTICAL PRODUCTS

31 FERTILIZERS

32 TANNING OR DYEING EXTRACTS; TANNINS AND DERIVATIVES; DYES, PIGMENTS AND OTHER COLORING MATTER; PAINTS AND
VARNISHES; PUTTY AND OTHER MASTICS; INKS

33 ESSENTIAL OILS AND RESINOIDS; PERFUMERY, COSMETIC OR TOILET PREPARATIONS

34 SOAP ETC.; LUBRICATING PRODUCTS; WAXES, POLISHING OR SCOURING PRODUCTS; CANDLES ETC., MODELING PASTES; DENTAL
WAXES AND DENTAL PLASTER PREPARATIONS

35 ALBUMINOIDAL SUBSTANCES; MODIFIED STARCHES; GLUES; ENZYMES

36 EXPLOSIVES; PYROTECHNIC PRODUCTS; MATCHES; PYROPHORIC ALLOYS; CERTAIN COMBUSTIBLE PREPARATIONS

37 PHOTOGRAPHIC OR CINEMATOGRAPHIC GOODS

38 MISCELLANEOUS CHEMICAL PRODUCTS

39 PLASTICS AND ARTICLES THEREOF

40 RUBBER AND ARTICLES THEREOF

41 RAW HIDES AND SKINS (OTHER THAN FURSKINS) AND LEATHER

42 ARTICLES OF LEATHER; SADDLERY AND HARNESS; TRAVEL GOODS, HANDBAGS AND SIMILAR CONTAINERS; ARTICLES OF GUT
(OTHER THAN SILKWORM GUT)

43 FURSKINS AND ARTIFICIAL FUR; MANUFACTURES THEREOF

44 WOOD AND ARTICLES OF WOOD; WOOD CHARCOAL

45 CORK AND ARTICLES OF CORK

46 MANUFACTURES OF STRAW, ESPARTO OR OTHER PLAITING MATERIALS; BASKETWARE AND WICKERWORK

47 PULP OF WOOD OR OTHER FIBROUS CELLULOSIC MATERIAL; RECOVERED (WASTE AND SCRAP) PAPER AND PAPERBOARD

48 PAPER AND PAPERBOARD; ARTICLES OF PAPER PULP, PAPER OR PAPERBOARD

49 PRINTED BOOKS, NEWSPAPERS, PICTURES AND OTHER PRINTED PRODUCTS; MANUSCRIPTS, TYPESCRIPTS AND PLANS

50 SILK, INCLUDING YARNS AND WOVEN FABRICS THEREOF
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Anexo A. CLASIFICACION HS (HARMONIZED SYSTEM) A DOS DIGITOS (Continuacidn)

HTS2 DESCRIPCION

51 WOOL AND FINE OR COARSE ANIMAL HAIR, INCLUDING YARNS AND WOVEN FABRICS THEREOF; HORSEHAIR YARN AND WOVEN
FABRIC

52 COTTON, INCLUDING YARNS AND WOVEN FABRICS THEREOF

53 VEGETABLE TEXTILE FIBERS NESOI; YARNS AND WOVEN FABRICS OF VEGETABLE TEXTILE FIBERS NESOI AND PAPER

54 MANMADE FILAMENTS, INCLUDING YARNS AND WOVEN FABRICS THEREOF

55 MANMADE STAPLE FIBERS, INCLUDING YARNS AND WOVEN FABRICS THEREOF

56 WADDING, FELT AND NONWOVENS; SPECIAL YARNS; TWINE, CORDAGE, ROPES AND CABLES AND ARTICLES THEREOF

57 CARPETS AND OTHER TEXTILE FLOOR COVERINGS

58 SPECIAL WOVEN FABRICS; TUFTED TEXTILE FABRICS; LACE; TAPESTRIES; TRIMMINGS; EMBROIDERY

59 IMPREGNATED, COATED, COVERED OR LAMINATED TEXTILE FABRICS; TEXTILE ARTICLES SUITABLE FOR INDUSTRIAL USE

60 KNITTED OR CROCHETED FABRICS

61 ARTICLES OF APPAREL AND CLOTHING ACCESSORIES, KNITTED OR CROCHETED

62 ARTICLES OF APPAREL AND CLOTHING ACCESSORIES, NOT KNITTED OR CROCHETED

63 MADE-UP TEXTILE ARTICLES NESOI; NEEDLECRAFT SETS; WORN CLOTHING AND WORN TEXTILE ARTICLES; RAGS

64 FOOTWEAR, GAITERS AND THE LIKE; PARTS OF SUCH ARTICLES

65 HEADGEAR AND PARTS THEREOF

66 UMBRELLAS, SUN UMBRELLAS, WALKING-STICKS, SEAT-STICKS, WHIPS, RIDING-CROPS AND PARTS THEREOF

67 PREPARED FEATHERS AND DOWN AND ARTICLES THEREOF; ARTIFICIAL FLOWERS; ARTICLES OF HUMAN HAIR

68 ARTICLES OF STONE, PLASTER, CEMENT, ASBESTOS, MICA OR SIMILAR MATERIALS

69 CERAMIC PRODUCTS

70 GLASS AND GLASSWARE

71 NATURAL OR CULTURED PEARLS, PRECIOUS OR SEMIPRECIOUS STONES, PRECIOUS METALS; PRECIOUS METAL CLAD METALS,
ARTICLES THEREOF; IMITATION JEWELRY; COIN

72 IRON AND STEEL

73 ARTICLES OF IRON OR STEEL

74 COPPER AND ARTICLES THEREOF

75 NICKEL AND ARTICLES THEREOF

76 ALUMINUM AND ARTICLES THEREOF

78 LEAD AND ARTICLES THEREOF

79 ZINC AND ARTICLES THEREOF

80 TIN AND ARTICLES THEREOF

81 BASE METALS NESOI; CERMETS; ARTICLES THEREOF

82 TOOLS, IMPLEMENTS, CUTLERY, SPOONS AND FORKS, OF BASE METAL; PARTS THEREOF OF BASE METAL

83 MISCELLANEOUS ARTICLES OF BASE METAL

84 NUCLEAR REACTORS, BOILERS, MACHINERY AND MECHANICAL APPLIANCES; PARTS THEREOF

85 ELECTRICAL MACHINERY AND EQUIPMENT AND PARTS THEREOF; SOUND RECORDERS AND REPRODUCERS, TELEVISION RECORDERS
AND REPRODUCERS, PARTS AND ACCESSORIES

86 RAILWAY OR TRAMWAY LOCOMOTIVES, ROLLING STOCK, TRACK FIXTURES AND FITTINGS, AND PARTS THEREOF; MECHANICAL
ETC. TRAFFIC SIGNAL EQUIPMENT OF ALL KINDS

87 VEHICLES, OTHER THAN RAILWAY OR TRAMWAY ROLLING STOCK, AND PARTS AND ACCESSORIES THEREOF

88 AIRCRAFT, SPACECRAFT, AND PARTS THEREOF

89 SHIPS, BOATS AND FLOATING STRUCTURES

90 OPTICAL, PHOTOGRAPHIC, CINEMATOGRAPHIC, MEASURING, CHECKING, PRECISION, MEDICAL OR SURGICAL INSTRUMENTS AND
APPARATUS; PARTS AND ACCESSORIES THEREOF

91 CLOCKS AND WATCHES AND PARTS THEREOF

92 MUSICAL INSTRUMENTS; PARTS AND ACCESSORIES THEREOF

93 ARMS AND AMMUNITION; PARTS AND ACCESSORIES THEREOF

94 FURNITURE; BEDDING, CUSHIONS ETC.; LAMPS AND LIGHTING FITTINGS NESOI; ILLUMINATED SIGNS, NAMEPLATES AND THE LIKE;
PREFABRICATED BUILDINGS

95 TOYS, GAMES AND SPORTS EQUIPMENT; PARTS AND ACCESSORIES THEREOF

96 MISCELLANEOUS MANUFACTURED ARTICLES

97 WORKS OF ART, COLLECTORS’ PIECES AND ANTIQUES

98 SPECIAL CLASSIFICATION PROVISIONS, NESOI

99 SPECIAL IMPORT REPORTING PROVISIONS, NESOI
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Anexo B. COSTOS DE TRANSPORTE PROMEDIO ENTRE 1996 Y 2003 PARA COLOMBIA'Y EL MUNDO

B Costo de transporte promedio mundial 92 B Costo de transporte promedio mundial

[ Costo de transporte colombia [ Costo de transporte colombia
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Fuente: usitc, célculo de los autores.
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