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Resumen 

En este trabajo examinamos el impacto que los desastres naturales generan sobre los flujos 

comerciales (exportación e importación) globales. Para ello utilizamos microdatos diarios a nivel 

de puerto (N=2,655,035 observaciones) de los flujos comerciales y los combinamos con registros 

georreferenciados de desastres naturales. La estrategia de identificación recae sobre un diseño de 

estudio de eventos que nos permite estimar el impacto dinámico de los desastres (i.e. en diferentes 

horizontes temporales). Los resultados muestran una caída sustancial (entre 47% y 39%) de las 

importaciones y exportaciones. Esta reducción desaparece al cabo de la primera semana luego del 

desastre y se observan amplias heterogeneidades entre países y entre puertos. Los resultados 

sugieren que el mecanismo causal para los efectos observados opera no únicamente a través de la 

destrucción de la infraestructura portuaria sino también a través de la destrucción de la 

infraestructura productiva local. Las políticas de mitigación y adaptación frente a desastres son 

críticas. 
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1. Introducción 

El transporte marítimo es un elemento crítico para el comercio internacional y la economía global: 

más del 80% del comercio internacional se realiza por esta vía (Banco Mundial, 2023). Así, los 

puertos constituyen nodos críticos para la fluidez del comercio y las perturbaciones que estos 

soporten –i.e. cierre de puertos– podrían tener severas consecuencias económicas (Verschuur et 

al., 2022). Incluso las pequeñas perturbaciones temporales y aisladas pueden generar amplias 

disrupciones al comercio –i.e. el accidente en el puerto de Baltimore (EE.UU.) en 2024 o la 

explosión en el puerto de Beirut (Líbano) en 2020–. 

Debido a su localización –zonas costeras–, los puertos son ampliamente vulnerables frente a 

desastres naturales –i.e. terremotos, inundaciones, ciclones, etc.– que potencialmente podrían 

causar cierres e interrupciones en sus operaciones. Verschuur et al. (2020) estiman que los 

desastres naturales causan que las operaciones de los puertos se interrumpan en promedio entre 4 

y 22 días, y que la recuperación de la actividad portuaria demore en promedio la mitad de la 

duración del fenómeno. 

El impacto de los desastres naturales es más amplio que la simple destrucción de infraestructura 

portuaria debido al rol destacado que mantienen los puertos como facilitadores del comercio 

global. Estos eventos podrían tener impacto en la oferta y la demanda de mercancías, los patrones 

de asignación de rutas y en los tiempos de entrega (Grenzeback & Lukman, 2008). Más aún, 

Verschuur et al. (2020) destacan que los desastres naturales son fenómenos que generalmente 

afectan simultáneamente a múltiples puertos exacerbando las consecuencias económicas. Por 

ejemplo, en 2017 el ciclón Dibbie causo el cierre de los puertos australianos exportadores de 

carbón y el efecto alcanzó a la industria del acero en India y China (Lenzen et al., 2019). A su 

vez, el Huracán Katrina causo severos daños en el puerto de Louisiana, interrupciones en las 

cadenas globales de valor dependientes de las exportaciones de Estados Unidos y un incremento 

en los precios de los commodities (Verschuur et al., 2023; Trepte & Rice, 2014). Debido al daño 

causado por tales eventos y a la interconexión del sistema de transporte marítimo, los países han 
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emprendido medidas costosas, irreversibles y de larga duración para fortalecer la resiliencia del 

sistema de puertos (Xiao et al., 2015; Itoh & Zhang, 2023). 

Teóricamente existen dos mecanismos a través del cual los desastres naturales pueden afectar el 

flujo de comercio en los puertos. El mecanismo más evidente se vincula a la destrucción de la 

infraestructura del puerto. Los desastres podrían ocasionar daños severos en la infraestructura 

física de los puertos limitando la entrada y salida de buques. El segundo mecanismo se vincula a 

los daños en la economía local afectando a la oferta y demanda de bienes transables. Así, los 

desastres naturales podrían dañar las unidades de producción y a la infraestructura local afectando 

la producción de bienes transables. Martincus & Blyde (2013) muestran que los daños en la 

infraestructura de transporte debido al terremoto del 2011 en Chile redujeron las exportaciones 

de las firmas.  

La literatura que examina el efecto de los desastres naturales sobre el comercio internacional 

presenta resultados contradictorios (Oh, 2015; Andrade da Silva & Cernat, 2012). A nivel 

agregado, la literatura ha destacado la existencia de heterogeneidades según la calidad 

institucional, el tamaño de la economía y el tipo de transacción –i.e. importación vs. exportación– 

(Andrade da Silva & Cernat, 2012; Gassebner et al., 2010; Oh & Reuveny, 2010). Típicamente 

estos estudios recurren a modelos de gravedad, considerando un panel de países y relacionando a 

los desastres naturales con el flujo de comercio. En general, la evidencia muestra que los desastres 

naturales tienen un efecto negativo sobre las exportaciones. Esto podría deberse al deterioro de la 

producción (Hsiang & Jina, 2014) o a la destrucción de la infraestructura de transporte (Oh, 2015; 

Gassebner et al., 2010; Martincus & Blyde, 2013; Sytsma, 2020). Martincus & Blyde (2013), 

usando datos mensuales desagregados y georeferenciados, muestran que el terremoto en Chile en 

2010 afectó a las exportaciones de las firmas a través de su impacto en la infraestructura de 

transporte. A su vez, las importaciones también podrían verse afectadas a través de mecanismos 

como el efecto ingreso (Oh & Reuveny, 2010), la suavización del consumo (Felbermayr & 

Gröschl, 2013) o mayor demanda de bienes de capital para la reconstrucción (Gassebner et al., 

2010). Lo anterior representa efectos contrapuestos de los desastres sobre los flujos comerciales. 

Una menor cantidad de estudios ha analizado el efecto de los desastres naturales sobre el comercio 

internacional a través de datos a nivel de puertos (Hemano & Vermeulen, 2020; Sytsma, 2020; 

Friedt, 2021;). Hemano & Vermeulen (2020) estudian el terremoto que afectó a Japón en 2011 

usando datos mensuales a nivel puerto de las exportaciones desagregadas (destino, cantidad, 

valor, producto). Sus resultados muestran que el terremoto del 2011 afectó sustancialmente el 

comercio a nivel puerto y que el 40% del flujo comercial fue redirigido desde los puertos más 

afectados hacia los menos afectados. Sytsma (2020) utiliza datos anuales (1998-2006) de 

exportaciones agregadas y un modelo estructural de gravedad para estudiar el efecto causal de los 

Huracanes sobre el flujo comercial de los puertos en Estados Unidos. Sus hallazgos muestran que 

los huracanes tienen un efecto negativo sobre el flujo comercial.  

Fried (2021) estudia el efecto sobre el comercio internacional a nivel puerto del Huracán Katrina 

que afectó a los Estados Unidos. A diferencia de los estudios anteriores, estima el efecto causal a 

través de un estimador de diferencias en diferencias teniendo en cuenta la dependencia espacial 

en los datos de flujo comercial. A partir de la utilización de datos mensuales desde agosto de 2003 

a agosto 2013, sus resultados destacan un efecto negativo y permanente en el flujo comercial de 

los puertos afectados, así como también un cambio en la composición comercializada en dichos 

puertos. Esto muestra una redirección del comercio internacional entre los puertos afectados y no 

afectados. Otro grupo de trabajo ha utilizado modelos insumo producto para estudiar este tópico 

(Rose, 2004; Okuyama, 2004; Pant et al., 2011; Rose & Wei, 2013; Li et al., 2013; Schulte et al., 

2015; Thekdi & Santos, 2016; Lenzen et al., 2019). 



En este contexto, el objetivo de este trabajo es analizar el impacto que la ocurrencia de desastres 

naturales posee sobre el flujo comercial diario global a nivel de puerto. Para ello utilizamos 

microdatos diarios sobre el volumen exportado e importado de 1387 puertos a nivel global 

combinados con microdatos georreferenciados sobre la ocurrencia de desastres naturales –i.e. 

ciclones tropicales, inundaciones, sequías, terremotos y erupciones volcánicas–. La Figura 1 

presenta la distribución geográfica de los puertos considerados.  

La estrategia de identificación del trabajo consiste en un diseño estudio de eventos. Esto nos 

permite identificar causalmente el efecto dinámico –i.e. en diferentes horizontes temporales– de 

la ocurrencia de desastres naturales. Además, este diseño nos permite testear explícitamente el 

cumplimiento del supuesto de tendencias paralelas al examinar la evolución de los placebos 

temporales –i.e. los efectos estimados en los días previos a la ocurrencia del desastre–. Es 

esperable que los coeficientes estimados asociados a estos placebos no difieran de 0. 

Considerando que la adopción del tratamiento es escalonada (i.e. desastres que ocurren en 

diferentes momentos) se considera un estimador robusto frente a la presencia de efectos 

heterogéneos (Sun & Abraham, 2021) en todas las estimaciones. 

Los resultados muestran que la ocurrencia de desastres reduce sustancialmente el flujo comercial 

en los puertos afectados. Esto se traduce en una reducción de entre 39% y 47% en las 

exportaciones e importaciones diarias y también en la cantidad de buques diarios. Estos efectos 

desaparecen al cabo de 5 días luego de la ocurrencia del desastre. Los efectos estimados difieren 

sustancialmente entre países (son más severos entre países en desarrollo) y entre puertos (más 

severos en puertos con mayor participación del comercio de mercancías críticas –químicos, 

metales y minerales–). Todo lo anterior coincide en resaltar la importancia de implementar 

políticas de mitigación y adaptación frente a desastres naturales en la infraestructura portuaria. 

El valor añadido de este trabajo recae en cuatro aspectos. Primero, es el primer trabajo en 

considerar una base global de puertos para estudiar el efecto de desastres naturales. Típicamente 

la literatura se enfoca en analizar unos pocos puertos y países –típicamente Estados Unidos, 

Europa o Japón–. Esto nos permite profundizar en la existencia de efectos heterogéneos entre 

regiones. Segundo, este trabajo es innovador al considerar datos de frecuencia diaria. Típicamente 

los trabajos previos consideran una frecuencia mensual o anual. Esto constituye otra ventaja del 

presente trabajo al permitir la identificación de impactos de muy corto plazo –difícilmente 

identificables al promediar a lo largo de un mes o año–. Tercero, este trabajo considera los efectos 

de múltiples tipos de desastres naturales (inundaciones, ciclones tropicales, sequías, terremotos y 

erupciones volcánicas). Típicamente la literatura se concentra en examinar un único evento o tipo 

de desastre. Esto nos permite identificar la presencia de efectos heterogéneos entre desastres y 

examinar el cumplimiento del supuesto de inexistencia de efectos anticipados al analizar los 

desastres previsibles. Cuarto, los resultados de este trabajo permiten identificar los mecanismos a 

través de los cuales la ocurrencia de desastres reduce los flujos comerciales. En concreto, esto 

incluye tanto a la destrucción de la infraestructura portuaria como la infraestructura productiva 

local. 

En adelante, la sección 2 describe las fuentes de información mientras que la sección 3 detalla la 

estrategia de identificación de este trabajo. La sección 4 presenta los principales resultados y, 

finalmente, la sección 5 discute las principales conclusiones. 

2. Fuentes de información 

En este trabajo recurrimos a los microdatos del proyecto PortWatch (2024). Este es una iniciativa 

colaborativa entre el Fondo Monetario Internacional y el Environmental Change Institute de la 

Universidad de Oxford. PortWatch es una base de microdatos que brinda información sobre la 

actividad diaria de cada puerto a nivel global y sobre la ocurrencia de desastres naturales. En 



particular, combinamos dos conjuntos de información de esta plataforma: i) la información diaria 

sobre el flujo de comercio (volumen de importación y exportación en toneladas métricas) de 1387 

puertos alrededor del mundo y; ii) información sobre la ocurrencia de desastres naturales 

recolectada a partir del Sistema de Coordinación y Alerta de Desastres Globales (GDACS). 

Para estimar el flujo diario de comercio internacional de cada puerto PortWatch utiliza los datos 

de la Plataforma Global de las Naciones Unidas (UNGP) del Sistema de Identificación 

Automática (AIS) basado en datos satelitales. Allí se encuentra disponible la información sobre 

los movimientos en tiempo real de los buques desde el 1 de diciembre del 2018 en adelante. El 

AIS es un sistema que permite a los buques auto-reportar información del viaje (localización, 

velocidad, destino, calado y tiempo estimado de arribo) y de las características de la embarcación 

(ID del barco, tipo de barco, tamaño, dimensiones). Es obligatorio para todas aquellas 

embarcaciones comerciales de 300 toneladas brutas o más –en la práctica la totalidad de los 

buques comerciales–, y para todos los buques que transporten pasajeros independientemente de 

su tamaño. 

Por otra parte, utilizamos información diaria sobre la ocurrencia de desastres naturales provisto 

por PortWatch. Esta plataforma utiliza la información provista por el Sistema de Coordinación y 

Alerta de Desastres Globales (GDACS) sobre desastres naturales –i.e. terremotos, tsunamis, 

ciclones tropicales, inundaciones, volcanes y sequías–. PortWatch recopila diariamente de manera 

automática la información sobre los desastres naturales activos que reporta GDACS. De cada uno 

de los reportes se obtiene la información básica del desastre (localización, tipo, severidad del 

evento, país afectado, duración, entre otros), el polígono del área y la población afectada. Cabe 

destacar que PortWatch únicamente considera aquellos desastres naturales de mayor severidad1. 

Esta información es combinada luego con los polígonos que delimitan el espacio de los puertos 

para identificar los puertos afectados por desastres naturales. De esta forma, PortWatch reporta 

desde el 2018 en adelante cada desastre natural de los que se tiene registros, la duración del evento 

(en días) y los puertos afectados. 

La Figura 1, a continuación, muestra la distribución global de los puertos incluidos en la base de 

datos. Estos se distribuyen entre 179 países y en su amplia mayoría se trata de puertos marítimo 

(en lugar de puertos interiores). 

Figura 1: Distribución global de puertos  

 
1
 GDACS produce un score (0-3) para tipificar a los fenómenos naturales. Estos se basan en una matriz de riesgos que 

toma la intensidad del evento, la vulnerabilidad de la población y la capacidad del gobierno nacional para mitigar los 

riesgos de los desastres. PortWatch únicamente utiliza los fenómenos clasificados con la mayor severidad posible 

(rojo); es decir aquellos eventos climáticos que vulneran a una gran proporción de la población y de la infraestructura 

del país tal que la ayuda humanitaria es inminente. La Tabla A.1 en el anexo detalla las escalas del sistema de alerta.  



 
Fuente: Elaboración propia en base a PortWatch. Nota: cada punto identifica a un puerto. 

La Tabla 1, a continuación, presenta estadísticas descriptivas básicas sobre la ocurrencia de 

desastres. De aquí surge que la amplia mayoría de registros corresponde a ciclones tropicales y, 

en menor medida, a inundaciones y terremotos. Los ciclones tropicales son también el desastre 

que a más países y puertos ha afectado. De acuerdo con PortWatch los países más frecuentemente 

afectados por desastres son India, China, Estados Unidos, México, Filipinas, Taiwán, Vietnam y 

Vanuatu –todos ellos con 4 desastres o más. 

Tabla 1: Estadística descriptiva de desastres naturales 

Desastres naturales Frecuencia 

Duración 

promedio 

(días) 

Países 

afectados 

Puertos 

afectados 

Ciclones tropicales 44 9 34 155 

Inundaciones 6 29 6 31 

Terremotos 6 1 5 11 

Sequías 2 224 2 3 

Erupciones Volcánicas 1 30 1 1 

Fuente: elaboración propia en base a PortWatch 

La Figura 2 muestra que los flujos de exportaciones e importaciones globales presentan un 

comportamiento relativamente estable en el tiempo sin una tendencia evidente (aunque con la 

presencia de estacionalidad en los meses de verano). La pandemia de COVID-19 durante 2020 

no parece haber provocado una reducción sustancial ni sostenida en el tiempo. Llamativamente, 

la serie de exportaciones se encuentra sistemáticamente por encima de la serie de importaciones. 

Esto parece sugerir un subregistro en esta serie. 

Figura 2: Flujos comerciales por mes 



 
Fuente: elaboración propia en base a PortWatch 

3. Metodología 

La estrategia de identificación de este trabajo recae sobre un diseño de estudio de eventos. Este 

tipo de diseño permite identificar el impacto dinámico de la ocurrencia de desastres naturales 

sobre los flujos comerciales según surge de la ecuación 1. 

𝑦𝑖𝑡 = ∑ 𝛽𝑠

⬚

𝑠≠−1

𝐼[𝐸𝑖𝑡 = 𝑠] + 𝛼𝑖 + 𝜕𝑡 + 𝑋𝑖𝑡 + 𝜇𝑖𝑡        (1) 

donde 𝑦𝑖𝑡 es el resultado de interés para el puerto i en el día t.  𝐸𝑖𝑡 indica el tiempo relativo a la 

ocurrencia del desastre natural para cada puerto –𝐸𝑖𝑡 = 0 indica que ese día fue el inicio de un 

desastre natural en el i-esimo puerto–. Los coeficientes del conjunto de variables dummies 

muestran la evolución de los resultados de interés con relación a la ocurrencia de desastres 

naturales. Todos los coeficientes son estandarizados con relación al día previo al inicio del 

desastre (i.e. 𝑠 = −1). 𝛼𝑖 y 𝜕𝑡 son efectos fijos por puerto y día del año, respectivamente. 𝜇𝑖𝑡 es 

el término de error del modelo. 

Los resultados de interés incluyen a: volumen diario de exportación (en toneladas métricas) y 

volumen diario de importación (en toneladas métricas). También se incluye a la cantidad de 

buques diarios que ingresan o salen del puerto. La ecuación 1 es re-estimada al implementar 

múltiples desagregaciones y checks de robustez. Primero, se contempla la desagregación por tipo 

de desastre natural a los efectos de identificar cuáles son los que ocasionan un mayor impacto. 

Aquí se diferencia entre desastres previsibles –aquellos cuyo timing se puede anticipar– (ciclones 

tropicales, inundaciones o sequías) vs. desastres no previsibles (i.e. terremotos o erupciones). 

Segundo, se desagrega según el nivel de ingreso del país para identificar potenciales efectos 

heterogéneos entre países desarrollados (miembros de la OCDE) vs. países en desarrollo (no-

OCDE). Tercero, se desagrega entre tipos de puertos. Aquí se distingue entre puertos cuyo 

principal rubro comercial corresponde a mercancías críticas –i.e. químicos, minerales y metales–

. vs. puertos no críticos –i.e. ninguno de los anteriores es el principal rubro comercial del puerto–

. Esta distinción es relevante porque los puertos críticos esperablemente sean más sensibles frente 

a desastres: deben extremar las medidas de mitigación para evitar daños humanos y ambientales.  



Todas las estimaciones de este trabajo recurren al estimador de Sun & Abraham (2021). Este 

estimador brinda resultados robustos frente a la presencia de efectos heterogéneos en contextos 

de adopción escalonada del tratamiento –i.e. desastres que ocurren en diferentes momentos y 

puertos–.  

4. Resultados 

Las Figuras 3, a continuación, muestran que los desastres naturales reducen significativamente el 

flujo comercial de los puertos afectados. Sin embargo, los resultados muestran una dinámica 

diferente según el tipo de flujo comercial (importación vs. exportación). El efecto sobre las 

exportaciones es de menor magnitud y duración (en días) con relación al efecto sobre las 

importaciones. Así, los puertos afectados reducen su volumen de exportaciones en un 39%, en 

tanto que la caída en las importaciones alcanza el 47% (con relación al promedio diario pre-

desastre). Los coeficientes tabulados se presentan en la Tabla A.2 en Anexo. 

Figura 3: Exportaciones (izquierda), importaciones (derecha) y desastres naturales 

  

Fuente: elaboración propia en base a PortWatch. Nota: intervalos de confianza al 95%. Pre-

trends p-value de 0.67 para exportaciones y 0.27 para importaciones. Estimador robusto de Sun 

& Abraham (2021). 

Los resultados anteriores se repiten al considerar el flujo de buques que ingresan o salen de cada 

puerto (en lugar de las toneladas métricas de mercancías que contienen) –Figura 4–. Así, la 

ocurrencia de un desastre reduce en aproximadamente un buque el flujo diario de los puertos 

afectados. Esto representa una reducción cercana al 40% con relación al promedio diario pre-

desastre. 

Figura 4: Cantidad de buques y desastres naturales 



 

Fuente: elaboración propia en base a PortWatch. Nota: intervalos de confianza al 95%. Pre-

trends p-value de 0.01. Estimador robusto de Sun & Abraham (2021). 

La Figura 5 muestra que no existen efectos anticipatorios (modificaciones sustanciales en los 

flujos comerciales en los días previos al desastre) ni siquiera al considerar únicamente a aquellos 

desastres que se pueden anticipar (previsibles). Esto incluye a ciclones tropicales, inundaciones y 

sequías. En otras palabras, los coeficientes para los días previos al inicio al desastre no difieren 

significativamente de 0 y descartan así la existencia de pre-trends diferenciales entre los puertos 

tratados y de control. En última instancia, esto otorga mayor credibilidad a las estimaciones del 

trabajo. 

Figura 5: Exportaciones (izquierda), importaciones (derecha) y desastres previsibles 

  

Fuente: elaboración propia en base a PortWatch. Nota: intervalos de confianza al 95%. Pre-

trends p-value de 0.70 para exportaciones y 0.34 para importaciones. Estimador robusto de Sun 

& Abraham (2021). 

Las Figuras 6 y 7, a continuación, dan cuenta de la sustancial heterogeneidad entre países de la 

OCDE vs. países no-OCDE: mientras que entre el primer grupo ni las exportaciones ni las 

importaciones se ven sustancialmente reducidas por los desastres, entre el segundo grupo se 

observa una caída en ambas magnitudes. Este resultado sugiere una mayor resiliencia climática 

entre los puertos de países de la OCDE.  



Figura 6: Exportaciones (izquierda), importaciones (derecha) y desastres naturales en países de 

la OCDE 

 

 

 

 

Fuente: elaboración propia en base a PortWatch. Nota: intervalos de confianza al 95%. Pre-

trends p-value de 0.97 para Exportaciones y 0.01 para Importaciones. Estimador robusto de Sun 

& Abraham (2021). 

Figura 7: Exportaciones (izquierda), importaciones (derecha) y desastres naturales en países no-

OCDE 

  

Fuente: elaboración propia en base a PortWatch. Nota: intervalos de confianza al 95%. Pre-

trends p-value de 0.78 para Exportaciones y 0.62 para Importaciones. Estimador robusto de Sun 

& Abraham (2021). 

Finalmente, las figuras 8 y 9 muestran que aquellos puertos que comercian principalmente 

mercancías críticas para la seguridad (químicos, metales o minerales) son más sensibles frente a 

la ocurrencia de desastres. Entre los puertos críticos se observa una reducción especialmente 

sustancial y duradera en las importaciones. Entre los puertos no-críticos no se observan 

reducciones estadísticamente significativas. 

Figura 8: Exportaciones (izquierda), importaciones (derecha) y desastres en puertos críticos 



  
Fuente: elaboración propia en base a PortWatch. Nota: intervalos de confianza al 95%. Pre-

trends p-value de 0.13 para Exportaciones y 0.59 para Importaciones. Estimador robusto de Sun 

& Abraham (2021). 

Figura 9: Exportaciones (izquierda), importaciones (derecha) y desastres en puertos no-críticos 

  
Fuente: elaboración propia en base a PortWatch. Nota: intervalos de confianza al 95%. Pre-

trends p-value de 1 para Exportaciones y 0.09 para Importaciones. Estimador robusto de Sun & 

Abraham (2021). 

Los resultados de este trabajo extendieron la literatura previa sobre desastres y comercio al 

considerar microdatos diarios con cobertura global y un amplio conjunto de desastres. Al respecto, 

los resultados se muestran consistentes con las estimaciones previas: la reducción en los flujos 

comerciales aquí reportada (39%-47%) es consistente con el efecto reportado por Hemano & 

Vermeulen (2020) para el caso de Japón (40%). Además, la duración de estas reducciones (hasta 

5 días luego del desastre) se encuentra cercana al límite inferior de las estimaciones reportadas 

por Verschuur et al. (2020) –entre 4 y 22 días. De igual manera, las estimaciones aquí presentadas 

indican que la resiliencia del comercio depende de los patrones de especialización de los puertos 

y los modos de transporte. Así, nuestros resultados sugieren que el comercio de materias primas 

–generalmente los químicos, minerales y metales que son comercializados bajo la modalidad a 

granel– presenta una menor resiliencia, en línea con los hallazgos de Friedt (2021) para Estados 

Unidos. 

5. Conclusiones 

A lo largo de este trabajo hemos cuantificado el impacto que la ocurrencia de desastres naturales 

ocasiona sobre los puertos afectados a nivel global. Los resultados dan cuenta de una reducción 

sustancial de los flujos comerciales (importaciones y exportaciones) así como de la cantidad de 

buques en los puertos afectados. Estas reducciones desaparecen al cabo de 5 días. Además, los 

puertos de países no pertenecientes a la OCDE y puertos cuyo principal rubro comercial consiste 

en el comercio de químicos, metales y minerales son más sensibles (mayor reducción en sus flujos 

comerciales) ante la ocurrencia de desastres. 



Los resultados del trabajo dan lugar a importantes recomendaciones de política. Primero, las 

políticas portuarias de mitigación y adaptación son críticas para minimizar el impacto negativo 

de los desastres y reducir así su efecto sobre la economía local. Segundo, sabemos que la 

economía local también se ve negativamente afectada por la ocurrencia de desastres: el volumen 

de exportaciones se reduce –aunque esta caída es de menor magnitud y duración con relación a 

las importaciones. Por ello, las políticas de mitigación y adaptación deben ser holísticas e incluir 

a la infraestructura productiva local. 

Otra forma de expresar lo anterior es la siguiente: la ocurrencia de desastres reduce el flujo 

comercial local a través de dos mecanismos: la destrucción de la infraestructura portuaria y la 

destrucción de infraestructura productiva local. Es por ello que las exportaciones también se ven 

afectadas, aunque con una magnitud y duración diferencial respecto a las importaciones. En 

consecuencia, la infraestructura productiva local también debe ser considerada en las políticas de 

mitigación y adaptación para minimizar el impacto sobre el comercio. 

Anexo 

Tabla A.1: Sistema de alerta GDACS 
Desastres Sistema de alerta GDACS y Score 

Terremotos 

Los niveles de alerta de GDACS consideran la intensidad de los terremotos (superiores a 5.5 Mw –i.e. momento 

magnitud–), la población expuesta, la vulnerabilidad sísmica del país y la capacidad del gobierno (índice 

INFORM) para hacer frente a los eventos extremos. Las alertas rojas (GDACS score mayores o iguales a 2) son 

terremotos severos con proyecciones de más de 100 fatalidades y con probabilidad de que las capacidades del 

gobierno, en términos de organización de actividades formales e infraestructura se vean superadas para hacer 

frente al eminente riesgo. Así, se considera alerta roja a aquellos eventos que potencialmente podrían requerir 

una intervención internacional o que podrían superar la capacidad de respuesta de las autoridades nacionales. 

Ciclones 

tropicales 

GDACS basa su sistema de alerta únicamente en el impacto del viento. Para ello considera las áreas que serán 

afectadas por los altos vientos, la población expuesta y la infraestructura crítica, el cual se combinan para crear 

un Índice de Vulnerabilidad que tiene en cuenta el porcentaje de la población que vive en áreas rurales junto con 

su nivel socioeconómico (IDH). A modo de resumen, las alertas rojas podrán clasificarse como: 

1) Viento entre 119 y 177 Km/h, población expuesta de más de 1 millón de personas y alta vulnerabilidad (alto 

porcentaje de personas en zonas rurales con bajos niveles de IDH) 

2) Vientos entre 178-208 Km/h, población expuesta mayor a 100 mil personas o el 10% de la población y 

vulnerabilidad media-alta. 

3) Vientos entre 209-251 Km/h, población expuesta mayor a 1 millón de personas y baja vulnerabilidad. 

Inundaciones 

En el caso de las inundaciones, GDACS no posee un sistema automático de detección. Para ello, utiliza 

información de las instituciones gubernamentales y científicas y de los medios de comunicación. Así, clasifica a 

las inundaciones como alerta roja cuando existan más de 1000 fatalidades o 800.000 personas tuvieron que 

desplazarse por motivo de la inundación. 

Seguías 

GDACS clasifica como alerta roja a las sequías que se caractericen por: 

1) Impacto relevante en la economía y los recursos del país, tal que las autoridades gubernamentales emiten 

alertas de ayudas humanitarias. 

2) Impacto severo sobre la vida de las personas: migraciones y desplazamientos internos, hambruna o inanición, 

violencia relacionados explícitamente con conflictos por recursos hídricos. 

3) Es necesaria la intervención internacional a través de la ayuda humanitaria. 

Volcán 

El sistema de información GDACS combina información de avisos de cenizas volcánicas (VAA) y los informes 

semanales del Instituto Smithsonian (el insituto Smithsonian brinda información sobre la actividad volcánica). 

La alerta emitida por GDACS se basa en el incremento significativo de la emisión de nubes de cenizas. La alerta 

roja GDACS está especificada de forma tal que el evento volcánico llama la atención de la comunidad 

internacional y requiere la intervención en forma de ayuda humanitaria. 

Fuente: elaboración propia en base a Global Disaster Alert and Coordination System (GDACS) 

 

Tabla A.2: Coeficientes tabulados de la Figura 3 

 Exportaciones Importaciones 

+11 días previos 320.0 2,076 

 (1,680) (1,747) 

10 días previos -835.2 115.6 

 (1,652) (1,726) 

9 días previos -744.8 -1,369 



 (1,319) (1,422) 

8 días previos -1,17 915.7 

 (1,601) (1,705) 

7 días previos 1,657 657.4 

 (1,685) (1,826) 

6 días previos 534.5 2,343 

 (1,673) (1,816) 

5 días previos -2,073 408.3 

 (1,761) (1,849) 

4 días previos -45.08 113.1 

 (1,839) (1,961) 

3 días previos -126.5 3,452* 

 (1,93) (2,081) 

2 días previos 469.7 976.1 

 (1,962) (2,069) 

0 días previos -4,551** -8,147*** 

 (2,204) (2,397) 

1 día posterior -862.5 -1,469 

 (2,384) (2,545) 

2 días posteriores -3,694 -7,520*** 

 (2,508) (2,625) 

3 días posteriores -2,293 -3,673 

 (2,701) (2,749) 

4 días posteriores -751.2 -984.9 

 (2,784) (2,945) 

5 días posteriores -1,168 -6,163** 

 (2,926) (3,025) 

6 días posteriores -1,714 -2,383 

 (2,919) (3,079) 

7 días posteriores -2,77 147.7 

 (2,593) (2,649) 

8 días posteriores -777.4 -2,685 

 (3,224) (3,300) 

9 días posteriores 290.0 2,123 

 (3,303) (3,415) 

10 días posteriores -1,292 -470.3 

 (3,355) (3,458) 

+11 días posteriores -462.0 258.3 

 (3,376) (3,509) 

N 2,655,035 2,655,036 

R-cuadrado 0.765 0.639 

Fuente: Elaboración propia en base a PortWatch. Nota: Error estándar entre paréntesis. *** 

p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1. 
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