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Resumen

En este trabajo examinamos el impacto que los desastres naturales generan sobre los flujos
comerciales (exportacion e importacidn) 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 identificacion recae sobre un disefio de
estudio de eventos que nos permite estimar el impacto dindmico de los desastres (i.e. en diferentes
horizontes temporales). Los resultados muestran una caida sustancial (entre 47% y 39%) de las
importaciones y exportaciones. Esta reduccién desaparece al cabo de la primera semana luego del
desastre y se observan amplias heterogeneidades entre paises y entre puertos. Los resultados
sugieren gue el mecanismo causal para los efectos observados opera no Gnicamente a través de la
destruccion de la infraestructura portuaria sino también a través de la destruccion de la
infraestructura productiva local. Las politicas de mitigacion y adaptacion frente a desastres son
criticas.
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1. Introduccién

El transporte maritimo es un elemento critico para el comercio internacional y la economia global:
mas del 80% del comercio internacional se realiza por esta via (Banco Mundial, 2023). Asi, los
puertos constituyen nodos criticos para la fluidez del comercio y las perturbaciones que estos
soporten —i.e. cierre de puertos— podrian tener severas consecuencias econdmicas (Verschuur et
al., 2022). Incluso las pequefias 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
explosion en el puerto de Beirut (Libano) en 2020—.

Debido a su localizacion —zonas costeras—, los puertos son ampliamente vulnerables frente a
desastres naturales —i.e. terremotos, inundaciones, ciclones, etc.— que potencialmente podrian
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 dias, y que la recuperacion de la actividad portuaria demore en promedio la mitad de la
duracion del fenémeno.

El impacto de los desastres naturales es mas amplio que la simple destruccién de infraestructura
portuaria debido al rol destacado que mantienen los puertos como facilitadores del comercio
global. Estos eventos podrian tener impacto en la oferta y la demanda de mercancias, los patrones
de asignacion de rutas y en los tiempos de entrega (Grenzeback & Lukman, 2008). Méas adn,
Verschuur et al. (2020) destacan que los desastres naturales son fendmenos que generalmente
afectan simultdneamente a mdaltiples puertos exacerbando las consecuencias econémicas. Por
ejemplo, en 2017 el ciclon Dibbie causo el cierre de los puertos australianos exportadores de
carbon y el efecto alcanzo a la industria del acero en India y China (Lenzen et al., 2019). A su
vez, el Huracan Katrina causo severos dafios 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 dafio
causado por tales eventos y a la interconexion del sistema de transporte maritimo, los paises han
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emprendido medidas costosas, irreversibles y de larga duracion para fortalecer la resiliencia del
sistema de puertos (Xiao et al., 2015; Itoh & Zhang, 2023).

Tedricamente existen dos mecanismos a través del cual los desastres naturales pueden afectar el
flujo de comercio en los puertos. EI mecanismo més evidente se vincula a la destruccion de la
infraestructura del puerto. Los desastres podrian ocasionar dafos severos en la infraestructura
fisica de los puertos limitando la entrada y salida de buques. EI segundo mecanismo se vincula a
los dafios en la economia local afectando a la oferta y demanda de bienes transables. Asi, los
desastres naturales podrian dafiar las unidades de produccion y a la infraestructura local afectando
la produccién de bienes transables. Martincus & Blyde (2013) muestran que los dafios 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 segln la calidad
institucional, el tamafio de la economia y el tipo de transaccion —i.e. importacion vs. exportacion—
(Andrade da Silva & Cernat, 2012; Gassebner et al., 2010; Oh & Reuveny, 2010). Tipicamente
estos estudios recurren a modelos de gravedad, considerando un panel de paises 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 podria deberse al deterioro de la
produccién (Hsiang & Jina, 2014) o a la destruccidn 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 afectd a las exportaciones de las firmas a través de su impacto en la infraestructura de
transporte. A su vez, las importaciones también podrian verse afectadas a través de mecanismos
como el efecto ingreso (Oh & Reuveny, 2010), la suavizacion del consumo (Felbermayr &
Groschl, 2013) o mayor demanda de bienes de capital para la reconstruccion (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 afect6 a Jap6n en 2011
usando datos mensuales a nivel puerto de las exportaciones desagregadas (destino, cantidad,
valor, producto). Sus resultados muestran que el terremoto del 2011 afect6 sustancialmente el
comercio a nivel puerto y que el 40% del flujo comercial fue redirigido desde los puertos mas
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 Huracan Katrina
que afectd 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 utilizacion 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, asi como también un cambio en la composicion comercializada en dichos
puertos. Esto muestra una redireccion del comercio internacional entre los puertos afectados y no
afectados. Otro grupo de trabajo ha utilizado modelos insumo producto para estudiar este topico
(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, sequias, terremotos y erupciones volcanicas—. La Figura 1
presenta la distribucidn geografica de los puertos considerados.

La estrategia de identificacion del trabajo consiste en un disefio estudio de eventos. Esto nos
permite identificar causalmente el efecto dinamico —i.e. en diferentes horizontes temporales— de
la ocurrencia de desastres naturales. Ademas, este disefio nos permite testear explicitamente el
cumplimiento del supuesto de tendencias paralelas al examinar la evolucion de los placebos
temporales —i.e. los efectos estimados en los dias previos a la ocurrencia del desastre—. ES
esperable que los coeficientes estimados asociados a estos placebos no difieran de O.
Considerando que la adopcién 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 reduccion 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 dias luego de la ocurrencia del desastre. Los efectos estimados difieren
sustancialmente entre paises (son mas severos entre paises en desarrollo) y entre puertos (méas
severos en puertos con mayor participacion del comercio de mercancias criticas —quimicos,
metales y minerales—). Todo lo anterior coincide en resaltar la importancia de implementar
politicas de mitigacion y adaptacion frente a desastres naturales en la infraestructura portuaria.

El valor afiadido 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. Tipicamente
la literatura se enfoca en analizar unos pocos puertos y paises —tipicamente Estados Unidos,
Europa o Japén—. Esto nos permite profundizar en la existencia de efectos heterogéneos entre
regiones. Segundo, este trabajo es innovador al considerar datos de frecuencia diaria. Tipicamente
los trabajos previos consideran una frecuencia mensual o anual. Esto constituye otra ventaja del
presente trabajo al permitir la identificacién de impactos de muy corto plazo —dificilmente
identificables al promediar a lo largo de un mes o afio—. Tercero, este trabajo considera los efectos
de multiples tipos de desastres naturales (inundaciones, ciclones tropicales, sequias, terremotos y
erupciones volcanicas). Tipicamente la literatura se concentra en examinar un Unico 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 destruccion de la infraestructura portuaria como la infraestructura productiva
local.

En adelante, la seccion 2 describe las fuentes de informacion mientras que la seccién 3 detalla la
estrategia de identificacion de este trabajo. La seccion 4 presenta los principales resultados vy,
finalmente, la seccion 5 discute las principales conclusiones.

2. Fuentes de informacion

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



particular, combinamos dos conjuntos de informacion de esta plataforma: i) la informacion diaria
sobre el flujo de comercio (volumen de importacién y exportacion en toneladas métricas) de 1387
puertos alrededor del mundo y; ii) informacion sobre la ocurrencia de desastres naturales
recolectada a partir del Sistema de Coordinacion 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 Identificacion
Automatica (AIS) basado en datos satelitales. Alli se encuentra disponible la informacion 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 informacién del viaje (localizacién,
velocidad, destino, calado y tiempo estimado de arribo) y de las caracteristicas de la embarcacion
(ID del barco, tipo de barco, tamafio, dimensiones). Es obligatorio para todas aquellas
embarcaciones comerciales de 300 toneladas brutas o0 mas —en la préctica la totalidad de los
buques comerciales—, y para todos los buques que transporten pasajeros independientemente de
su tamafio.

Por otra parte, utilizamos informacion diaria sobre la ocurrencia de desastres naturales provisto
por PortWatch. Esta plataforma utiliza la informacion provista por el Sistema de Coordinacion y
Alerta de Desastres Globales (GDACS) sobre desastres naturales —i.e. terremotos, tsunamis,
ciclones tropicales, inundaciones, volcanes y sequias—. PortWatch recopila diariamente de manera
automatica la informacion sobre los desastres naturales activos gque reporta GDACS. De cada uno
de los reportes se obtiene la informacién basica del desastre (localizacion, tipo, severidad del
evento, pais afectado, duracion, entre otros), el poligono del area y la poblacion afectada. Cabe
destacar que PortWatch Gnicamente considera aquellos desastres naturales de mayor severidad®.
Esta informacion es combinada luego con los poligonos 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 duracion del evento
(en dias) y los puertos afectados.

La Figura 1, a continuacién, muestra la distribucion global de los puertos incluidos en la base de
datos. Estos se distribuyen entre 179 paises y en su amplia mayoria se trata de puertos maritimo
(en lugar de puertos interiores).

Figura 1: Distribucion global de puertos

1 GbAcs produce un score (0-3) para tipificar a los fendmenos naturales. Estos se basan en una matriz de riesgos que
toma la intensidad del evento, la vulnerabilidad de la poblacién y la capacidad del gobierno nacional para mitigar los
riesgos de los desastres. PortWatch Gnicamente utiliza los fendmenos clasificados con la mayor severidad posible
(rojo); es decir aquellos eventos climaticos que vulneran a una gran proporcién de la poblacion y de la infraestructura
del pais tal que la ayuda humanitaria es inminente. La Tabla A.1 en el anexo detalla las escalas del sistema de alerta.



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

La Tabla 1, a continuacién, presenta estadisticas descriptivas basicas sobre la ocurrencia de
desastres. De aqui surge gue la amplia mayoria de registros corresponde a ciclones tropicales v,
en menor medida, a inundaciones y terremotos. Los ciclones tropicales son también el desastre
que a mas paises y puertos ha afectado. De acuerdo con PortWatch los paises mas frecuentemente
afectados por desastres son India, China, Estados Unidos, México, Filipinas, Taiwan, Vietnam y
Vanuatu —todos ellos con 4 desastres 0 mas.

Tabla 1: Estadistica descriptiva de desastres naturales

Duracion Paises Puertos
Desastres naturales Frecuencia promedio
(dias) afectados afectados
Ciclones tropicales 44 9 34 155
Inundaciones 6 29 6 31
Terremotos 6 1 5 11
Sequias 2 224 2 3
Erupciones Volcanicas 1 30 1 1

Fuente: elaboracién 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 reduccidn sustancial ni sostenida en el tiempo. Llamativamente,
la serie de exportaciones se encuentra sistematicamente por encima de la serie de importaciones.
Esto parece sugerir un subregistro en esta serie.

Figura 2: Flujos comerciales por mes
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3. Metodologia

La estrategia de identificacion de este trabajo recae sobre un disefio de estudio de eventos. Este
tipo de disefio permite identificar el impacto dinamico de la ocurrencia de desastres naturales
sobre los flujos comerciales segun surge de la ecuacion 1.

Vi = ) BollEe = s+ + 0, + X+ (1)

s#—1

donde y;; es el resultado de interés para el puerto i en el diat. E;; indica el tiempo relativo a la
ocurrencia del desastre natural para cada puerto —E;; = 0 indica que ese dia fue el inicio de un
desastre natural en el i-esimo puerto—. Los coeficientes del conjunto de variables dummies
muestran la evolucion de los resultados de interés con relacion a la ocurrencia de desastres
naturales. Todos los coeficientes son estandarizados con relacién al dia previo al inicio del
desastre (i.e. s = —1). a; y 9; son efectos fijos por puerto y dia del afio, respectivamente. p;; €s
el término de error del modelo.

Los resultados de interés incluyen a: volumen diario de exportaciéon (en toneladas métricas) y
volumen diario de importacion (en toneladas métricas). También se incluye a la cantidad de
buques diarios que ingresan o salen del puerto. La ecuacion 1 es re-estimada al implementar
multiples desagregaciones y checks de robustez. Primero, se contempla la desagregacién por tipo
de desastre natural a los efectos de identificar cuales son los que ocasionan un mayor impacto.
Aqui se diferencia entre desastres previsibles —aquellos cuyo timing se puede anticipar— (ciclones
tropicales, inundaciones o sequias) vs. desastres no previsibles (i.e. terremotos o erupciones).

Segundo, se desagrega segun el nivel de ingreso del pais para identificar potenciales efectos
heterogéneos entre paises desarrollados (miembros de la OCDE) vs. paises en desarrollo (no-
OCDE). Tercero, se desagrega entre tipos de puertos. Aqui se distingue entre puertos cuyo
principal rubro comercial corresponde a mercancias criticas —i.e. quimicos, minerales y metales—
. VS. puertos no criticos —i.e. ninguno de los anteriores es el principal rubro comercial del puerto—
. Esta distincion es relevante porque los puertos criticos esperablemente sean més sensibles frente
a desastres: deben extremar las medidas de mitigacion para evitar dafios 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 adopcion escalonada del tratamiento —i.e. desastres que ocurren en diferentes momentos y
puertos—.

4, Resultados

Las Figuras 3, a continuacion, muestran que los desastres naturales reducen significativamente el
flujo comercial de los puertos afectados. Sin embargo, los resultados muestran una dinamica
diferente segun el tipo de flujo comercial (importacion vs. exportacion). El efecto sobre las
exportaciones es de menor magnitud y duraciéon (en dias) con relacion al efecto sobre las
importaciones. Asi, los puertos afectados reducen su volumen de exportaciones en un 39%, en
tanto que la caida en las importaciones alcanza el 47% (con relacion 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
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Fuente: elaboracion 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 bugues que ingresan o salen de cada
puerto (en lugar de las toneladas métricas de mercancias que contienen) —Figura 4—. Asi, la
ocurrencia de un desastre reduce en aproximadamente un buque el flujo diario de los puertos
afectados. Esto representa una reduccion cercana al 40% con relacién al promedio diario pre-
desastre.

Figura 4: Cantidad de buques y desastres naturales
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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 dias previos al desastre) ni siquiera al considerar Unicamente a aquellos
desastres que se pueden anticipar (previsibles). Esto incluye a ciclones tropicales, inundaciones y
sequias. En otras palabras, los coeficientes para los dias previos al inicio al desastre no difieren
significativamente de 0 y descartan asi la existencia de pre-trends diferenciales entre los puertos
tratados y de control. En Gltima instancia, esto otorga mayor credibilidad a las estimaciones del
trabajo.

Figura 5: Exportaciones (izquierda), importaciones (derecha) y desastres previsibles
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Fuente: elaboracion 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 continuacion, dan cuenta de la sustancial heterogeneidad entre paises de la
OCDE vs. paises 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 caida en ambas magnitudes. Este resultado sugiere una mayor resiliencia climatica
entre los puertos de paises de la OCDE.
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Figura 6: Exportaciones (izquierda), importaciones (derecha) y desastres naturales en paises de
la OCDE
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Fuente: elaboracion 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 paises no-
OCDE
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Fuente: elaboracion 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
mercancias criticas para la seguridad (quimicos, metales o minerales) son mas sensibles frente a
la ocurrencia de desastres. Entre los puertos criticos se observa una reduccion especialmente
sustancial y duradera en las importaciones. Entre los puertos no-criticos no se observan
reducciones estadisticamente significativas.

Figura 8: Exportaciones (izquierda), importaciones (derecha) y desastres en puertos criticos
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Fuente: elaboracion 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-criticos
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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 reduccion en los flujos
comerciales aqui reportada (39%-47%) es consistente con el efecto reportado por Hemano &
Vermeulen (2020) para el caso de Japon (40%). Ademas, la duracion de estas reducciones (hasta
5 dias luego del desastre) se encuentra cercana al limite inferior de las estimaciones reportadas
por Verschuur et al. (2020) —entre 4 y 22 dias. De igual manera, las estimaciones aqui presentadas
indican que la resiliencia del comercio depende de los patrones de especializacion de los puertos
y los modos de transporte. Asi, nuestros resultados sugieren que el comercio de materias primas
—generalmente los quimicos, minerales y metales que son comercializados bajo la modalidad a
granel- presenta una menor resiliencia, en linea 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 reduccion
sustancial de los flujos comerciales (importaciones y exportaciones) asi como de la cantidad de
buques en los puertos afectados. Estas reducciones desaparecen al cabo de 5 dias. Ademas, los
puertos de paises no pertenecientes a la OCDE y puertos cuyo principal rubro comercial consiste
en el comercio de quimicos, metales y minerales son més sensibles (mayor reduccion en sus flujos
comerciales) ante la ocurrencia de desastres.



Los resultados del trabajo dan lugar a importantes recomendaciones de politica. Primero, las
politicas portuarias de mitigacion y adaptacion son criticas para minimizar el impacto negativo
de los desastres y reducir asi su efecto sobre la economia local. Segundo, sabemos que la
economia local también se ve negativamente afectada por la ocurrencia de desastres: el volumen
de exportaciones se reduce —aunque esta caida es de menor magnitud y duracién con relacion a
las importaciones. Por ello, las politicas de mitigacion y adaptacion deben ser holisticas 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 destruccion de la infraestructura portuaria y la
destruccion de infraestructura productiva local. Es por ello que las exportaciones también se ven
afectadas, aunque con una magnitud y duracion diferencial respecto a las importaciones. En
consecuencia, la infraestructura productiva local también debe ser considerada en las politicas de
mitigacion y adaptacion para minimizar el impacto sobre el comercio.

Anexo

Tabla A.1: Sistema de alerta GDACS

Desastres Sistema de alerta GDACS y Score

Los niveles de alerta de GDACS consideran la intensidad de los terremotos (superiores a 5.5 Mw —i.e. momento
magnitud-), la poblacion expuesta, la vulnerabilidad sismica del pais y la capacidad del gobierno (indice
INFORM) para hacer frente a los eventos extremos. Las alertas rojas (GDACS score mayores o iguales a 2) son
Terremotos terremotos severos con proyecciones de méas de 100 fatalidades y con probabilidad de que las capacidades del
gobierno, en términos de organizacion de actividades formales e infraestructura se vean superadas para hacer
frente al eminente riesgo. Asi, se considera alerta roja a aquellos eventos que potencialmente podrian requerir
una intervencion internacional o que podrian superar la capacidad de respuesta de las autoridades nacionales.

GDACS basa su sistema de alerta unicamente en el impacto del viento. Para ello considera las &reas que seran
afectadas por los altos vientos, la poblacion expuesta y la infraestructura critica, el cual se combinan para crear
un Indice de Vulnerabilidad que tiene en cuenta el porcentaje de la poblacion que vive en areas rurales junto con
su nivel socioeconémico (IDH). A modo de resumen, las alertas rojas podran clasificarse como:

1) Viento entre 119 y 177 Km/h, poblacion expuesta de mas de 1 milloén de personas y alta vulnerabilidad (alto
porcentaje de personas en zonas rurales con bajos niveles de IDH)

2) Vientos entre 178-208 Km/h, poblacién expuesta mayor a 100 mil personas o el 10% de la poblacion y
vulnerabilidad media-alta.

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

Ciclones
tropicales

En el caso de las inundaciones, GDACS no posee un sistema automatico de deteccion. Para ello, utiliza
informacion de las instituciones gubernamentales y cientificas y de los medios de comunicacion. Asi, clasifica a
las inundaciones como alerta roja cuando existan mas de 1000 fatalidades o 800.000 personas tuvieron que
desplazarse por motivo de la inundacion.

Inundaciones

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

1) Impacto relevante en la economia y los recursos del pais, 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 inanicién,
violencia relacionados explicitamente con conflictos por recursos hidricos.

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

Seguias

El sistema de informacion GDACS combina informacion de avisos de cenizas volcanicas (VAA) y los informes
semanales del Instituto Smithsonian (el insituto Smithsonian brinda informacidn sobre la actividad volcanica).

Volcan La alerta emitida por GDACS se basa en el incremento significativo de la emision de nubes de cenizas. La alerta
roja GDACS esta especificada de forma tal que el evento volcanico llama la atencién de la comunidad
internacional y requiere la intervencidn en forma de ayuda humanitaria.

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

Tabla A.2: Coeficientes tabulados de la Figura 3

Exportaciones Importaciones
+11 dias previos 320.0 2,076
(1,680) (1,747)
10 dias previos -835.2 115.6
(1,652) (1,726)

9 dias previos -744.8 -1,369



(1,319) (1,422)

8 dias previos -1,17 915.7
(1,601) (1,705)
7 dias previos 1,657 657.4
(1,685) (1,826)
6 dias previos 534.5 2,343
(1,673) (1,816)
5 dias previos -2,073 408.3
(1,761) (1,849)
4 dias previos -45.08 113.1
(1,839) (1,961)
3 dias previos -126.5 3,452*
(1,93) (2,081)
2 dias previos 469.7 976.1
(1,962) (2,069)

0 dias previos -4 551** -8,147***
(2,204) (2,397)
1 dia posterior -862.5 -1,469
(2,384) (2,545)

2 dias posteriores -3,694 -7,520%**
(2,508) (2,625)
3 dias posteriores -2,293 -3,673
(2,701) (2,749)
4 dias posteriores -751.2 -984.9
(2,784) (2,945)

5 dias posteriores -1,168 -6,163**
(2,926) (3,025)
6 dias posteriores -1,714 -2,383
(2,919) (3,079)
7 dias posteriores -2,77 147.7
(2,593) (2,649)
8 dias posteriores -777.4 -2,685
(3,224) (3,300)
9 dias posteriores 290.0 2,123
(3,303) (3,415)
10 dias posteriores -1,292 -470.3
(3,355) (3,458)
+11 dias posteriores -462.0 258.3
(3,376) (3,509)

N 2,655,035 2,655,036
R-cuadrado 0.765 0.639

Fuente: Elaboracidon propia en base a PortWatch. Nota: Error estandar entre paréntesis. ***
p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1.
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