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Resumen

Teniendo como referente la creciente importancia gque ha alcanzado en nuestros dias el transporte
de mercancias, y la necesidad de un conocimiento detallado del comportamiento de su demanda, el
frabajo se centra en la exploracion de tres aspectos bdsicos: en primer lugar, se estudian los
factores, directos e indirectos, que afectan a la demanda de transporte de mercancias, en segundo
lugar, se ofrece una panordmica relativa a la situacion y rendencias del sector de transporte de
mercancias en nuestro pals, v después se realiza una prediccion para el afio 2005 de los flujos de
transporte lerrestre (carretera y mercancias) entre los paises integrantes de la Unidén Europea. Las
conclusiones obtenidas presentan un incremento anual acumulativo del 5% en el transporte por
carretera v un descenso del 2% en ¢l caso del ferrocarril. De cualguier forma debe tenerse en
cuenta que la amplia gama de factores que afectan a la demanda son dificilmente medibles, por lo

que la interpretacion de las predicciones ha de estar sujeta al entorno proporcionado por los datos.

Palabras clave: transporte de mercancias, demanda de transporte, flujos de trafico, modelo de

generacion-atraccion

INTRODUCCION

El transpo e mercancias ha adquirido una importancia atdn mayor de la que tenia en el pasado
reciente al intensificarse el proceso de internacionalizacién de la economia. La competitividad de
las naciones descansa en gran medida en la existencia de sistemas de transporte eficientes, lo que
hace que evaluar tanto la capacidad actual de los sistemas como las necesidades futuras de inversion

sea vital para obtener ventajas comparativas en una industria de cardcter global.

Bl conocimiento detallado del comportamiento de la demanda de transporte es de vital importancia
en la toma de decisiones acerca de cudl debe ser la politica éptima de planificacién del sistema. En
el caso del transporte de mercancias, esto no resulta una tarea sencilia. En muchas ocasiones los
datos disponibles sobre los movimientos de mercancias respecto a su origen y destino son muy
escasos o el nivel de detalle que se requiere no es el adecuado. En otras ocasiones, la periodicidad
de los estudios hace imposible la obtencién de comparaciones internacionales. La gran diversidad
de normas reguladoras y la heterogeneidad de la indusiria, respecto al tamafio de los vehiculos, las
distintas caracteristicas de los sistemas nacionales y los distintos sistemas estadisticos encargados

de obtener Ia informacion dificultan el estudio del transporte de mercancias.



Las razones expuestas justifican de algiin modo el hecho de que la mayorfa de los estudios
realizados en este campo se limiten a analizar el comportamiento de las cantidades realmente
demandadas. Conocer la verdadera dimensién del problema supone averiguar como afectan los
cambios en factores tales como el precio, la velocidad, el tiempo de espera, la fiabilidad, etc. sobre

la cantidad demandada.

En este trabajo, se analiza el sector de transporte de mercancias en Espafia y se realiza una
prediccion para el aflo 2005 de los flujos de transporte terrestre de mercancias entre los distintos

paises que constituyen la Unién Europea.

El articulo se estructura de la siguiente manera. En la seccion primera, se analizan los principales
factores que afectan a la demanda de transporte de mercancias de una manera directa e indirecta. En
la seccidn segunda se realiza un andlisis descriptivo de la industria del transporte de mercancias en
Espafia. Se analiza el reparto modal, la estructura empresarial y la distancia media recorrida por la
mercancia en cada modo de transporte. En la seccién tercera, se realiza una prediccién para el afio
2005 de los flujos de transporte terrestre de mercancias a nivel comunitario, utilizando un enfoque
agregado basado en las dos primeras etapas del modelo cldsico de transporte. Por dltimo, en la

seccion cuarta se presentan las conclusiones que se derivan del trabajo.

1  LOS FACTORES DETERMINANTES DE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE
MERCANCTAS.

El transporte de mercancias es un sector extremadamente complejo y heterogéneo, formado por un
gran nimero de empresas, de diverso tamafio, con alto nivel de especializacion en determinados

segmentos de mercado.

Pocas son las mercancias que se consumen en el mismo lugar donde se producen. Desde el
momento en que un producto es fabricado hasta que llega a su consumidor final, éste es objeto de
un proceso de acercamiento que incluye necesariamente la realizacién de algin tipo de transporte.
El transporte de mercancias es considerado como una parte importante dentro del amplio proceso de
operacion logistico que consiste en determinar la forma mads eficiente de llevar a cabo el proceso
que sigue la materia prima, desde su lugar de origen a los centros de produccitn, y la distribucién
de los productos transformados a los lugares donde estd localizado el consumo (Véase Gréfico 1.1).
En cada una de las etapas de este proceso, el transporte juega un papel esencial. El problema del
transporte podria resumirse, por tanto, en la siguiente frase: "Como situar la cantidad apropiada del

producto apropiado en el lugar apropiado y en el instante de tiempo en que es requerido”.



Ademds de la funcién bdsica de constituir el nexo de unién entre productores y consumidores, el
transporte es un instrumento gracias al cual los consumidores pueden acceder a un mayor ndmero

de mercados.

Grafico 1.1 Proceso logistico de las mercancias

Materia Centro de Distribucion Consumo

prima Produccion

La contratacién de un medio de transporte para hacer llegar la mercancia a su destino final
constituye un contrato diferente del contrato de compraventa. La demanda de transporte depende de
la demanda de mercancia. El transporte, en si mismo, no puede existir si no estd precedido de la
venta de la mercancia que ha de transportarse, pero una vez que la venta se lleva a cabo, el

transporte puede ser considerado como un input mas de todo el proceso productivo.

En lo referente a la reglamentacién, el transporte internacional, ademds de estar sujeto como el
interior a una normativa nacional interna, estd también sometido a una regulacidn internacional
establecida por medio de acuerdos, convenios v tratados internacionales. Estos son un instrumento
para eliminar los obstdculos derivados de la existencia de diversas legislaciones internas diferentes.
En funcién de las diversas modalidades de transporte, existen diversos organismos internacionales,
tanto gubernamentales como no gubernamentales que estdn vinculados al transporte internacional

(véase Ministerio de Fomento, 1996 para mds detalle).

Existe una gran variedad de factores que influyen en la demanda de transporte de mercancias. Estos
pueden clasificarse en dos grupos. El primero de ellos engloba a todos aquellos factores que
influyen en la demanda de una manera directa. En el segundo, se incluyen todos aquellos que tienen
un efecto directo sobre los costes de los distintos modos de transporte y sobre los servicios
ofrecidos. Estos dltimos, afectan indirectamente a la demanda como resultado de los cambios que
producen sobre la funcién de oferta. No hay que olvidar tampoco que muchos de estos factores

pueden deberse a la politica econdmica que los pafses establecen.



1.1  Factores directos.

1.1.1 La economia.

La demanda de transporte, en general es una demanda derivada. En el caso concreto del transporte
de mercancias, este cardcter derivado viene explicado por la localizacién de los centros de
produccidn y de consumo de bienes, en definitiva, por la localizacién de la actividad econémica. De
manera que, la principal influencia sobre la demanda de transporte de mercancias es el volumen

total de bienes producidos y consumidos en un drea determinada.

Existen indicadores macroecondmicos agregados como el Producto Interior Bruto o el Valor
Anadido Bruto, que constituyen una medida razonable, en términos globales, de la influencia de la
actividad econémica sobre el transporte de mercancias’. Sin embargo, no hay que olvidar que estos
indicadores expresan el valor de la produccién en términos monetarios, mientras que la demanda de
transporte de mercancias estd mas relacionada con el peso y el volumen de las mismas. Asi, existen
mercancias de bajo valor monetario, tales como el carbén o los productos agricolas, que tendrfan
una participacién total en la demanda de transporte mucho mds importante que Io que su valor
podria indicar. Por esta razon, el ourpur, dependiendo del bien del que se trate puede ser mds
interesante medirlo en peso, volumen o valor, dando lugar a distintas medidas como puede ser

toneladas, toneladas-km, contenedores de 20 o 40 pies, o ptas.

1.1.2  Localizacion industrial

El transporte ha jugado un papel decisivo en el desarrollo de las teorias de localizacion industrial.
Muchos han sido los modelos que han aparecido para determinar la localizacion 6ptima de las
industrias y de los almacenes. Algunos de estos trabajos obtienen la demanda de mercancias entre
distintas zonas, minimizando los costes de transporte sujetos a ciertas restricciones de produccién y
consumo. Aunque los modelos tedricos de localizacién industrial han concedido una importancia
fundamental al papel que juega el sector transporte, existen en la literatura algunos trabajos que

sugieren que en la prdctica su papel tampoco es tan importante.

" Muchos son los estudios que pueden citarse que comparan el crecimiento del transporte de mercancias respecto al PIB.
Los resultados que suelen aparecer reflejan una elasticidad superior a uno. Véanse, por ejemplo, World Bank (1997),
Sleuwaegen (1993} y Esteras (1987).



En el cuadro 1.1, se puede observar la poca importancia que tiene el coste de transporte en la
eleccidn modal. Solamente un 26% de la eleccion se hace con el conocimiento de los costes de los

modos alternativos.

Cuadro 1.1. Conocimiento de los costes de los modos alternativos

Modo usado Coste Coste modo Total de Porcentaje de
alternativo alternativo movimientos costes
conocido desconocido conocidos
Transporte Privado 247 734 941 22
Vehiculo cliente 17 83 100 17
Carretera 233 597 830 28
Tren 118 156 274 43
Correos 73 251 324 23
Otros I 13 14 7
Total 649 1834 2483 26

Fuente: Bayliss (1998). La tabla es una adaptacién de un trabajo anterior de Bayliss y Edwards (1968)

Los resultados obtenidos por Bayliss y Edwards son el resultado de una encuesta realizada a los
representantes de las empresas encargadas de realizar un movimiento de mercancias en la industria
britdnica durante mediados de los afios 60. Los autores concluyen que los costes de transporte no
eran tenidos muy en cuenta, ya que alrededor de tres cuartos de los movimientos se realizaba sin
teper ningtn conocimiento de cudl hubiese sido el coste del envio en otro modo o empresa

alternativa.

Del mismo modo que el crecimiento econdmico determina la cantidad de mercancia transportada, la
distribucién espacial de la actividad econémica determina la distancia recorrida por €sta. Asi,
cuando la demanda de transporte es expresada en ton-km., o en cualguier otra medida que considere
la distancia recorrida, hay que tener en cuanta cual es la configuracion de la localizacién industrial y

cuales son las caracterfsticas de produccién y distribucion de cada producto especifico.

El cambio drdstico de la distribucidn funcional de la economia también ha tenido una influencia
decisiva en el desarrollo de nuevos sistemas de transporte. El movimiento experimentado en los
Gltimos afios, teniendo cada vez mayor peso el sector servicios, ha determinado que el transporte
sea una parte mds en la eleccion de la localizacién de las industrias. Factores tan decisivos como la
existencia de buenos enlaces de transporte pueden ser la preparacién de la mano de obra, las

condiciones socioecondmicas y la estabilidad politica de los pafses.



Si obtenemos la distribucién modal por diferentes tipos de mercancias, podemos interpretar que, en
algunas ocasiones existe un grado de especializacion importante con relacién a la eleccién modal en
algunos de los bienes, pudiéndose inferir que ciertos bienes son cautivos de un determinado modo
de transporte. El valor y el cardcter perecedero de las mercancias tienen una influencia importante
sobre la eleccién del modo de transporte. De esta manera, se puede observar que productos de alto
valor o productos muy perecederos emplean modos de transporte mas rdpidos y mas costosos que
otros. La tendencia actual pasa por realizar un transporte combinado en el que se aprovechen todas

las ventajas comparativas de los modos de transporte existentes.

1.1.3  Empresas multinacionales. Globalizacion y prdcticas de inventario justo-a-tiempo.

El creciente desarrollo tecnolégico de las dltimas décadas ha tenido un efecto significativo sobre la
eficiencia de los sistemas de transporte. Este fendmeno unido a la importancia que adquieren en la
sociedad actual los bienes de alto valor y poco peso ha hecho que aparezcan nuevos sistemas de
distribucion. En Button (1993) se describe con la ayuda del grafico 1.2, el intercambio que se

produce entre los costes de almacenaje y los costes de transporte.

Griéfico 1.2. Intercambio entre los costes de transporte y los
costes de almacenaje.

Coste(Alm+Tr)

C(almacenaje)

Cltransporte)

N. almacenes

Fuente: Button (1993)

Los costes de almacenaje y el niimero de almacenes estan relacionados por una curva de pendiente
positiva, mientras que la relacién entre los costes de transporte y el nimero de almacenes estd
representada por una curva decreciente, suponiendo el nivel de produccién fijo. Los costes unitarios
de transporte han disminuido en términos nominales, justificando la tendencia hacia la reduccién

del ndmero de almacenes empleados para la distribucién de los productos hacia su destino final y,



por consiguiente, en una reduccion de los costes de inventario y en un incremento del uso del
transporte como consecuencia del incremento de las distancias recorridas por las mercancias al
existir menos almacenes. La misma tendencia se observaria si los costes de almacenaje sufren un

desplazamiento hacia fuera, siendo los precios de transporte constantes.

El nimero optimo de almacenes se determina minimizando los costes combinados derivado del
almacenaje y del transporte. En el grifico referido, este punto estd determinado por el valor B. El
punto A se obtiene como consecuencia de una bajada de los precios de transporte, lo que da lugar a
un nuevo nimero Optimo de almacenes que se corresponde con un menor ndmero de almacenes

como consecuencia de la bajada de precios de transporte.

Cada vez tienen més influencia las compafifas multinacionales que tienen presencia en una gran
variedad de mercados nacionales. Por lo tanto, es dificil separar los procesos productivos y
distributivos a nivel nacional. Con este nuevo enfoque una misma compafiia puede tener distintas
soluciones para cada una de las lineas de producto. Hoy méds que nunca, los procesos de distribucion
hay que entenderlos en un contexto dindmico y no estatico. Algunas compaiifas multinacionales se
encargan de dirigir sistemas de produccidon y distribucion a nivel mundial, y es frecuente observar
que por ventajas en los costes salariales, o cualquier otra variacién que se pueda producir en las
condiciones locales de los mercados, las empresas sustituyen plantas productivas o centros de
distribucién de forma inmediata. Dependiendo de los costes de transporte algunos procesos
productivos pueden realizarse en paises en vias de desarrollo donde los costes de la mano de obra
pueden compensar los costes de transporte en los que una empresa tiene que incurrir por desplazar
la produccién a terceros pafses. Estos cambios no sélo afectan a los flujos de mercancias sino a la

eleccion modal que se produce en estos flujos.

Los sistemas de inventario justo a tiempo se han desarrollado a la par de las mejoras de los sistemas
de transporte. Consisten en minimizar los costes de inventario, coordinando los procesos de
recepcion de inputs con la expedicion de los bienes producidos. Estos sistemas hacen que se
produzca un fuerte vinculo entre las compafias productoras y las empresas de transporte. De hecho,
aquellas supeditan sus planes de produccién a la obtencién de un transporte fiable dentro de unos
rigurosos plazos de recepcion y distribucién. Por esta razén, la especializacion de los transportistas
ha sido una constante a lo largo de los dltimos afios y puede que esta tendencia se siga observando

en un futuro inmediato.



1.1.4 Acuerdos de comercio internacional.

Los flujos y patrones de distribucion de mercancia se ven muy afectados por las pricticas
restrictivas de importacién, los impuestos (aranceles de aduanas), las relaciones comerciales
histéricas y por los acuerdos internacionales que en materia de comercio exterior se acuerden. Las
cuotas, evidentemente, fijan un maximo ntmero de mercancfas que pueden entrar en un pafs
determinado. Algunas zonas pueden, mediante incentivos de tipo fiscal, favorecer la produccién o
transformacion de componentes de alto valor, poco peso e intensivos en el uso del trabajo. El
Mercado Unico Europeo también ha tenido una incidencia muy importante en el movimiento de
mercancias dentro del territorio de los quince pafses. La creacion de caracter(sticas homogéneas que
tienen que cumplir los productos dentro de la UE ha posibilitado, por ejemplo, que los fabricantes
de coches hayan reducido el nimero de versiones diferentes de un mismo modelo desde 8 o 10
versiones a una sola. Esto ha permitido obtener los maximos beneficios de economfas de escala que

pueden existir en los procesos productivos y los procesos de distribucién.

1.2 Factores que afectan indirectamente a la demanda.

Ademds de los mencionados en el apartado anterior, existen otros factores que tienen efectos
directos sobre la industria del transporte. Algunos de estos afectan en mayor o menor medida a la

demanda.

1.2.1  Regulacion econémica. Desregulacion,

La naturaleza de la regulacién econdmica de la industria produce unos efectos significativos sobre
los servicios prestados y el uso que los clientes hacen de ellos. Estos efectos pueden ser apreciados
de una manera mds directa por comparacién con aquellos paises donde el mercado se encuentra
total o parcialmente liberalizado, caracterizdndose éste Gltimo caso, por la libre entrada de

operadores, libertad para la eleccién de rutas y libertad para fijar tarifas.

Bayliss (1998) afirma que la regulacién econdmica del transporte de mercancias por carretera se
sostenia por fallos de mercado debidos a la facilidad de entrada y salida de un elevado nimero de
operadores, lo que producia que muchos entrantes ofreciesen unos precios por debajo de los costes,

llevandoles a una situacién insostenible que no permitia corregir el problema per se.



La asimetria de informacion de los nuevos entrantes hace que el problema apareciese de forma

PR
ciclica™.

En el cuadro 1.2. se resumen algunas de las caracteristicas mds comunes que han aparecido en la
regulacién de precios en el transporte de mercancias. Se puede observar que casi todas ellas tienden
a distorsionar el mercado de alguna forma, protegiendo la indusiria nacional de la competencia de
las empresas extranjeras. BEn ofros casos, como en Cerdefia y el sur de Italia, se pretende corregir

algiin desequilibrio regional.

Sin embargo, en 1968 el Reino Unido es el primer pais de la UE que liberaliza el transporte de
mercancias por carretera. Los recursos se asignan de forma mds eficiente si se desregula la
industria. Siguiendo instrucciones del Tribunal de Justicia en 1985, la Comisién ha de crear las
condiciones necesarias para que el transporte de mercancias quede libre de practicas restrictivas de
entrada y para armonizar las condiciones en las que se prestan los servicios. Esta norma tuvo
importantes repercusiones en la regulacion nacional de cada uno de los paifses miembros. Cada uno
de los paises fue iniciando un proceso de desregulacion que se ha visto culminado en julio de 1998,
donde independientemente de la procedencia de las empresas, todos los vehiculos de la UE pueden

realizar servicios de cabotaje en cualquier pafs.

3

Mckinnon (1998) revisa el proceso de desregulacion en Europa y concluye que se puede desregular
sin gue aparezcan los riesgos de punios inestables en el mercado. No observa tampoco el peligro de
fa concentracion de mercado como un hecho que se haya producido, aunque puede ser pronto para

poder exiraer esta conclusion.

* Una revision de la regulacion espafiola del transporte de mercancias se puede consultar en los articulos de Matas et 4l
(1996) v en Garefa (1992). En el primero de estos trabajos se recoge gue la regulacion cuantitativa se sustenta en dos
condiciones: el nivel de competencia destructiva existente en ausencia de €sta v en la proteccién del ferrocarril de la
excesiva competencia directa del transporte de mercancias por carretera.



Cuadro 1.2. Regulacién de precios en el transporte de mercancias. Experiencias
observadas.

Tipo Experiencia

Subvenciones del TM de dmbito nacional o de  Carb6n nacional (10-23% menos).Alemania.
exportaciones o impuestos del TM importadas. Papel, piedras, celulosa (14-22% menos).
Alemania
Mercancias en transito (20-50% mas ). Ttalia.

Subvenciones para el desarrollo de ciertas Tarifas especiales (5-15% menos). Distrito
regiones o industrias especificas, fronterizo Schleswig-Holstein. Alemania.
Productos agricolas (37% menos). Sur de
Italia y Cerdefia.
Productos industriales (50% menos). Sur de
Italia y Cerdefia.
Subvenciones a puertos alemanes para hacer
frente a la competencia de los holandeses.

Fuente: Bayliss (1998)

La experiencia de Estados Unidos puede tomarse como ejemplo a la hora de analizar los efectos
derivados de la desregulacion y poder comparar cudles son las diferencias acontecidas respecto al

caso europeo. Cambridge Systematics, Inc.(1995), resume los efectos de la siguiente manera:

La introduccién de competencia en los mercados trae como resultado una mejora en la
calidad de los servicios prestados, ofreciendo una amplia variedad de opciones coste-
servicio. Se facilitan los servicios de recogida de la mercancia y distribucion de la

misma y se aprecia una tendencia decreciente en los costes de transporte.

Permite integrar los servicios de transporte en sistemas multimodales, facilitando la

prestacion de los servios puerta a puerta.

La flexibilizacién de los acuerdos de transporte internacionales modifica la cuota de
mercado de las infraestructuras de transporte aéreo y maritimo, dejando que sean las
fuerzas del mercado las que determinen el volumen de mercancia entrada y/o salida por

los puertos y acropuertos.

Como consecuencia negativa, cuando la industria estd muy concentrada, como es el
caso del transporte de mercancias por carretera, se ha apreciado una tendencia hacia la

creacion de fusiones entre empresas a efectos de incrementar su cuota de mercado.
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Si observamos los resultados de EEUUB, se puede concluir que los efectos han sido similares con la
excepcién del dltimo de ellos. La explicacion hay que buscarla en las diferencias que pueden existir
entre los mercados de EEUU y la UE'. La desregulacién americana se hizo teniendo como principal
argumento la ineficiencia que estaba produciendo la regulacién en la economia en su conjunto. Los
sindicatos estaban obteniendo ventajas debido a una posicién dominante en la negociacién. La
desregulacion pretendia extraer los beneficios econémicos generados de una forma artificial. Por el
contrario, la desregulacién europea tenfa y tiene como objetivo, promover un mercado dnico,
prohibiendo todo tipo de ventajas que puedan existir en las regulaciones nacionales contra empresas
de terceros pafses. En este sentido, uno de los principales problemas existentes en la actualidad es el
de la armonizacion de la industria. El sistema de impuestos presenta alguna disparidad, y encontrar
una solucién de compromiso que permita armonizar (nivel minimo, maximo o un punto intermedio)
no va a ser una tarea sencilla. Una de las principales preocupaciones que existen dentro de los
empresarios europeos es saber como les puede afectar la distinta fiscalidad existente en otros paises

europeos que no estdn en la UE,

1.2.2  Otros factores.

La variacién en los precios de los carburantes produce efectos significativos sobre la demanda,
debido a que estos constituyen una componente importante de los costes de transporte para los
distintos modos. Tanto el coste como el consumo de combustible es mayor cuanto mas elevada es la
calidad del servicio prestado, de modo que la evaluacién del efecto producido por 1a variacién en
los precios sobre el reparto modal de la demanda, debe ser realizada teniendo en cuenta las

restricciones mencionadas sobre la regulacion existente en el resto de los paises.

En Preston et al (1998), se puede ver un resumen de las principales diferencias existentes por paises
con relacién a las diferentes cargas fiscales aplicadas a los carburantes y vehiculos. También se

describe la aparicién de nuevas medidas reguladoras de tipo nacional que tienden a dificultar mas el

" La evidencia empirica de estos resultados es bastante completa. Moore (1986) estima que los precios después de la
desregulacién cayeron del 12 al 25% dependiendo del bien transportado. Boyer (1993) encuentra unos aumentos de
productividad del 4-13% y una mayor concentracion en el mercado del transporte ligero de mercancias. Brown (1994)
expresa que se producen incrementos significativos en el factor de carga, reduciéndose los kilémetros que se hacen en
vacfo. Bayliss y Millington (1995) observan una tendencia similar en el mercado europeo.

* Browne y Allen (1997) comparan la desregulacion del transporte de mercancias por carretera en EEUU, UK vy la UE.
Entre los datos mas significativos que presentan, destacan que la densidad de la red de carreteras y de ferrocarril es muy
superior en Europa. Asimismo la densidad de poblacién es también superior en Europa. El movimiento total de
mercancias por carretera presenta un crecimiento del 60% en EEUU durante el perfodo 1983-1993, mientras que en
Europa solamente se produce un aumento del 40%.



proceso de armonizacion. Algunos pafses han introducido las eurovignettes (en esencia son tasas
que se cargan a los transportistas por el uso de las infraestructuras). Otras medidas que complican la

eleccién de ruta son los distintos pesos mdximos que se aplican en los diferentes paises.

Los costes de fransporte, constituyen otro factor que afecta a la demanda de transporte de
mercancias, pero a diferencia con el transporte de pasajeros, las tarifas cargadas por los operadores
no suelen ser publicas y estdn sometidas al poder de negociacién entre las partes. Normalmente, el
precio de los servicios estd relacionado con la duracidn temporal de los contratos entre operadores y

clientes, el volumen de mercancia transportada, etc.

2 LA INDUSTRIA DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS EN ESPANA.

El sector transportes constituye una pieza clave deniro de la economia. La participacién de su valor
afiadido bruto a precios de mercado en el sector servicios fue de un 7,55% en el afio 1995 y de un
4.,17% del PIB, experimentando una tasa de crecimiento anual acumulativa del 3,73% en ¢l perfodo
(1986-1995), superior al crecimiento del PIB durante el mismo perfodo (2,87%). Este hecho se debe
fundamentalmente al fuerte crecimiento econdmico experimentado por el sector transportes en los

Gltimos afios (véase cuadro 2.1).

La participacion del valor afiadido de cada modo dentro del total del sector transportes se ha
mantenido bastante estable durante el perfodo analizado, siendo el transporte por carretera el que
tiene una participacion mayor dentro de todo el sector {(57,93% en 1995), si bien, cabe destacar los
incrementos experimentados en los Gltimos afios por el transporte por ferrocarril v el transporte

aéreo (véase cuadro 2.2).

La demanda de transporte interior de mercancias ha experimentado un notable crecimiento en el
periodo 1975-1995. Esto se puede apreciar en el cuadro 2.3 donde se represenia la evolucion de las
tm-km producidas por cada modo de transporte y por el total. Hn el wansporte interior de
mercancias, destaca el transporte por carretera que en el afio 1995 tuvo una cuota de mercado del
77.24%, seguido del transporte mar{timo con una cuota del 16,02%. En el Grafico 2.1 se puede
apreciar cual ha sido la evolucién de la cuota de mercado de cada modo de transporte. Aungue el
transporte por carretera presenta una cuota de mercado con una tendencia creciente en todo el
periodo, se aprecia un descenso significativo a partir del afio 93, que es captado por el transporte
maritimo que hasta este afio ha presentado una cuota de mercado decreciente. Esto pone de

manifiesto la existencia de cierta sustituibilidad entre los dos modos. También cabe destacar el



escaso protagonismo del transporte aéreo en el trafico interior de mercancias, con cuotas de
mercado oscilantes entre el 0,03% v el 0,05% vy el notable descenso experimentado por el

ferrocarril, cuva cuota de mercado se ha visto reducida en un 50% durante el periodo estudiado.

La demanda de transporte internacional de mercancias también ha presentado una tendencia
creciente en el perfodo 1982-1995, como puede apreciarse en el cuadro 2.4. Los modos que
dominan el transporte internacional de mercancias son también la carretera v el transporte maritimo,
pero a diferencia con el tansporte interior, las cuotas de mercado se invierten, siendo la cuota de
mercado del transporte marftimo en el afio 1995 el 74,72% v la del transporte por carretera el
23.81%. Esto pone de manifiesto que para largas distancias, el transporte marftimo es preferido a

cualquier otro.

En el caso del ferrocarril, a pesar de que el volumen de mercancia transportada presenta una
tendencia creciente, en términos de cuota de mercado se aprecia un ligero descenso mucho menos

significativo que en el caso del transporte interior.

El andlisis de la evolucion de la cuota de mercado presentado en el Gréfico 2.2 pone de manifiesto
una tendencia hacia la sustitucidn del transporte marftimo por el transporte por carretera en ciertos
traficos especificos. Hsto se debe fundamentalmente al trafico internacional de Espafia con Europa,
donde en la actualidad, el transporte por carretera tiene una cuota de mercado superior a la del
transporte maritimo. Esto pone de manifiesto la importancia que estd cobrando el transporte por
carretera en el ambito de la Unidn Europea. Esta tendencia es consistente con las predicciones de

trafico que se presentan en la seccion cuatro de este trabajo.

La oferta de servicios de transporte de mercancias por carretera puede clasificarse atendiendo al
doble criterio especificado por el tipo de transporte (piblico o privado) y el tipo de vehiculo (pesado
5 iigero5 3. En el afio 1995, el parque estaba constituido por 787.155 vehiculos, de los cuales
aproximadamente el 70% eran vehiculos ligeros v también aproximadamente el 70% realizaban
actividades de transporte privado (véase cuadro 2.5). En el Grédfico 2.3 se puede apreciar que en el
caso de los vehiculos ligeros, el transporie privado cobra una importancia atn mayor (el 90,65%)
cuando el transporte es de ambito nacional. En el caso de los vehiculos pesados, el transporte
publico tiene un peso mds significativo cuando el ambito es comarcal y local (86,06%) y similar al

del transporte privado (47,03%) cuando el dmbito es pacional. Sin embargo, el transporte publico en

T Vebhiculo ligero: de 2 a 6 tun de PMA o hasta 3,5 tm de carga. Vehiculo pesado: mds de 6 tm de PMA o més de 3,5 tm de
carga.



vehiculos pesados, produce la mayor parte del output (75,3% si éste se mide en tm y 85,3% si éste
se mide en tm-km (véase Gréfico 2.4). Otro aspecto que es importante destacar es que la distancia
media recorrida por la tonelada de mercancia es superior en el caso del transporte ptblico (151,54

km frente a 79,9 km en el caso del transporte privado).

En el cuadro 2.6, se analiza la estructura empresarial del transporte piblico de mercancias por
carretera. Los datos ponen de manifiesto que se trata de un sector muy atomizado, formado por un
gran nimero de empresas (68.441) de tamafio pequefio, con una media de 1,90 vehiculos por

empresa.

Las caracteristicas especificas del transporte marftimo hacen que la estructura empresarial sea
completamente diferente. En el afio 1996 este sector estaba constituido por 91 empresas de las
cuales el 59,3% tenfan un solo buque y sélo el 15,4% mads de tres (véase cuadro 2.7 y Gréfico 2.5).
Otra diferencia significativa con el transporte por carretera es que la distancia media recorrida por la

tonelada de mercancia es significativamente superior (499,98 km en el caso del trafico de cabotaje).

Aunque ya se ha comentado que el ferrocarril tiene una cuota de mercado poco significativa en
transporte interior e internacional (con origen y/o destino en Espafia) de mercancias, si es
importante destacar que este modo suele ser empleado habitualmente para el transporte de cierto
tipo de mercancias de gran volumen. En el cuadro 2.8 se presenta una clasificacion de las
mercancias transportadas por ferrocarril, destacando que méds del 50% de las toneladas
corresponden a cereales, carbones minerales, cementos, minerales y productos siderdrgicos.
También se observa que las distancias medias recorridas suelen ser superiores a las que aparecen en

transporte interior de mercancias por carretera, siendo la media 355,6 km.

En el cuadro 2.9 se presenta la estructura empresarial del transporte aéreo. Este estd formado por
seis compaiifas privadas que poseen 59 aeronaves y por las nueve compafifas que integran el grupo
Iberia con un total de 239 aeronaves. Este grupo produce practicamente la totalidad del output del
transporte aéreo de mercancias (véase Grafico 2.6). Debido a que el transporte aéreo es empleado
habitualmente para grandes distancias, este modo de transporte es el que presenta un recorrido

medio de la tonelada mas elevado (3.570 km).

En esta seccién se ha presentado una breve panordmica del sector del transporte de mercancias en
Espafia, realizdndose un andlisis de la demanda y de la oferta para uno de los modos. Para situar las
interpretaciones realizadas para el caso espafiol dentro del contexto de la Union Europea, en la

seccion siguiente se presentardn los resultados de la prediccion de los flujos de transporte de
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. . . 6 Lea- .
mercancias entre los paises que la integran utilizando un enfoque agregado basado en la estructura

del modelo cldsico de transporte de cuatro etapas.

3 ANALISIS Y PREDICCION DE LOS FLUJOS DE TRANSPORTE TERRESTRE DE
MERCANCIAS EN LA UNION EUROPEA PARA EL ANO 2005.

El modelo clasico de transporte de cuatro etapas es un modelo secuencial que considera los viajes
generados y atrafdos por cada zona, la distribucién de los viajes entre los distintos pares origen-
destino, el reparto modal y por tltimo, la asignacion del trafico a la red (véase por ejemplo, Ortizar
y Willumsen, 1994). Cada una de estas etapas puede modelizarse por separado, y cada modelo se

nutre de los resultados obtenidos en la etapa anterior.

Este modelo que ha sido ampliamente aplicado para analizar la demanda de transporte urbano e
interurbano de viajeros también es empleado en el caso de las mercancias con las adaptaciones

especificas que impone este tipo de transporte (véase, por ejemplo Kim y Hinkle, 1982).

. . ., 7 . . .
La naturaleza de las fuentes de informacién empleadas’ en el trabajo no ha permitido realizar un
andlisis global de la mercancfa transportada en todos los modos disponibles®. Por esta razén se ha
decidido centrar el andlisis en el transporte terrestre de mercancias (carretera y ferrocarril),

estudiando cada modo por separado.

Friedlaender y Spady (1980) demuestran que la elasticidad cruzada de la demanda entre el
ferrocarril y carretera es cercana a cero, mientras que la elasticidad directa para cada uno de los
modos no es tan pequefia como se habia supuesto, estando ésta préxima a dos. Esto implica que el
ferrocarril y la carretera tiene mercados totalmente diferenciados. Esta baja sustuibilidad entre el

ferrocarril y la carretera justifica el tipo de andlisis empleado.

’ En el andlisis no se han incluido los paifses de reciente incorporacion a la Union Europea (Austria, Suecia y Finlandia),
por no disponer de series histdricas de datos para dichos pafses.

New Cronos Data Base. Eurostat. Sistemas de informacién de transporte (TRAINS Divisién 7 correspondiente a
servicios de transporte y comercio). Transport. Anual Statistics (1970-90). Eurostat.

* Las estadisticas de transporte aéreo y marftimo no son consistentes (no se dispone de matriz origen-destino) con las
estadisticas de transporte por carretera y por ferrocarril.
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3.1 Modelo de Generacién-Atraccion.

Este modelo trata de predecir las toneladas de mercancia que parten y que llegan a cada uno de los
paises. Existen diversas técnicas estadisticas que permiten realizar estas predicciones. En este
trabajo se ha optado por emplear modelos de factor de crecimiento debido a que el trdfico de
mercancias presenta unas tasas de crecimiento con poca dispersion en los ciclos econdmicos, y a
que las predicciones suelen producir buenos resultados a corto plazo. Estos modelos recogen
implicitamente el efecto producido por los diversos factores que determinan la demanda sefialados
con anterioridad, pero cuentan con el inconveniente de que no es posible aislar el efecto separado de

cada uno de ellos.

El suavizado exponencial de series temporales es un método de estimacidn que puede ser utilizado
cuando no se dispone de una serie histérica con muchos datos. Las técnicas de suavizado
exponencial consisten en usar alguna forma de media ponderada de las observaciones pasadas para
alisar las fluctuaciones aleatorias de los datos y para determinar factores de crecimiento de cara al

futuro.
La forma més sencilla de estas técnicas consiste en el siguiente procedimiento recursivo:
v, =0y, ,+(-0o)y,, donde 9, =y,.

La ponderacién dada depende del valor asignado a ¢, valor conocido como pardmetro o constante
de alisamiento y que es introducido de forma exdgena. Cuanto menor sea este valor, mas peso se da

a los valores presentes.

En esta seccidn, para determinar el factor de crecimiento se ha aplicado la técnica de suavizado
exponencial de Holt y Winters a las series histéricas de toneladas de mercancias despachadas y

recibidas por los distintos pafses. Esta técnica consiste en:

yz :ayhl}ﬂwl +(1*a)yr

n=pr,+ 0B,/ y,)
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rn="" y,=y,e ¥y, =Y. En este caso, se establece un modelo multiplicativo con los

pardmetros de alisamiento 0. y B (que también son introducidos de forma exdégena), r, es el factor de

crecimiento para el afio t, que se alisa con el primer modelo explicado’.

En el cuadro 3.1 se presentan las estimaciones de los factores de crecimiento anual y de las

toneladas de mercancia despachada (O,) y recibida (D‘/.) por carretera en el afio 2005, para los

distintos pafses. Estas indican que en el afio 2005 se moverdn aproximadamente 600 millones de
toneladas de mercancia en este medio de transporte. En el caso de la mercancia despachada, se
observa que en Luxemburgo, Dinamarca, Grecia, Espafia y Otros, ésta crece a una tasa anual
superior a la media de todo el conjunto de paises (5%). En el caso de la mercancia recibida, los
paises que experimentan un crecimiento anual superior a la media son: Alemania, Dinamarca,

Grecia, Portugal y Otros.

Cabe destacar, que en el caso de Espaiia, el trafico internacional de mercancias por carretera con
origen y/o destino en un punto de la Comunidad Furopea ha experimentado un crecimiento mds
moderado (8% en el caso de la mercancia despachada y 5% en el caso de la mercancia recibida) que
el conjunto total de todo el trifico internacional con origen y/o destino en Espafia, que ha crecido a

una tasa anual del 12,7% segiin se desprende de los datos presentados en el cuadro 2.4.

A efectos de gue las estimaciones para el afio 2005 satisfagan que el total de mercancia despachada
. . 11 10 . . . .
coincida con el total de mercancia recibida ™, se ha establecido una correccion a las estimaciones de

la mercancfa recibida por los distintos paises que aparece reflejada en la dltima columna de la tabla.

_ 20
X

En el cuadro 3.2, se presentan los resultados para el caso de la mercancfa transportada por

Eista se ha obtenido multiplicando las estimaciones para D ; por el factor f

ferrocarril. Tanto la mercancia despachada como la recibida desciende a una tasa del 2% anual en
todo el conjunto. En el caso de la mercancia despachada, los paises que experimentan un

crecimiento superior a la media son: [talia, Bélgica, Reino Unido, Dinamarca, Grecia y Holanda;

 En Newbold (1991) se pueden consultar mas detalles sobre el suavizado exponencial.

9 Bste requisito debe cumplirse a la hora de aplicar el modelo de distribucién de mercancia.
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siendo negativo en éste tltimo. En el caso de 1a mercancia recibida, crecen por encima de la media:
Alemania, Italia, Holanda, Reino Unido, Grecia, Espafia, Portugal y Dinamarca; siendo negativo

éste ultimo.

En el caso de Espafia, destaca el hecho de que la mercancia procedente de Europa por ferrocarril
crece a una tasa del 3% anual, superior a la del conjunto de todo el trifico internacional por
ferrocarril, el cual experimenta un crecimiento anual acumulativo del 1% (véanse los datos del

cuadro 2.4).

3.2 Modelo de distribucién.

Basdndose en las estimaciones producidas por el modelo de generacién-atraccion, el modelo de
distribucion, trata de repartir el total de las toneladas de mercancia que se estima serd despachada y
recibida por cada pafs en el afio 2005 entre los distintos pafses de destino u origen respectivamente.
Puesto que se dispone de las estimaciones tanto del modelo de generacién como de atraccidn, se
estimard un modelo de factor de crecimiento doblemente restringido que se aplicard a las matrices

origen destino en un afio base. Este se basa en el algoritmo propuesto en Furness (1965) y consiste

en que el total de mercancias 7, que serdn transportadas entre el pafs i y el pafs j en el afio en que

queremos establecer la prediccién viene dado por:
Ty =7, 1,A;Bt,

donde:

T, es el factor de crecimiento estimado para la mercancia que sale del pafs i.

I', es el factor de crecimiento estimado para la mercancia que entra en el pafs j.

A, y B, son factores balance.

1, son las toneladas de mercancia transportadas entre el pafs i y el pais j en el afio base.
Sisedefine a, =7, A, y b; =1" B, laecuacion anterior se transforma en:

Ty =ab,;

Y
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Donde a, y b ; se estimardn de manera que se satisfagan las restricciones:

ZTzﬁi:Oi Vi

ZZ, =D, Vj

donde O; es el total de mercancia estimada que parte del pafs { y D; es el total de mercancia

estimada que llega al pais j.

Elvalordelos a; y b, seestimard realizando el proceso iterativo siguiente:

- Inicialmente se consideran unos valores arbitrarios para los b ; » por ejemplo, b ;=1 yse

imponen las restricciones de los origenes
2T, =2 ab,=31,a,=0, Vi
i B H

con lo que:

2- Conlos a, obtenidos en el paso anterior, se imponen las restricciones de los destinos y se

obtienen los valores de bj
YT, =Dtab=D, V|

con lo que:

3- De este modo se puede obtener una primera matriz 7, =a, b, ;. Si en esta matriz, la

i !

suma de las filas difiere mucho de los valores O,, se repite el proceso iterativo, recuperando
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los valores de a, y b; obtenidos en el paso anterior. El proceso se repetird hasta que las

diferencias entre la suma de las filas y los valores de O, no sean significativas.

En el cuadro 3.3 se presenta la matriz origen-destino correspondiente a las mercancias transportadas
por carretera en el aftlo 1993. Esta matriz ha sido considerada como matriz base para aplicar el
modelo de distribucién. En ella aparecen sombreados los flujos mas significativos. Estos se
producen entre los paises centroeuropeos y suponen algo mas del 50% del total de mercancia

transportada por carretera en todo el sistema.

En el caso de Espaiia, los flujos mds importantes, tanto para la mercancia despachada como para la

recibida se producen con Alemania, Francia, Italia y Portugal.

En el cuadro 3.4. se presenta la estimacion de la matriz origen destino del trdfico de mercancias por

carretera estimada para el afio 2005. En los mdrgenes de la matriz, aparecen calculados los valores

delos a; y b, ,asicomo el porcentaje de error cometido por el método. Al cabo de 5 iteraciones,

las diferencias entre la suma de las filas (0,) y los O, estimados en el modelo de generacién no

superan el 1%.

En el cuadro 3.7, aparecen ordenados los flujos de mercancia que supondran el 55,58% del total que
se transportard en Europa en el afio 2005. Se puede apreciar que el mayor volumen de trdfico se
seguird produciendo entre los pafses centroeuropeos, si bien cabe destacar la importancia que

cobrardn Jos flujos de trafico entre Alemania y otros paises de fuera de la comunidad.

En el caso de Espafia siguen destacando los flujos que se producen entre los pafses fronterizos
(Francia y Portugal) y Alemania. También cobrard importancia la exportacién de mercancias a otros

pafses.

En el cuadro 3.5, se presenta la matriz origen destino correspondiente a la mercancia transportada
por ferrocarril. En este caso el afio considerado como base es 1990. Se puede observar que el
reparto de mercancia es mucho mds homogéneo que en el caso de la carretera. En el cuadro
aparecen sombreados los flujos que suponen aproximadamente el 60% del total de mercancia
transportada por ferrocarril. Destaca la importancia que cobra el trdfico entre otros paises de fuera
del 4mbito de la comunidad y Alemania e Italia, lo que confirma el hecho de que el ferrocarril es un

medio de transporte empleado para grandes distancias.
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Por otra parte, también destaca la escasa importancia que tiene el transporte de mercancias por
ferrocarril entre Espafia y el resto de los pafses dentro del total del trafico (sélo un 0,91 % de la
mercancia despachada y un 1,26% de la mercancia recibida). Esto puede ser debido a las
dificultades existentes en la actualidad (falta de integracién modal, distinto ancho de via, distintas

organizaciones, etc.), y a la fuerte competencia que proviene de la carretera.

En el cuadro 3.6, se presenta la matriz origen-destino de mercancia transportada por ferrocarril
estimada para el afio 2005. Como puede apreciarse en la ditima columna del cuadro, al cabo de 6
iteraciones, los errores no superan el 3.04%. En el cuadro 3.7, se relacionan los flujos de trafico que
supondran aproximadamente el 50% del total de mercancia transportada por ferrocarril en Europa.
Se puede ver que las pautas en el reparto del trafico se seguirdn manteniendo, si bien destaca el
descenso en el trafico que se producird entre Alemania y Otros pafses. No obstante, estos datos han
de interpretarse con cautela, ya que en los modelos agregados y con un horizonte temporal a 15
afios, a veces no es posible determinar como puede afectar el cambio de orientacién de una politica
determinada, conducente a revitalizar un modo de transporte como puede ser el ferrocarril. Por otra
parte, tampoco es posible medir como pueden afectar las medidas que favorezcan el desarrollo de
las infraestructuras de transporte en los pafses del blogue sovi€tico o una futura integracion de los

mismos en la Unidn europea.
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4. CONCLUSIONES

La demanda del transporte de mercancias se caracteriza por la gran heterogeneidad que presentan
los flujos de tréfico, dependiendo tanto del espacio como del tiempo. Los factores que afectan a la
demanda no son facilmente medibles y, por tanto, la interpretacién de las predicciones ha de estar
sujeta al entorno proporcionado por los datos, no siendo ésta facilmente transferible a otros

contextos.

En este trabajo se ha realizado una prediccién para el aflo 2005 de la matriz de origen-destino para
el ferrocarril y la carretera de los flujos de transporte de mercancias a nivel comunitario, utilizando
las dos primeras etapas del modelo cldsico de transporte desde la perspectiva de un enfoque

agregado.

Las estimaciones obtenidas ponen de manifiesto que el transporte de mercancias por carretera en
FEuropa se encargard de mover, en el afio 2000, 597.784 miles de toneladas con un incremento anual
acumulativo del 5%. Este incremento es superior al incremento esperado de la poblacion, por lo
tanto, se puede asegurar que en el corto plazo se seguird la tendencia observada en los ultimos afios

donde se produce un mayor niimero de toneladas movidas por persona.

En el caso del ferrocarril, se espera que el nlimero de toneladas transportadas disminuya a una tasa
anual del 2%, obteniéndose un movimiento total de 105.706 miles de toneladas en Europa en el afio
2000. Esta tendencia puede ser contrarrestada por una politica pro-activa que produzca una mayor
cooperacién v complementariedad entre el ferrocarril y la carretera, estableciendo un sistema de
transporte intermodal que favorezca la competencia entre los operadores de transporte, en lugar de

la competencia entre los modos que ha venido llevandose a cabo hasta el momento.

La interpretacion de estas predicciones ha de llevarse a cabo en un contexto global, puesto que los
modelos agregados, en general, no estdn orientados a la politica, ya que éstos no incluyen las
variables relativas al sistema de transporte (coste, tiempo, etc.). La medida de la sensibilidad de la
demanda de transporte de mercancias ante cambios en las caracteristicas de los servicios se
estudiard, de una manera mds correcta, centrando la atencion en corredores concretos y en bienes de
cardcter homogéneo. El enfoque desagregado, basado en la estimacién de modelos de eleccion

discreta, producirfa en este caso los mejores resultados.

La desregulacién del transporte de mercancias por carretera ha producido una disminucién de los
precios, ha incrementado el niimero de servicios ofrecidos y ha desarrollado un amplio abanico de

descuentos y diferentes estructuras tarifarias. Sin embargo, estos efectos serdn mds sostenibles y
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duraderos si la competencia estd presente. El regulador debe observar que el grado de concentracion
del mercado no varfa de forma notable y que no se estdn produciendo acuerdos colusivos que

limiten la competencia en el mercado.

Las redes transeuropeas contribuyen al buen funcionamiento del mercado tnico y al fortalecimiento
de la cohesidén econdémica y social dentro de los pafses que integran la Unién Europea. Las
condiciones Optimas de movilidad se conseguirdn a través de una verdadera integracién de las redes

de transporte, interconectando los modos y la dimensién geogréfica de las mismas.

La politica comtin de transporte propugna la utilizacién éptima de la capacidad existente y la
integracion de todas las redes correspondientes a los diversos modos de transporte en una gran red
transeuropea, que abarque el transporte por carretera, ferrocarril, vias navegables, aérec y maritimo;
tanto de mercancias como de pasajeros. No obstante, los beneficios de esta integracién son dificiles
de obtener y estdn sujetos a fuertes controversias. Ya se ha expresado la dificultad de predecir
correctamente la demanda. Siempre existe el riesgo de que algunas predicciones interesadas
sobrestimen €sta, obteniéndose unos beneficios ficticios cuando el proyecto es finalmente llevado a

cabo.
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ANEXO

CUADROS Y GRAFICOS



Cuadro 2.1. Evolucién del PIB y del VAB del sector transportes

P.LB. pm. VAB. Transportes
Afios Precios constantes 1986 Precios constantes 1986

Miles de % inc. afio ant. Milesde % inc. anoant. % sobre el PIB

millones millones
1986 323240 1.250,6 3,87
1987 341475 5,64 1.323,7 5,85 3,88
1988 35.910,0 5,16 1.368,9 3,41 3,81
1989 376114 4,74 1.422,6 3.92 3,78
1990 39.018,3 3,74 1.459,0 2,56 3,74
1991 39.903,2 2,27 1.484.4 1,74 3,72
1992 40.177.4 0,69 1.547.3 4,24 3,85
1993 39.710,0 (1,16) 1.450.4 (6,26) 3,65
1994 40.604,0 2,25 1.660,5 14,90 4,10
1995 41.706,9 2,72 1.739,0 4,35 4,17

Fuente: INE
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Cuadro 2.2, Evolucién del VAB del sector transportes por modos

VAB a precios de mercado (precios constantes 1986)

Aios (Miles de millones)

Total Sector Tipo de transporte

Transportes Ferrocarril Carretera Maritimo Aéreo Serv. Anex.
1986 1.250,6 74 745,0 74,2 1274 296,6
1987 1.323,7 6,9 7872 72,7 1474 309.5
1988 1.368.9 32 818.5 70,4 146,6 330,2
1989 1.422,6 37 859.4 68.9 1494 341,1
1990 1.459,0 3.9 887.5 57.5 152,4 357,7
1991 14844 3.3 900,9 60.9 151,6 367.8
1992 1.547.3 3.2 928,7 63.4 178,7 3733
1993 1.540,4 2,7 929,9 60,5 181,7 365,6
1994 1.666,5 11,2 985.,6 73,8 2035 3924
1995 1.739,0 23,8 1.007.4 82,1 2147 411,1

Fuente:INE
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Cuadro 2.3 Evolucion del trafico interior de mercancias

Trafico interior de mercancias

Reparto modal

Afos Millones de t-km % sobre el total del afio

Carret. Ferroc. Tuberia Marit. Aéres Total | Carret. Ferroc. Tuber. Mar. Aereo
1975 84.533 11.079 2118 26.870 55 124.655 67,81 8,89 1,70 21,56 0,04
1980 98.898 11.300  3.005 31.125 74 144.402 68,49 7,83 2,08 21,55 0,05
1981 115141 11.022  3.129 28.627 67 157.986 72,88 6,98 1,98 18,12 0,04
1982  116.798 10.928  3.164 27.969 65 158.924 73,49 6,88 1,99 17,60 0,04
1983  118.235 11.019 3240 29.784 62 162.340 72,83 6,79 2,00 1835 0,04
1984  119.489 12076 3.161 27.795 61 162.582 73,49 743 1,94 17,10 0,04
1985  110.500 12.075  3.165 31.288 77 157.105 70,34 7,69 2,00 19,92 0,05
1986  114.000 12120 3.632 29.388 76 159.216 71,60 7,61 2,28 1846 0,05
1987  124.600 11952 3923 31.136 73 171.684 72,58 6,96 229 18,14 0,04
1988  134.900 12.145  3.886 34.439 91 185.461 72,74 6,55 2,10 18,57 0,05
1989 145.000 12.049  4.092 35.191 101 196.433 73,82 6,13 2,08 17,92 0,05
1996  [51.000 11.613 4215 33.048 91 199.967 75,51 5,81 2,11 16,53 0,05
1991 157.200 10.802  4.780 34.750 90 207.622 75,71 5,20 2,30 16,74 0,04
1992 160.600 9.550  5.266 32711 96 208.223 77,13 4,59 2,53 15,71 0,05
1993 164.200 8.132 5409 28.903 94 206.738 79,42 3,93 2,62 1398 0,05
1994 172300 9.048 5479 32.451 98 219.376 78,54 4,12 2,50 1479 0,04
1995 183.194 10.013 5887 37.984 82 237.160 77,24 4,22 248 16,02 0,03

Fuente: Ministerio de Fomento. Los Transportes y las Comunicaciones. Informe Anual 1975-1995
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Cuadro 2.4 Evolucion del trafico internacional de mercancias

Trafico internacional de mercancias Reparto modal
Afios Miles de toneladas (entradas + salidas) % sobre el total del afio
Carret. Ferroc. Marit.  Aéreo Total Carret. Ferroc. Marit. Aereo

1982 11.474 2.367 124901 282 139.024 8,25 1,70 89,84 0,20
1983 12.834 2173 131.120 634  146.761 8,74 1,48 89,34 043
1984 14.285 2.651 135.998 487 153421 9.31 1,73 88,64 0,32
1985 13.850 2.588 137.002 159 153.599 9,02 1,68 89,19 0,10
1986* 16.067 2.665 148.207 163 167.102 9,62 1,59 88,69 0,10
1987 21.438 2.891 147.116 168 171.613 12,49 1,68 85,73 0,10
1988 23.844 2.679 142513 197 169.233 14,09 1,58 84,21 0,12
1989 28.097 2818 147.927 803 179.645 15,64 1,57 82,34 0,45
1990* 25.074 3.032 153.844 227 182177 13,76 1,66 84,45 0,12
1991 36.441 3142 154.693 228 194.504 18,74 1,62 79,53 0,12
1992 38.982 2.879 161.043 225 203.129 19,19 1,42 79,28 0,11
1993 51.385 2.406 151.753 361 205.905 24,96 1,17 73,70 0,18
1994 49.103 2.570  163.561 515 215749 22,76 1,19 75,81 0,24
1995 54.336 2.931 170.538 444 228.249 23,81 1,28 74,72 0,19

Fuente: Ministerio de Fomento. Los Transportes y las Comunicaciones. Informe Anual 1982-1995

*Fuente: Furostat. Transport Annual Statistics
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Cuadro 2.5. Evolucién del parque de vehiculos de transporte de mercancias por
carretera.

Ambito Nacional

Vehiculos Pesados

Ambito Comarcal y Local

Afios T. Pablico T. Privado T. Piablico T. Privado
Ndmero %o Nimero % Ntimero % Nimero %o
1990 97.774 57,00 73.755 43,00 62.805 77,42 18.320 22,58
1992 88.069 50,64 85.847 49,36 66.261 82,72 13.843 17,28
1993 87.772 49,93 88.028 50,07 68.142 83,64 13.325 16,36
1994 77.203 46,13 90.150 53,87 61.697 83,47 12.219 16.53
1995 76.952 47,03 86.677 52,97 62.733 86,06 10.164 13,94

Fuente: Ministerio de Fomento. Los Transportes y las Comunicaciones. Informe Anual 1995
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Cuadro 2.6. Estructura empresarial del transporte publico de mercancias por carretera.

Empresas con vehiculos pesados. Afio 1995.

Transporte por carretera. Vehiculos pesados

Tamaiio de las empresas Namero Namero Namero medio de
de empresas de vehiculos vehiculos por
empresa
Con 1 vehiculo 48.676 48.676 1,00
de 2 a 5 vehiculos 16.811 44.421 2,64
de 6 a 10 vehiculos 1.925 14.212 7,38
de 11 a 20 vehiculos 722 10.045 13,91
de 21 a 40 vehiculos 215 5.965 27,74
de 41 a 60 vehiculos 56 2.780 49,64
mas de 60 vehiculos 36 3.699 102,75
Total 68.441 129.798 1,90

Fuente: Ministerio de Fomento. Los Transportes y las Comunicaciones. Informe Anual 1995
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Cuadro 2.7. Estructura empresarial del transporte maritimo.

1 de enero de 1996.

Transporte maritimo

Namero de .buques por Nimero % Total G.T. media %
naviera

de empresas s/total G.T* por buque s/ total
Uno 54 59,34 266.775 4,940 21,98
Dos 14 15,38 61.559 2.199 5,07
Tres 10 10,99 246.925 8.231 20,35
Cuatro 1 1,10 17.073 4.268 1,41
Cinco 3 3,30 45.865 3.058 3,78
Seis 2 2,20 63.874 5.323 5,26
Ocho 1 1,10 37.681 4710 3,10
Nueve 2 2,20 85.078 4.727 7,01
De10al5 3 3,30 213.225 nd 17,57
Mads de 15 1 1,10 175.584 nd 14,47
Total 91 100,00 1.213.639 nd 100,00

Fuente: ANAVE

*G.T. : Tonelaje bruto. Antes de 1996, TR.B.
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Cuadro 2.8. Tipo de mercancia transportada por ferrocarril. Afio 1995.

Mercancia transportada por ferrocarril

Tipo de mercancia Toneladas Toneladas - Kilémetro Recorrido
medio
Miles % Millones % Km. por ton.

Cereales 1.178 6,23 417 6,20 3540
Carbones minerales 2.305 12,19 412 6,13 1787
Calizas 436 2,31 15 0,22 344
Maderas 588 3,11 479 7,12 814.6
Cementos 1.388 7,34 292 4,34 210,4
Minerales 1.977 10,45 193 2,87 97.6
Productos sidertrgicos 3.100 16,39 1.611 23,96 519,7
Combustibles liquidos 537 2,84 274 4,07 510,2
Productos quimicos 636 3,36 404 6,01 635,2
Butano y Propano 540 2,86 227 3,38 420.4
Abonos 417 2,20 184 2,74 4412
Automdviles 433 2,29 236 3,51 5450
Frutas y verduras 74 0,39 45 0,67 608,1
(exportacion)

Resto internacional 2.242 11,85 1.040 15,46 463,9
Transportes militares 24 0,13 16 0,24 666,7
Resto cargas 3.039 16,07 880 13,09 289.6
Total 18.914 100,00 6.725 100,00 355,6

Fuente: Ministerio de Fomento. Los Transportes y las Comunicaciones. Informe Anual 1995

36



Cuadro 2.9. Estructura empresarial del transporte aéreo. Afio 1995

Transporte aéreo

Empresas Nuamero Output de mercancias Rec. Medio
de aeronaves Ton. Ton-Km (miles) Km
Grupo Iberia 239 203.581 730.686 3.589
Iberia 109 188.121 723.677 3.847
Aviaco 32 15.460 7.009 453
Viva 9
Binter Canarias 14
Binter Mediterrdneo 4
Arsa 33
Viasa 11
Austral 14
Ladeco 13
Compafiias privadas 59 2.534 5134 2.026
Air Europa® 21 276 474 1.717
Spanair 15 2258 4.660 2.004
Centennial 5
Futura 8
LTE 3
QOasis 7
Total 298 206.115 735.820 3.570

Fuente: Ministerio de Fomento. Los Transportes y las Comunicaciones. Informe Anual 1995

*Datos de output de 1994.

37



9TYRLLOS SO SE 8TV OPE [e10L 9TY8LL6S S0l YOT96' e %10,
SL6STT9 8T°1LE°6S 0000 €80 801 £8°C16TT so30 £5°8Y9°EC  988°0 6TL0 801 sTTsTed S0
90°968°91 16°¢6£°91 0000 €S0 TIY SEOLYY [esu3I04 61°C6LY 000°0 0900 201 P I1L6°C [esnyrog
9¢°198'8¢C 6L7€00°8C 08t°0  v0TO S0l 60706'S1 eyedsy LT8EY9E 0000 090°0 801 Y96 vl vuedsy
80°9CIY SHE00y 0000 6860 801 9E'9r9' 1 BIDAILD PPSEsT 0080 6690 LOT 9L9YT'1 B3I
POV10°L] CT60S91 0080 0020 LO'Y IL'80S°L BOIBUIBUIC LOWTYTT  000°1 6050 80°1 0TTL'8 BoABURHI(Y
Tr9%6 00826 8¢9°0 T8TO  86°0 £9°%71°1 epuepy Ca'861°1 0090 €€L0 001 88°0TT'1 spuely
£V T8LT] €50y Tl 0020 001°0 10°1 TSI8Y 01 oprup) oudy 89°CTH'8T 0000 1680 SO'1 99°6£8°6 opiup] ouy
SLY6'8 0971898 000’1 001°0 2Ol 19°6LS°9 osamquraxury T8I0%1T 0060 001°0 1171 10°60T°9 O3 mQuUXN]
SO8P8 L 98°€CO 1L 0060 001'0  ¥O' 8P°LOS SY wEpg 08°0L6'1L  00¥'0 0010 TO'I TLTER'LS IRy
TT856'68 SO'V8T'LY 00r'0  001'0 P01 LT6E8°SS BpUvIOH €0PrT 60T 00V'0 0010 SO'1 SITYT 09 BpuBjOH
£8°068°€C 08°081°€ 00’0 0010 0071 6°80L°€T BHEYf £CeCrey  00F'0 001°0 SO 76°698°9¢ Bley
08°09L°69 IT°L89°LY T19°0  0ot'o 101 TS6LELS BlouRLg YTOIL'86 0890 000°0 SO'1 TOIPTLS BROURLY
6T°165°681 08°L167€81 0060 001'0  90'1 0L°818'L8 BIUBU]Y 10°650°LTT  00T'0 8¥¥'0 YO'I L1°856°¢8 BlUBURLY
(un ap soqmu) (tny op soqIw) (1enue) (tny op soyu) (um op soqrun) (Tenue) (uny op sopiu)
opI3a110)) (fa@) spoz oue q v opeuss oporrad owpn OuNSIP 9p (10) spoz oue ¢ v opewgse oporrad ownn 33110 Ap
opesye opesie ap 039
fq uoREUINSH ap soqjpwiRIBE ‘039 3P 1008 UQBWISH sied UQIBWIST SOIWIRIBJ 9P 10198  UOBWINSH sted

"EPIQIIAT BIDUBIIIA "BI9)2.11e) J0d d)aodsue],

‘epeyordsop BURIIDI "erajR.LIRd Jod ajrodsueay,

*BI9J0.L1ED J0d SEDUEBIISUI 9P 0JJR.E) AP UOIRIIE - UGIDEIIG 9P OPPOIA I'S 01pen))



£6'90L°501 86°0 9L°61¥'8T1 (B0, $6'90L'SOT 86°0 657670821 [CELAS
89T6T €L €O'LET Y] 000 0010 $6°0 11°T60°5T so0 88°965°¢T 00T°0 001°0 L6 60°TTS9¢ so()
1¢€°LSE 0LT8¢ 0060 ¥6L°0 101 9L'0PE ednyiog 11°9LT 0060 9670 860 6TY1T fedngrog
L6'S6Y'T 6T°€L9'T 000 1850 €01 POTLOT vuedsy LY'6L6 0080 96T°0 860 SY'8TT1 euedsy
L6611 L86LT 0050 1850 €01 68°506 BDIIH TLE9LT 0000 96T0  vO'1 STEELT BLIIT)
C6V6S1 9T80L'1 0020 0000 660 006181 B IRWRBUI(] C8YILT 0080 001'0 €01 PEELT T BoIRWRUI(]
96°LYL 60°108 00T0 0000 €01 L¥'99S oprupy ouly 12°€5¢ 0080 0010 €01 65°€6€ Opruf} oulsy
£E96E Y 99°80L'v I1T°0 001°0 86°0 €6°656'S 03mquIsxn g y1TTET 008°0 0010 860 cLere oBnquXn’y
0L'869°L POSHT'8 LIT0 0010 860 81°9T0°11 edidjog 19°060°61 0080 001°0 001 1TH8y81 eddRg
ILYS8 Y 09°661°S 1120 0000 10°1 66185 ¥ BpUEIO] 1S°L6€°9 0080 0010 660 TresyL BPURIOH
LO°6TS9T LL€1¥'8T 000°T 0000 101 SO'651°9¢ elgely €8'C10°11 0080 001°0 101 8115001 eieiy
YETITO1 98°LE6'01 007’0 LS6'0 860 P PCTEl BPURL LETLTEL 008°0 0010 860 000691 BRURLY
L61EETE £6°879 € 00L'0  001'0 001 06TLL'OE BluBwR Y £TYC91C 0080 0010 160 00°169°0¢ BIUBUR[Y
(w3 op sopur) (un op soqw) (Jenue) (ury op soqmun) (uuy op sopit) (Tenue) (un op sorIun)
opigaaao)  (f) spoz oue q v OpRUIS? opord owgm OuIJsIpP 3p (10) spoT oue q e opewijss  oporrad owrnyn UISLI0 9P
opesye opesije
fa ugpesy 9P sowIRIRg 010 AP I0B  USDBUISH sieg UQIDBWIISH 9P SOIIPWRIBJ 9P J010B] UOIRWIISH sted

*BPIQIdAT BIOUBIIIA ‘[LLIB00119] Jod dp10dsureay,

‘epeyordsap BPRURLLBIA "[IIed0L] 10d sjiodsueay,

[IBd0L19] Jod SEDUERIIOW 9P 031jB.1] 3P UODOEIR ~ UOIDRISULT 9P O[PPOIA 7' 0IpEn))



T

91°1

781

€81

€Ll

LY°1

Oov

19TVRLLGS | SL'681719190°968°91 195 T98'8T180°9T1 v {¥6'v10°L] TV'9S6 eV T8LTI(TS L6'S 159°8VS CLYTT 8SH 68[E8'068°€T 105 09L'69 T 1657681 5007 oue fq
; ; (fp)
1€°868°SEE IPET6L 61 9C08Y Y OV PSY STIPP TO0T JTL'SESL TITELL JT8ESY 01 00PTL'O J6L'R66SYITC Q1L SSIOP LOS'CT IPY 1E1'LS {L6'CEY LS TVLIOL
€S8P ee  {98°079°T1 000 T8°LT 06's6l  [S6'PL L6'SESTT 8S°¢ 8E9LT  |00°6T P08t 90°COS'T |LYTEFT |9COITT [ T9°ELE9 (1% ¢Te
61'S6L'y  JTSLEE Sgerl 0070 Modmv.m £e'e 67'6€ Mv; YO0OL 19°¢y cc,\(.m x £9°eR €797 11°9L8 69°LTT rednaog
- — — |
LTRESOE 019961 J06°S98  [ST'SILT [00°0 000 10°6¢1 L6'L €186 |00°1T TECTS  |9TIOL  |8T°T6IT (BTLLE'S |6TES8'] vyedsy
PPCEST Y8961 mw.ww« T L9°¢ 00°0 9¢°8 gd‘ L81€ 9zt 06°11 99E 12°€91 LESY 9SSy BLAIH
LOVZYTT |6£'881°6 _wl.\xww I |ge'ee 89791 \ﬂxm,mm 00°0 87’6 90T |LTEl L9°861 69°6L9  |LO6LE (A2 P1°97¢’¢ ByIBUIBLI(]
. | | | .
C6'861°1 LSTEOT 69°¢ 00°0 9t'81 000 08¢l 000 S8'89L 1001 90°81 781 LT8T LT°601 TLTS epuRpy
8O'CTY'8T  JLO'S09'8 ocfw‘cm 8E°S01 mwm,omoni \m\hmm 1€°L9 \Lvﬁ\cm 00°0 cI'68¢  [€0°6ES  |5S°€E8  |PS'L66 18°422°T [96TIST opuy g
TRI081T f86'ESL9 001y 951z ...MVofmm oro £0'81 00°0 LY'pL 000 9T'00S'T |L8°9¢€ c_.mx\ YTLSYT | 90V8LT IRUIXNy
08°0L6'IL {6LVES' LS {P8TL c%_mﬂ gdmnf(wm,f LOGLE 08¢t €1°816  [10'691°T 000 98'S81°81 cmdmwg . @m,mﬁm.i m“gb“m‘ By
OVYT 601 J18°1L0°09 mxdmﬂm 0606 10°616 .MN,Om 90°vT6 $8°09 LEYIV' L |6¥'T6T a _amﬁ‘mm.\h ooo yEC0TT noﬂmooc Mﬁmcm.wm BpuBjoH
S - - - .
CTETU6Y  J60'E88°9T JOS0ISY (8L IVY L9666V T (817065  |E1'LYT or'ov 00°66€1 [00°TLT  |PR'SLI'T |E0'OLT'T OO0 05°00L°S  |90VES 6 Bifely
YT6IL86 79 IPITLS JL8OSIT e‘m“m: 'mﬂ,m_c.w‘ _nx»cm 6L°9€S 9Tty @ﬁﬁ@lm xﬂ_,_cm. a\\wmwﬁm.ﬂ,ﬂxrmm 6t cmbcg.nim:d!a 00°0L0°L1 BRDUBLL
10°'6S0°LTT JL6'L66'SL  §L8'CT89 ra\ﬁmom ST'E81L T1°evT  |IS'E9°E LLTE mmﬂm@v; TU666'T |PSPLYOT | 8T'PPT'ST monﬁoﬁwiﬂhbmm.ma 00°0 BlUBWdY
<00¢ (10)
ONV!O | TVIOL sonQ |eSmaog | euedsy | ewein | eoaewpuly | epueld {opmu Y| quexn| exndpyg | vpue[oH | ®HR] | eouRly | BIUBWR]Y sasieq

SONILSHd

(sepe[auol 9p SN

‘€661 OUE 0UNSA(] - UITLIQ) ZINRA] "BI31911ED Jod sepuedIau ap ajiodsueay, - ¢°¢ oIpen))



9T V8L L6S SL'681719 19096891195 198°8TI80°9TL'Y W6 WIOLL 1Z¥'9S6  JE¥'T8LTL TS LY6'8 [SO'SPRELITT8S6 631€8°068 €T 105 09L'6916T 155681 §007 ouv fq
OTFRL'L6S  [SL'681'19  [90°068°0119S 198'8TIROOTI ¥ {PO'PIOLT 1TV'9S6 SV T8LTI [TS'LP6'S 169'8PRELITTRSH 6818068 €TH0S 09L 6O|6T 1557681 ('p) IVIOL
£S8PoEe 6765 000 SLTTT  [T9'89S  |6L'LTY  |IVvE9 Y (ST 17°88% L9°6S LOOTL (01 T0L°E |OFPEDT 1L9'P86'T |S6'SSY 61 S000
61°S6LY 9¢'S8L Y L1°L€T 00°0 omdmm.w\wwcnm \Mm%m 90 99°9¢ mmunmw.u- i@m,:c 1 \c\mw iMmiE ‘,,Mo.oo@ £E8I1E [ednyiog
LT'8E]OE 6£°¢6T°LE sLevLe mc,ﬁm.:\wo.o i i\o,mfo 61°L8¢ (43 Mw,mﬁf: . 1§12 i\m‘m“vi.wi\o‘o,omo, ﬁl, ,.Hm,occ.mln.mm,com.czw: M.th_mm‘m euedsy
PyEsT TLTSST £0°61¢°1 WL 69 o.c.cl ) Mmd_ \ ‘m‘,‘od :‘Moﬁcm \Mc; i,mﬁi 098¢ T8 : Mv.mm ;\Epvwx BT
LOPTY'TT S9'88Y'TT 99919 | PE9IL [9E'60E ‘\Wﬁmi\l mcd . L6'9 L9°991 9¢°1T . M&dmm ““W\wMom._iM‘opcmm i\w‘vrwmn SSLILTL BOIBUBLI(]
C6'861°1 LL66T ] 0£°01 Mv;od iw\o\.mm \Monc ; anmm 000 !wnﬁmmw . 9’1 ?Qmm \Mw.‘hm ‘\Mc.wm \de: 08°86 Bpuepif
89°CTH'81 65° G181 mw.oo‘c, I \\N‘o,wg \\?d:.. ﬁi M\Qvi 06'¢61 bmf 8 ) .o:od | Mm{qch %Moﬂoh I ﬁ\Modmm;iLm,mpmmm. I ] ﬁ@@w.ml“mdc#v opruy g
T8 108°1¢ SL19L°1T 06'TST i.m.v,om_ foWKQ \M‘Tm\ ‘\Wﬁ.mm ;\Mod .mmmi |cmrm o Mo;cc.ws Mm@ﬁg «Wwpmf im‘orm_m.miwﬁwmmv: “dangquxny
08°0L6'1L LTEIL L Or 9Ll \Mm.m_m i\m‘w.:w: !mm,lcv W\umcc M?.Z Mm.m@m z:o‘m,ohm.m ooo i\mo,mHw.mm\MNﬁC.wi{mc,mc.\..mm morﬁvmvvmm vIERY
0P 601 PP ST 601 £2°ST6'9 , Nhowm ...?gﬁw;l w.o&j . W\«.meo.ﬂ . muc,om \m‘c,mo\l; ;;M.\L,Ev \M_dmv.?.(\\\oqhw \MVHE.N; ,c.o,mmeMmec.am BpuBjoH
€TETI6Y £TYTL 6F LY'889'T1 . %o.im;%‘w‘o«5@&\MmeQm \M:cw 8’ €T 96°¢TS 1 !io,,ﬁovml. 909991 wvlwlxlmm A.v«cd «M:vﬁ.\xcm‘c: Mw,vcm.w_ Blfel]
YZ'61L86 ¥8'L19°86 667799 \M@EMM%@?.WMM@QA \Mmrwnc; \Morwm | 08°0Sv'€ 9£950°C Nm;w@.cw cofo;.@flmﬁac‘c‘\Mv‘c“c \Mﬁmoa.vm epuB.ly
10°650°LT1 PEEI69TL  190°99Y 1T |9L°STY voawmm,mwﬂcdmo ?Mmﬁmm.n x{wodm 69°0¢871 w.m,wx.m Mmdo@@.w ovmwoww ‘«m‘odom.\‘\m‘mbmoc.c‘M\Mo,o BlURURY
$00Z ONV IO | (10) TVLOL soxp(y  {eSnprog| euedsy | epean |eoavwreul] vpuvpay | opiury vy | quxn] | eoSpg | vPURjOH | vHBY | RPURL] | RIURWRLY SOSIBJ

SONILSHd

(seprelauo} op SoIA)

"¢0O7 oue 2 vivd eprwinse ounsa(q - WSHIQ ZLOEIA "BISJALIED Jod SBIOURDIOW op ajaodsuBy], * $°¢ 01pER)

d

O



120

SLO

LLO

81

690

96°0

18°0

SOl

TLo

w

[44

650 €L 0T L0T 611 161 LLD 630 71 LET $8°0 48 fgq
$6°90L°S01 SUT6TEIIELSE  1L6'S6VT {L6'V61T {SA'T6S 96°LYL CEO6EY  JOL'ROYL (1L9E8y  HLO'6TSOTIPETITOL {L6'1E8°TE S007 ONV [
CPLTOSLI0TYLT0E]LS LT J00TISLL |8TTI8  {E0'hos'l wels 08°S89°0  lIS'COUTIFRPOC'S  JOLTRYLTIOETETST  |8L'9S6°9¢C (Ip) TVLOL
88°965°CT  185°£80°9£{00°0 8¢ 0026 [PL'SOL  |SOS9L 65°0T1 L€ £6'089  |8TTHS SOLIT'6 (CLRLYT  (90°6TVTT souQ
11941 RLCET LT z mqaz ««««« _ﬁa R - ..m:v ..... WW:: c? engog -
LY6L6 00°997°1 ﬁ.m@q«lﬁ.:m . , .m,é .v.m,m N .-mé ..m@ﬁ ﬁ.%,:| €Ty |S9'191 :im. eyedsy
TL'EOLT 76°598'] zét.: , %_ ) ,( Mc,c B ::4 ,..@«Qcm W«m.m .M,:V :m m.nﬁ,- N BpAID
SSPIL THOLUL JL6'THT ! Mcd %@ . wm.: : Mg B mﬂ«,.c «««««« mﬁ Nﬁ: ,ams n&é 91°6LY BaRwER(]
17'€6S 6191y 16L°1¢ i,.. : A.V,qm . -wmc .. mZ f& .e.m.m .m._ﬁgm !M,c,mw.. ; mmm.wu opup) ouy
y1ITEST PTIR9C ;521.-, : %a ) :m\uz ‘A‘a\_%_.w ‘ TT'h :«EQ ‘m?@ imvﬁo oanquidxn'g
1906061 J00°796761 mqmi.w wm.o Mxé% 66' iﬂ.% x? \bqgi N Mq:&.w 1%52 Mmém« ‘W‘Swm.m 2R
15°26£9 08°058°L §69°€LE’| 00°8¢ P9 $6°01 o %é B m%m mZE ‘ wﬁﬁ ,,mwci._ Z8POr'S vpurjoH
SYCIOTL  PEELYOLF0FTeE 190 00'rS N mﬁ . mﬁ% N N.,@.% mﬁ «V.W.c%_._; &;# :mm,mmf Mo,wﬁ.m 15301
LETLTEL  IPR'85e8] ﬁ&i.m M@f %@S ;2 iw%c_ iqum \Mm,wﬁ, ‘M_,mmﬁ‘wwi ww%_u.c - SE600°€ BpURLY
£TVIOIT  16THO6'LE .\.AV,MM.M_A _(@: oi; @q% :%mmc }Qﬁ \‘NEWE Hw%?[@%ﬁ 60°0€€°8 m.qma.v BIUBWA[Y
(10) 8
$00T ONV 10 TVLOL | sou0 [ednyiog | vuedsy | epain eaIRMIRUI(g opiu) "y | anquexn] eodpg | epuvpoy viely BIIUBLY BIUBWAY sasied

SONILSHA

(seperauo] op SOIIAD

0661 OUB oUnSI( - WIBLIQ ZINEBIA [LLIR00.1a) Jod seppussiow ap anrodsuely, "¢'¢ oapen)

0



194

L0t 60'1 80'1 80'1 80T 801 LO'T 80'1 80T 80'1 80'1 801 fq
$6'90L°501 OTOTET {TE'LSE JL6'S6V'T JL6P61°T JS6'68T 106 LpL €C96Ey  JOL'R69'L [1LVS8Y  JLO'6TSOTIYETITOL L6 TECTE | spoT ouvia
\ \ , (tm
16°00L°SOLIBITOTEL |1E°LSE  1L6'SOP'T [LOWOTT [S6'P6S'T  JO6'LvL  f€€'96€F  JOL'869'L (ILPS8Y  |L0'6TSOT|rETITOI|L6'1ECTE TVLOL
60 88°965°6T  [TL'106'ST{00°0 0L's 0TI [S6'EL6  [L9'SIS  [€r'Ipl 'l €908 |16'P1E LO'SEE’L 90°6TL | SE'COTST 000
w60 ‘9L1 OF'9LL oty 00'0 97191 [00°0 00°0 1+ i? B oo 000 L0°0 9T'e L' feBmog
260 LY'6L6 9L'T86  J1TSL [Mw,mm‘ 00°0 20 90'¢ 00°0 60°0 86'1€ 0TVl LS'66  v¥'86 |L0'9LT euedsy
$6°0 et 08'6L9°C @«QE. 85 ero Imc,o ,.,\\m_fo iom s 8Tr9 €601 $8'C LI'61 80T 1310
760 SeTILT L8'€TLT LTT6! iwo,o u&i%ﬂ \m%ei-l|8; oo 8¢ syl €6°6V9  |68'SY  [€€'86L LS
00 1Tess 6765 JeeiLl ,%d s oo 670 00°0 19 Y6 |18°¢ L'see (TLss |09'8tl opruy
€60 PITTsT 19°€16°T f61'vSy imm,c e 00°0 1§°€l 00°0 00'0 €CI8L |L6'SL SI'PPL [11°LIE  |€6'6L9 "Sanquiaxnry
£6'0 wosoel  Jsovessifrrier %fo eessi S LTS sen rzise «MQC .\m@.fm.m 9P POT '€ cm,mmwm e ©BRY
w60 1§°06€79 8I'67K'9 T8'8€S imc,o| oo imm.m . ool o cqu | imimm ooﬁm 98198 SITI6  |€€'80FE epueioy
£6°0 CRSIOLL JS1°900°T1 %ii\mﬁ I.NC,S: }%2 z%wm, ‘!Mﬁs ;lw_ﬂ n \Mﬁmmg.ﬁlmwém\ 00°0 %,:m_im_n_mx.ﬁ ey
260 LETLTEL  JLE9IEET}01°089 imo,m_ aw?@.m .‘wm,ﬁw : mw.%l {Mm%m OVIST JT0'6£9°T |8€0TE oe'se's 00°0 peogeT e
£6°0 ACCH N N ke gt mwcoq.m!w,ﬁ s ST Jogies 9¢'T01 61069 |r6'ss0T |9r610° IS L5085 00'0 eluRuRlY
(10)
14 S00T ONV 1O IVLOL | sonQ |iedmaod | vuedsy | epoan |eoqeweurq| oprun -y | "quoxny | sudpg | epuepoy erjel] | vouevyy | ewueun)y sasieg

SONILSAA
(SEpRIaUO) 9D SO}

"SOT oue o vxed epEWISe oUNSI(] - WISLIQ) ZLEIA [LIIBI0LI0] Jod SEDUBIISW 3P aptodsuel], '9°¢ oIpEny)




144

00°001 9T'PRL LGS TVLOL
007001 VLY 19°0SH°€8T sofnyy sof ap 0359y
8¢°TS 11'e 78'79S81 BluRURIY Ble3f
00°001 S6°90L'S01 [BI0L sr'6r PI'E \memngww I eouRLy IspRg
00°001 68°LY 80°CTY0S sofnyy sof ap 0359y vE9Y £Te S6°CCy 61 BluBUBRLY 5010
\M 'z o Mm,m 06'6ELE EBueiy easpRg 80°cy N Sr'e 8 119°0¢ eIspg BuBLjf
N.wa!i‘\_iﬁ 4 o SMmrmwmﬂ BlUBURY LB Ry $9°6¢ omfm ,Ilogo,oov. [T S0 BluIgunRlY
c‘vﬁvv MW\@ 81 wmm.v BlUBUR]Y BRIy S0°9¢ cL'g 09°0T¥'TT ) BluBWY eNBRg
68°6¢ JARY | m\uocv.m S010 BluUBuRlY 6T°T¢ wmw $6'818°¢T Bpueoy eN8RY
mw,wm 1¢°¢ lo».,wmw.m i BlfBI] BRUBL{ 1£°8C M.ﬁv £10TrLe : eISpg epugjoH
M,mdm |W~ac L9'8EE L (it 010 m\umm\ 08°¢ ‘ £L°T69 V¢ BlUvwWolY BRuRL
memm ¥9°L TPLLO'S BlfB}] elugwioly TO'LI P0°8 o.mﬂmwo.ﬁw Bpuejopy BIUBUR]Y
Mc,i €91 SE'COr Sl BluBwRY so.nQ 88°6 w‘md 8T°L80°6S BHIBURLY Bpuejoy
WnoE 9% %101 9 Uy SIMTAL ONILLSHA NADIHO ume % 8101 % iy ST ONILSHA NEDTHO
SOLLIBIOLIB ] SBIDJRILIB))

soanpeoyiudis spw sofnjq

SOOT OUR [3 U SOAIJROYIUSIS SBU SEIDUBIISUI AP J13S219) 93.10dsuea) op solnfj S0 9p UQPEBIYISB[) */°¢C oIpen))




souw

6 ¥ t6 T 16 06 68 88 L8 98 S8 ¥R €8 T8 I8 8 &L

oaae Aaod sty

souw

6 ¥6 6 6 16 06 68 88 L8 98 S8 ¥§ €8 T® I8 08 GL

[Lrreso.rR) Jod sprodsurig,

souw
S6 v6 €6 T 16 06 63 88 L8 98 B P8 8 T8 18 08 SL

000 e 000
100 1 06 A

o o=
-t S
00 B 8

& 1 001 &
€00 3 =

& 1 oot &
o S 2

B N
500 1 000C
900 00'sz

curg Lo agtod sueay,
soue
6 ¥6 6 U6 16 06 68 88 L8 98 S8 Y8 €3 8

000 T T Tt T i Ty 0079
00°1 009
0T o 0099 o
e 2 0089 2

=~ ]
ooy e 0L &
00°c M 00'TL m
w9 g 0L B
¢ <
0L = 009 3
OO.MW % . /m\

- 00'SL
00'6 008
oot )

008

repRLED Jod opodsumy,

9310dsSUBL 9P OPOIU BPED 9P OPBIIATI 3P BIOND B] 3P UGPN[OAT] "SBIDUEBDISW 3P ICLIdIHI OOBLY, *1°7 OJBID)



soue

68 88 L8 98

03190 dpod suey,

Teeeoony.ad sy,

9%

000
S0°0
010
S1°0
0T0
STo
0£0
$e0
0r'o
S0
050

{95) opeorow ap BION)

7z 8
=7 =1

=
(95) opearaw ap vlON))

<1

S
&

soue

S 6 O B

ourg L aplod suvy,

668 88 RIS BRI B

prpLED .l godaryy,

9)10dsuBI) 9P OPOTU BPRD IP OPEIIIU 3P BIOND B] 9P HON[OAT] *STIDUBIISY 3P [BUCDEBILIIUI 03BL], '7°7 091JBI0)

000
000t
00T
00°0€
00'or
0008
0009
00°0L
0008
0006
00001

o

S

S|

=
BOISW 9p BIOND)

=
&
P

e

(%) 0

S
&

(%) opeataw 9p BIOND



Grafico 2.3. Composicion del parque de vehiculos de transporte de mercancias por carretera
(1995).

Vehiculos Pesados * Vehiculos Ligeros*

120.00
100.00
80.00

60.00

40.00 . // -
.
/,

Porcentaje

49.69

7

i

20.00

0.00

Nacional Comarcal y Local Nacional Comarcal y Local

ambit .
Ambito BT.Ptblico  TT. Privado

Fuente: Ministerio de Fomento. Los Transportes y las Comunicaciones. Informe Anual 1995
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Grafico 2.4. Output del transporte interior de mercancias por carretera.

Vehiculos pesados. Afio 1995

Toneladas transportadas Toneladas - Kilémetro producidas

Millones
Miles h
AT. Pablic
B T. Pablico ublico
[ T. Privado [ [ 7T. Privado
25% 15%

Grafico 2.5. Estructura empresarial del transporte maritimo

Numero de buques por naviera Total G.T.

# 1 buque

B 1 buque £33 buques
2buques Bde 10a 15 buques

3 buques E2mds de 15 buques

Bmas de 3 buques B Resto pavieras
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Gréfico 2.6. Estructura empresarial del transporte aéreo

Niimero de aeronaves Ton-Km producidas

Grupo Iberia
Grupo Iberia

O Compafiias privadas EiCompaitias privadas
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DT-1/98

DT-2/98
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DT-4/98

DT-5/98

Documentos de Trabajo de Servilab

LAS FERIAS Y EXPOSICIONES EN EUROPA COMO FACTORES DE
COMPETENCIA Y ESPECIALIZACION URBANA.
Juan Ramén Cuadrado Roura y Luis Rubalcaba Bermejo

UNA APROXIMACI()N A LAS FUNCIONES DE IMPORTACI()N Y
EXPORTACION DE SERVICIOS PARA LA ECONOMIA
ESPANOLA : 1960-1994.

Miguel Gonzdlez Moreno y Francisco Gonzdlez Gémez

EMPLEO Y CUALIFICACIONES LABORALES EN EL SECTOR
SERVICIOS. EVOLUCION RECIENTE Y ANALISIS PROSPECTIVO.
Carlos Iglesias Ferndndez, Julidn Messina Gravovsky y Juan Ramén Cuadrado
Roura (Agotado)

EL CONSUMO FAMILIAR DE SERVICIOS EN ESPANA :
FACTORES EXPLICATIVOS DE LAS DECISIONES DE GASTO.
Elena Mafias Alcon (Agotado)

CRECIMIENTO, PRODUCTIVIDAD Y SERVICIOS AVANZADOS EN
EUROPA: IMPLICACIONES PARA LA POLITICA ECONOMICA.
Luis Rubalcaba Bermejo, Alvaro Ortiz Vidal-Abarca y Tomds Mancha
Navarro

LLAS CADENAS DE FRANQUICIAS EN ESPANA: ESTRATEGIAS
EMPRESARIALES Y ORGANIZACION ESPACIAL.
Agustin Gamir de Orueta y Ricardo Méndez Gutiérrez del Valle

LOS SERVICIOS EN LAS RELACIONES INTERSECTORIALES DE
LA ECONOMIA: PROPUESTA METODOLOGICA Y EVIDENCIA.
José Antonio Camacho Ballesta

ANALISIS DEL EMPLEO POR FORMAS COMERCIALES.
ASALARIZACION Y DISMINUCION DEL REFUGIO
DE “AUTONOMOS”.

Javier Casares Ripol, Evangelina Aranda Garcia y Victor Jestis Martin Cerdefio

FORMACION EN LAS ACTIVIDADES DE DISTRIBUCION
COMERCIAL.
Evangelina Aranda Garcfa
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PATRONES DE CONVERGENCIA REGIONAL EN LOS SERVICIOS
DE LA ECONOMIA ESPANQOLA.
Santiago Martinez Argiielles y Fernando Rubiera Morolién

INTENSIDAD TECNOLOGICA Y CARACTERISTICAS DEL EMPLEO
EN EL SECTOR SERVICIOS )
Juan Ramon Cuadrado, José Guardia, Carlos Iglesias y Alvaro Ortiz

FUENTES DE F LUCTUACION SECTORIAL DE LA ECONOMIA
ESPANOLA )
Juan Ramén Cuadrado y Alvaro Ortiz



