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I ntroduccion

Tradiciondmente se ha venido consderando la distancia geograéfica como uno de los
determinantes en las ecuaciones que moddizan los flujos de comercio internacionaes.
La utilizacion de edta varigble ha tenido un caracter sudtitutivo de los verdaderos costes
de trangporte, cuya medicion resulta l6gicamente mucho mas complea

La importancia de conocer no sdlo la cuantia de dichos costes de transporte, SnNo sus
propios determinantes ha ido creciendo a medida que, en un comercio cada vez més
liberdizado tdes coses condituyen un demento crucid de competitividad
internaciond, dada la margindidad —que en la mayoria de los casos representan las
barreras de proteccion tradicionales.

Asi, nuestro objetivo es andizar qué papel se debe asignar a los costes de transporte en
la explicacion de los flujos de comercio entre paises y en qué medida esta variable es
uperior a la digancia a la hora de explicar € comercio internaciond. La incluson de la
vaiable costes de trangporte en los modeos economéricos de comercio permite
incorporar aspectos como capilaridad y retorno en € caso de transporte Errestre, o la

constatacion de una fuerte varianza asociada a mercado del flete en € maritimo.



Aspectos metodol 6gicos y tipologia modal

Se plantea un andiss sectoridizado que nos permita consderar caracteridticas
paticulares de los bienes que configuran los flujos de comercio. Con egte fin nos
hemos centrado en & estudio de 4 sectores que por su composicion abarcan productos
gue difieren en dichas caracteristicas, como la relacion peso-cubicge, vaor afadido,
condiciones especiaes de transporte (refrigeracion), etc.

L os sectores seleccionados han sido:

El sector Farmacéutico (Alto vaor afiadido — Peso reducido)

El sector Marmol (Peso elevado- Fragilidad)

El sector Pescado (Necesidad de refrigeracion)

El sector Confeccidn (Elevado cubicaje)

En primer lugar, se ha recogido informacion sobre € patron moda geogréfico de los
sectores seleccionados con € fin de conocer € patron geogréfico de las exportaciones
y los modos de transporte utilizados. Para dlo hemos hecho uso de la informacién
proporcionada por la Direccion Generd de Aduanas dd Minigerio de Economia y
Hacienda correspondiente a afio 2002. De la base de datos de Aduanas podemos
diginguir entre d peso de las exportaciones y su vaor, y con dlo  aproximarnos a los
que podria considerarse un indice de vaor unitario, muy precario pero que nos permite
gpreciar la asociacion entre exportaciones y ratio vaor/peso. A continuacion se presenta

latipologiamoda de cada sector.

Sector Farmacéutico

Como podemos observar, € modo de transporte més utilizado en este sector es la

carretera, tanto S 1o anadlizamaos por peso como por valor.



Exportaciones Exportaciones
(Peso, Tm) % (Miles de Euros) %
Carretera . Carretera
Maritimo . Aire

Aire . Maritimo
Ferrocarril . Ferrocarril
Otros . Otros

También podemos ver cdmo varian los porcentgjes en funcion del peso y dd vaor de la
mercancia. S comparamos ambas tablas, parece ser que los productos de mayor vaor
son trangportados mayoritariamente por carretera, y que € transporte aéreo adquiere
mayor importancia en detrimento del maritimo, pudiendo ser debido a eevado tiempo
de transito de éste.

Sector Mamol
En d caso dd Mamol, d tratarse de un producto muy pesado y con necesidad de

proteccion frente a roturas, d modo de transporte més utilizado es @ maritimo. En este

cas0 no existen demasiadas divergencias entre las exportaciones segin € vaor y segin

el peso.

Exportaciones Exportaciones
(Peso, Tm) % (Miles de Euros) %

Maritimo . Maritimo
Carretera . Carretera
Ferrocarril . Aire

Aire . Ferrocarril
Otros . Otros

Sector Pescado

B pescado tiene una clara tendencia a ser transportado por carretera, para lo cua son

necesarios camiones dotados de sistemas frigorificos. Cuando € vador dd pescado es



elevado se incrementa € uso dd transporte aéreo, debido a que es un medio mas répido

que e buquey € pescado es un producto que puede deteriorarse durante € transporte.

Exportaciones
(Peso, Tm) %

Exportaciones
(Miles de Euros) %

Carretera
Maritimo
Aire
Ferrocarril
Otros

Carretera
Maritimo
Aire
Ferrocarril
Otros

Sector Confeccion

El modo de transporte mayoritario para las exportaciones del sector confeccion es la
caretera, pero se observa una clara diferencia en funcién de vaor de la mercancia en
cuanto a la utilizacion de trangporte maritimo y aéreo. Edte (ltimo es més utilizedo para

productos de mayor vaor afiadido.

Exportaciones Exportaciones
(Peso, Tm) % (Miles de Euros) %

Carretera . Carretera

Maritimo . Aire

Aire . Maritimo
Ferrocarril . Ferrocarril
Otros . Otros

Patr on geogr afico de los sector es consider ados

Se ha confeccionado una lista de paises de destino de las exportaciones teniendo en
cuenta aguellos que son mas dgnificativos para los 4 sectores conjuntamente segin €

pesoy valor sobre € total de exportaciones.



Paises Dedtino de las Exportaciones

Paises de Destino

Alemania Costa de Marfil Japon Reino Unido
Arabia Saudita Croacia Jordania Rep. Checa
Argelia Dinamarca Libano Rep.Dominicana
Argentina Ecuador Lituania Rusia
Australia Emiratos Arabes Luxemburgo Senegal
Austria Estados Unidos Malasia Seychelles
Bélgica Finlandia Marruecos Singapur
Benin Francia Mauricio Sudéfrica
Brasil Grecia México Suecia
Bulgaria Guatemala Noruega Suiza
Canada Guinea Ecuatorial Oman Tailandia
Chile Hong Kong Paises Bajos Taiwan
China Hungria Panaméa Togo
Chipre Irlanda Per( Tlnez
Colombia Israel Polonia Turguia
Corea del Sur Italia Portugal Venezuela

Individualmente, los destinos més importantes para cada sector son los siguientes.

Sector Farmacéutico

EXPORT (Milesde ~EXPORT (Miles de EXPORT (Tm) %

Pais de Destino Pais de Destino

EXPORT (Tm) %

Euros) % Euros) % Acumulado Acumulado
Reino Unido 28.72 28.72 Alemania 21.74 21.74
Alemania 16.56 45.28 Francia 10.18 31.92
Paises Bajos 9.33 54.61 Bélgica 10.17 42.09
Francia 8.21 62.82 Portugal 8.17 50.26
Italia 477 67.60 ltalia 7.00 57.26
Portugal 4,09 71.68 Reino Unido 4.74 62.00
Dinamarca 3.85 75.53 Argelia 4.68 66.68
Bélaica 2.22 77.76 Paises Bajos 4.59 71.26
Suecia 1.95 79.71 Suiza 3.83 75.09
Suiza 1.49 81.20 Polonia 1.71 76.80
Austria 1.25 82.44 Hungria 1.71 78.51
Brasil 1.07 83.52 Grecia 1.17 79.67
Estados Unidos 1.07 84.59 Argentina 1.13 80.80
Australia 1.06 85.65 Finlandia 1.03 81.83
Polonia 1.03 86.68 Colombia 0.94 82.77
México 0.86 87.54 Suecia 0.91 83.68
Grecia 0.85 88.38 Venezuela 0.82 84.50
Turguia 0.68 89.06 Dinamarca 0.61 85.11
Noruega 0.59 89.65 Brasil 0.61 85.72
Japoén 0.49 90.14 Arabia Saudita 0.59 86.31
Otros 9.86 100.00 Otros 13.69 100.00




Sector Marmol

EXPORT (Milesde EXPORT (Miles de EXPORT (Tm) %

Pais de Destino

Pais de Destino EXPORT (Tm) %

Euros) % Euros) % Acumulado Acumulado
Estados Unidos 24.43 24.43 Italia 14.53 14.53
Portugal 12.77 37.20 Portugal 11.04 25.57
Francia 5.45 42.65 Reino Unido 10.35 35.92
Italia 5.45 48.10 Estados Unidos 9.72 45.63
México 534 53.45 China 7.71 53.34
China 490 5835 Erancia 4.74 58.08
Alemania 3.70 62.05 Togo 2.72 60.80
Reino Unido 3.20 65.25 Alemania 2.68 63.48
Corea del Sur 2.81 68.06 Marruecos 2.57 66.05
Arabia Saudita 2.78 70.83 México 2.43 68.48
Paises Bajos 2.27 73.11 Taiwan 2.24 70.72
Emiratos Arabes 2.12 75.22 Hong Kong 2.08 72.80
Japoén 1.98 77.20 Benin 1.97 74.77
Hong Kong 1.78 78.99 Arabia Saudita 1.68 76.46
Israel 147 80.45 Turguia 1.66 78.11
Bélgica 141 81.86 Corea del Sur 1.64 79.76
Brasil 1.21 83.08 Emiratos Arabes 1.28 81.03
Irlanda 1.18 84.26 Polonia 1.15 82.18
Australia 1.15 85.40 Paises Bajos 1.10 83.28
Taiwan 112 86.53 Bélgica 1.03 84.31
Otros 13.47 100.00 Otros 15.69 100.00

Sector Pescado

EXPORT (Milesde EXPORT (Miles de EXPORT (Tm) %

Pais de Destino

Pais de Destino EXPORT (Tm) %

Euros) % Euros) % Acumulado Acumulado
Portugal 27.69 27.69 Portugal 3291 32.91
[talia 26.08 53.76 ltalia 24,52 57.43
Erancia 14.09 67.85 Erancia 11.58 69.02
Japon 10.33 78.18 Japén 2.88 71.89
Alemania 2.87 81.04 Seychelles 2.68 74.57
Hong Kong 2.44 83.49 Ecuador 2.65 77.22
Grecia 2.28 85.77 Grecia 2.55 79.77
Reino Unido 1.30 87.07 Alemania 2.55 82.32
Bélgica 1.10 88.17 Mauricio 2.05 84.36
China 1.10 89.27 Croacia 1.14 85.51
| __Estados Unidos 076 90.03 Reino Unido 1.12 86.63
Seychelles 072 90.74 Argelia 097 87.60
Croacia 0.71 91.45 China 0.88 88.49
Paises Bajos 0.70 92.15 Rusia 0.80 89.28
Ecuador 0.67 92.82 Hong Kong 0.68 89.97
Andorra 0.57 93.39 Tailandia 0.61 90.58
Mauricio 0.49 93.88 Costa de Marfil 0.57 91.16
Taiwan 0.45 94.33 Paises Bajos 0.55 91.70
Argelia 0.42 94.75 Bélgica 0.54 92.25
Dinamarca 0.40 95.15 Dinamarca 0.46 92.71
Otros 4.85 100.00 Otros 7.29 100.00




Sector Confeccion

EXPORT (Milesde EXPORT (Miles de

EXPORT (Tm) %

Pais de Destino Pais de Destino EXPORT (Tm) %

Euros) % Euros) % Acumulado Acumulado
Portugal 22.08 22.08 Francia 19.45 19.45
Francia 17.13 39.20 Portugal 18.75 38.20
Italia 8.37 47.57 Marruecos 6.25 44.45
México 4.83 52.40 Italia 5.40 49.85
Alemania 478 5719 Tunez 4,04 53.89
Reino Unido 473 61.92 México 3.87 57.75
Bélgica 3.76 65.68 Alemania 3.70 61.46
Grecia 3.63 69.30 Estados Unidos 3.18 64.64
Arabia Saudita 2.74 72.04 Reino Unido 2.94 67.58
Marruecos 2.40 74.44 Bélgica 2.64 70.22
Suiza 2.10 76.54 Grecia 2.63 72.85
Estados Unidos 1.83 78.36 Arabia Saudita 2.50 75.35
Paises Bajos 1.77 80.13 Paises Bajos 1.80 77.15
Tdnez 171 81.84 Polonia 1.48 78.63
Japon 1.34 83.18 Andorra 1.30 79.93
Andorra 121 84.39 Israel 1.20 81.12
Emiratos Arabes 1.05 85.44 Turguia 1.06 82.18
Austria 1.00 86.44 Emiratos Arabes 0.94 83.12
Israel 1.00 87.44 Suiza 0.89 84.01
| Venezuela 091 88.36 Chile 0.84 84.85
Otros 11.64 100.00 Otros 15.15 100.00

De entre los 64 paises sdleccionados, se ha optado por escoger un nimero menor de
paises con € fin de hacer asequible larecogida de informacion 'y, d mismo tiempo,

configurar una muestra dgnificativa de las exportaciones espafiolas para los cuatro
sectores sdleccionados. El resultado ha sdo la deccion de 23 paises, que incluyen

paises de toda las &reas geogréficas.

Paises de Destino

ALEMANIA ITALIA
ARGELIA JAPON
BELGICA MEJICO
BRASIL POLONIA
CHILE PORTUGAL
CHINA REINO UNIDO
COREA DEL SUR REP. DOMINICANA
EMIRATOS ARABES UNIDOS RUSIA
ESTADOS UNIDOS SUDAFRICA
FRANCIA SUIZA
GRECIA TURQUIA

ISRAEL




Mapa con |os destinos seleccionados

Especificacion de las funciones de costes de transporte

Investigaciones anteriores nos ayudaran a determinar las variables explicativas que
incluiremos en nuestro estudio. Se han redizado estimaciones con sectores de los que

ya poseiamos datos sobre costes de transporte como es e caso de:

Sector Agrodimentario
Sector Electrodomésticos
Sector Componentes de Automocion

Sector Ceramico

Para la esimacion de la funcion de costes de transporte en estos sectores incluimos
varidbles explicativas tdes como PIB, PIB pe cpita, Infraestructura, Eficiencia

Portuaria, Modo de Transporte, Volumen de las Exportaciones, Distancia, Tiempo, etc.



A patir de los resultados obtenidos, se constata la relevancia que tienen elementos
como las infraedtructuras  exigentes, o la misma eficiencia portuaria s hablamos dd

transporte maritimo, en la determinacion de los costes de transporte.

Por este motivo consderamos que es interesante la congtruccion de un indice de
conectividad que nos permita tener en cuenta los diferentes componentes que hacen que
la infraestructura terrestre, aérea 0 maritima eté més o0 menos preparada para €
continuo intercambio de flujos comercides, puesto que se supone que unas meores
infraestructuras  fadilitan & comercio internaciona. Ademé&s nos permitira  redizar
regresiones que expliquen la relacion entre @ comportamiento de los costes de
trangporte y las exportaciones, que pueden ser una buena medida de comptitividad
neciond.

Para su eaboracion se ha consultado la literatura reciente donde se ha intentado medir la
conectividad. Bruinsma and Rietveld (1998) presentan una perspectiva generd de Sete
estudios sobre accesbilidad de ciudades dentro de Europa. Gutierrez e d. (1998)
formulan un indicador de acceshilidad que neutrdiza d efecto de la locdizacion
geogréfica.

Nuestro indice pretende recoger las infraestructuras terrestres, las maritimes y las
aéreas, ya que suponen los modos de transporte més utilizados. Actualmente estamos

trabajando en €, pero su base fundamental ya esta definida



Donde D; esladistancia red en kilometros entre los paisesi y j, d es un parametro, n es

e nimero de modos de transporte disponibles y 1; es un indice de infraestructura

definido como:

I”:CH”+SM”+aAM

donde, RIjj, Plij y Aljj indican respectivamente indices de infraestructura de carreteras,
puertos y aeropuertos que conectan dos lugares y ¢, sy a es la cuota de cada modo de
transporte para cada sector. El ratio /D expresa la relativa facilidad de acceso entre

loslugaresi y .

Cada indice se congruye de acuerdo con las caracteristicas del correspondiente modo
de transporte. En cudquier caso, se pretende que su cdculo cumpla condiciones de
edabilidad, neutrdidad, rango definido, smetria dentro dd rango vy, a s posble,
amplicidad de eaboracion (linedlidad).

Para € indice de infraestructura de carretera se utilizan  datos sobre carreteras
pavimentadas, autopistas, nimero de fronteras que han de cruzarse para llegar d detino
y areade los paises.

Para su congruccién, hemos tenido en cuenta los paises por los que tiene que pasar la
mercancia hesta llegar ad pais de degtino. Para élo hemos cdculado € nimero de
kildmetros por los que circuaria un camion por cada pais desde que sde dd pais de
origen de las exportaciones, hasta que entraen € pais de destino de las mismeas.

El indice ha sdo cdculado haciendo un promedio de tres datos. Infraestructura del pais
de origen, Infraestructura de los paises de transto e Infraestructura del pais de destino.

A continuacion gjustamos segiin € nimero de fronteras que es necesario atravesar.
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: NB.
j

Tanto la Infreestructura de Origen PR como la de Destino PR se cdculan dd mismo
modo. El pardmetro m toma valores entre cero y uno dependiendo de la cdidad de las
carreteras en un determinado pais (toma @ vaor 0.75 para careteras pavimentadas y 1
para autopistas). Donde A representa € éarea de cada pais y NBjj depende del numero de
fronteras que deben cruzarse para llegar d destino find, toma @ vaor 1 para trangporte
dentro de la Uni6n Europea e incrementa en 0.10 con cada frontera que se traspasa.

La infraestructura de tréngto se cacula de modo similar, pero se pondera en funcion de
la distancia que tiene que recorrer @ vehiculo a su paso por cada pais.

Para € cdculo de indice de infraestructura maritimo, disponemos de datos sobre
infraestructura portuaria de 5 puertos de origen (Vadencia, Barcdona, Bilbao, Vigo y
Algeciras) y del puerto mas importante de cada pais de destino. Los datos de que
disponemos son € ndmero los metros de linea de atrague, cdado méximo, metros
cuadrados de dmacenamiento y nimero de gruas.

Actudmente = estd trabgando en la obtencion datos sobre conectividad maritima,
como d nimero de lineas que se dirigen a cada degtino, la frecuencia con la que lo
hacen, la capacidad que pueden transportar los buques, la velocidad, nimero de escdas.
El principd problema es que muchos de los puertos no facilitan informacion detallada
sobre todas estas operaciones y es necesario completarla con las encuestas que se
redlizarén tanto a operadores logisticos como atrangtarios.

El indice de infraestructura aérea, de forma equivdente, consdera factores que
caacterizan @ equipamiento de los aeropuertos, aunque en este caso aln esta por

determinar definitivamente cudes son los més rdevantes alahorade incluirse.
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Datosy fuentes estadisticas

Las fuentes que han sdo utilizadas, hasta € momento, para eaborar una base de ditos

homogénea que contenga los datos necesarios parad presente estudio son:

- World Development Indicators 2001, The World Bank Group.

- The World Factbook 2002, Centrd Intdligence Agency.

- Ports & Terminals Guide 2003-04, Lloyd's Regigter - Fairplay.

- The World Economic Outlook (WEQO) Database April 2003, International Monetary
Fund.

- International Trade Statistics, OECD

- Base de datos de comercio exterior. Direccion General de Aduanas.

- Eurostat. Satigticd Office of the European Commisson

- UNESCAP. United Nations Economic and Socid Commisson for Asa and the
Pacific

- IRTAD. International Road Traffic and Accient Database

- ViaMichelin. Calculo de intinerarios, mapas de carreteras.

Anuario estadistico de trafico de AENA. Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea.

Uno de los problemas que plantea @ disefio de este indice es que se necesita un nimero
elevado de observaciones y, en este sentido, dgunos de los paises no presentan
informacion actualizada o aproximada de los datos necesarios para su daboracion con
suficientes garantias de significatividad.

Actudmente se eda redizando € trabgo de campo con transportistas y operadores
logisticos con d fin de conocer los costes de transporte de los diferentes modos de

transporte para cada sector y para cada destino.



Con ede fin, ha ddo disefiado un cuedionario que tienen que responder los
trangportistas para fadlitar la informacion necesaria para € edtudio. A continuacion
incluimos una muestra de un cuestionario telefonico que e et redizando a empresas

de transporte.

A.DATOSDE IDENTIFICACION

Nombre de la Empresa:
Nombre del Entrevistado:
Direccion:

Teéfono:

Locdlidad:

E-mal:

B. CUESTIONARIO NACIONAL

1.- ¢Es consolidador? (En caso afirmativo pasar a cuestionario para consolidador, o

concertar [lamada otro dia)
2 .- ¢Hace transporte refrigerado?

3.- ¢Que tipo de camidn lleva? (NUmero de Ejes, peso méximo, tipo de producto: peso

cargado)

4.- ;Que rutas hace hasta Puerto?

5.- ¢Vaaadgun Puerto mas?

6.- ¢Cud es d Coste de Transporte de cada Ruta? (En que medida)

7.- ¢Cul es € tiempo de transto de cada Ruta en € Mejor-Peor-Norma de los casos?

(Horas desde sdlida de fabrica ya cargado hasta que descargaen € Puerto)




8.- ¢Cuanto tiempo de espera tiene en la cola de entrada a Puerto y en la Termind hagta
gue descarga en e Mg or-Peor-Normal de los casos?
9.- ¢Rediza Trangporte Internaciond? (En caso afirmativo pasr a cuestionario para

Internaciond)

C. CUESTIONARIO INTERNACIONAL

1.- ¢Hace transporte refrigerado?

2.- ¢Que tipo de camion lleva? (NUmero de Ejes, peso méximo, tipo de producto: peso
cargado)

3.- ¢Que rutas hace?

4.- ;Cud esd Coste de Transporte de la Ruta?

5.- ¢Cud esd tiempo de transito de cada Rutaen € Mejor-Peor-Normd de los casos?

Evaluacion de los resultados y comentarios finales

Como hemos mencionado anteriormente, han Sdo redizados andisSs econométricos
con datos correspondientes a los sectores Agroaimentario, Electrodomésticos,
Componentes de Automocion y Cerdmico, de los que ya se disponia de informacion. De
este modo, estamos ante los primeros resultados acerca del  comportamiento de las
varigbles incluidas en la moddizacion, y en qué forma se ven explicadas las funciones

de costes de transporte y comercio.

A continuacion se incluye la especificacion de modelo utilizado para € andiss de los
costes de transporte, asi como los resultados que se han obtenido en las

correspondientes estimaciones.
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L aespecificacion dd modelo aestimar viene dada por:

INTC, =a, +a,InD, +a,(n D,)* +a,Mode+a ,In INF, +aIn PE, * Mode+a, InTT, +
+a,InNS; +a4In A5, +m,

donde TCjj denota los costes de trangporte en los que se incurre cuando & producto |
se trangporta d pais j , D; denota la distancia desde Espafia d pais j, Mode es una
vaiable ficticia que toma € vaor 1 cuando los productos se transportan por mar y cero
por carretera. INF; denota la infraestructura del pais j, PE; denota la eficiencia portuaria
dd pais j, TT; es € tiempo de transto para @ sector i, NS;; es @ nimero medio de
envios por ao en € sector i, AS;j es € tamafio medio de los envios en @ sector i, y j
denota € pais de destino. Todas las variables a excepcion de las variables ficticias estan
en logaitmos neturdes. m; es € témino eror que se supone independiente e
idénticamente distribuido. La variable INF; ha sido construida para €  transporte por
carretera. Para su cdculo se han considerado como factores importantes la caidad de las
carreteras de los paises de transito, asi como también € nimero de fronteras que deben

atravesarse.

Promedio(mi PR/A +m PR /A +m, PRJ/Ai)
NB.

]

INF, =

Se han estimado ecuaciones de costes de transporte para cada uno de los cuatro sectores
seleccionados. Los resultados indican un comportamiento diferencid para los sectores
agrodimentario y ceramico, que son sectores con una relacion peso/vaor mayor en

comparacion a los resultados obtenidos para los sectores de dectrodomésticos y
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componentes de automocion, sectores estos de mayor vaor afiadido y para los cudes €
modo de transporte dominante es la carretera (més del 90%).
Las estimaciones para los dos primeros sectores muestran una mejor bondad del guste

en términos dd coeficiente de determinacion (R?>0,50), y la mayoria de las variables

explictivas son edadidicamente dgnificativas. Tanto la digancia como los niveles de
infraestructura, € tiempo de trénsito, d nimero y tamafio medio de los envios explican
la variabilidad de los costes de trangporte. Un incremento de un 10% en la distancia para
el modo caretera incrementa los costes de transporte en un 6,1%, asi como un
incremento del tiempo de trénsito de un 10% incrementa los costes de trangporte en un
1%. Una mgora de un 10% en la infraestructura terrestre abarata los costes en un 1,7%
para dimentos y en un 2,3% para productos cerdmicos. Cuanto mayores son € tamafio
delos enviosy d nimero de envios menores son los costes de transporte.

Findmente, las esimaciones obtenidas para las exportaciones como una funcion de la
renta, la disancia, la infraestructura, @ modo de transporte y una serie de variables
ficticias, indican que una mgor infraesdtructura meora de forma evidente las
exportaciones y por tanto, la competitividad de las empresas exportadoras. Sin embargo,
la digancia geogréfica pierde dgnificaividad una vez la varidble infraestructura se

induye como determinante de las exportaciones.
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Sector Agroadimentario

Variable

Modelo 1 Modelo 2 Modelo 3 Modelo 4 Modelo 5 Modelo 6

Constante

Distancia

Distancia al cuadrado
(Distancia*modo)

(Distancia al cuadrado*modo)
Modo

Infraestructura

(Eficiencia portuaria*modo)
Tiempo de transito
Frecuencia

Tamafio medio del envio

2407 1320 034" 2286 204 -2.56*
(9.37) (-0.76) (7.93) (-6.83) (-0.46) (-3.42)
0.26%*  1.41%* 228%* BO7** 099  0.61%*
(7.49) (3.07) (-6.25) (7.95) (0.82)  (9.33)
- 0.09 022 -045%*  -0.02 -
(-2.86)  (7.80) (-7.90)  (-0.19)

- 2.94%%x 0.00%*  1.94*
(6.89) (-9.49)  (1.22)
-0.26%* - 0.00%*  -0.18**

(-8.26) (5.35)  (-2.29)

-0.48%* 04T+ 7.58%* 008 116 -4.23
(1250) (-12.19) (-5.32) (050) (5.57) (-0.88)
- - - -0.19%*  -0.03  -0.17%
(2.69) (-0.37) (-2.58)

- - - 0.27%%  L0.26%* 0,33k
(251) (2.29) (-2.98)

- - 0.23%*  0.15%*  0.10%*
(553) (3.76)  (2.45)

- - -0.04%%%% .0,04%*  -0.05%+
(-3.68)  (-4.30)  (-4.85)

- - -0.15%%  -0.16%*  -0.15%
(-11.70) (-13.47) (-12.55)

Cereales - - 0.15***  0.16***  0.26**
(2.07) (2.32) (2.08)
Vino - - - 0.22* 0.25%**  (0.19**
(1.59) (2.21) (2.08)
Conservas - - - -0.05 -0.05 -0.02
(-0.70) (-0.78) (-0.19)
Aceite - - - 0.21%*  (0.19***  (.25***
(2.71) (2.79) (2.93)
Contiglidad - - - - - -0.18***
(-4.13)
Isla - - - - - -0.10%**
(-2.74)
Pais interior - - - - - 0.02
(0.23)
Numero de observaciones 786 786 786 668 668 668

R-al cuadrado
R-al cuadrado ajustado
Error Estandar

0.18 0.18 0.36 0.58 0.64 0.66
0.18 0.18 0.36 0.57 0.64 0.65
0.505 0.505 0.451 0.370 0.350 0.330

Nota: Datos de 2001. ***, ** * |ndica nivel de significacién al 1%, 5% y 10% respectivamente. Los
estadisticos t  aparecen extre paréntesis y son consistentes a la Heteroscedasticidad de White. La
variable dependiente es el logaritmo natural de los costes de transporte medidos en euros por tonelada.
Todas las variables excepto las ficticias estan en logaritmos naturales. Modo es una variable ficticia que
tomael valor uno cuando €l producto es transportado por mar y cero cuando es transportado por carretera.
Distancia* modo es una variable de interaccion que toma un valor positivo (Distancia en Km entre los
paises que comercian) cuando el producto se transporta por mar. Eficiencia Portuaria* modo es una
variable de interaccion que toma un valor positivo (Distancia en Km entre los paises que comercian)

cuando el producto se transporta por mar, cero en caso contrario.
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Determinantes de | os costes de transporte. Sector Ceramico

Variable Modelo 1 Modelo 2 Modelo 3 Modelo 4 Modelo 5 Modelo 6
Constante 2.59*%* 5 Q7**  9,80** -1.90 3.98 -0.88
(10.55) (5.05) (7.93) (-0.69) (0.62) (-1.25)
Distancia 0.24***  -0.45** -2.35%* 143** -0.62  0.69***
(7.37) (-2.70)  (-7.09) (2.02) (-0.36) (8.13)
Distancia al cuadrado - 0.04**  0.22***  -0.08* 0.09 -
(2.70) (9.55) (-1.92) (0.37)
(Distancia*modo) - 1.82%+* - 0.49 -0.86
(4.74) (0.28) (-1.31)
(Distancia al cuadrado*modo) -0.17%** - -0.08 0.01
(-6.72) (-0.69) (0.24)
Modo -0.52***  .Q,55*** -4 19** -0.68*** 0.42 5.38**
(-14.97) (-15.64)) (-2.94) (-4.26) (0.06) (2.02)
Infraestructura - - - -0.31%**  -0.22%** -0.23***
(-4.75) (-3.33) (-3.78)
(Eficiencia portuaria*modo) 0.04 -0.018  -0.008
(0.45) (-0.17)  (-0.07)
Tiempo de transito - - 0.24**  Q.11%*  (Q.12***
(4.90) (2.52) (2.87)
Frecuencia - - -0.02%**  -0.02** -0.02*
(-2.05) (-2.78)  (-1.77)
Tamafio medio del envio - - -0.08**  -0.08*** -0.08***
(-7.36) (-7.60) (-7.61)
Contiguidad - - - 0.03
(0.73)
Isla - - - - 0.02
(0.81)
Pais interior - - - - 0.03
(0.25)
Numero de observaciones 725 725 725 548 548 548
R-al cuadrado 0.29 0.30 0.50 0.43 0.55 0.55
R-al cuadrado ajustado 0.29 0.30 0.49 0.42 0.54 0.54
Error Estandar 0.394 0.392 0.333 0.355 0.315 0.316

Nota: Datos de 2001. ***, ** * |ndica nivel de significacion al 1%, 5% y 10% respectivamente. Los
estadisticost  aparecen extre paréntesis y son consistentes a la Heteroscedasticidad de White. La
variable dependiente es el logaritmo natural de los costes de transporte medidos en euros por tonelada.
Todas las variables excepto las ficticias estan en logaritmos naturales. Modo es una variable ficticia que
tomael valor uno cuando el producto es transportado por mar y cero cuando es transportado por carretera.
Distancia*modo es una variable de interaccion que toma un valor positivo (Distancia en Km entre los
paises que comercian) cuando el producto se transporta por mar. Eficiencia Portuaria*modo es una
variable de interaccion que toma un valor positivo (Distancia en Km entre los paises que comercian)
cuando el producto se transporta por mar, cero en caso contrario.
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Determinantes de los costes de transporte. Sector Electrodomésticos

Variable Modelo 1 Modelo 2 Modelo 3 Modelo 4 Modelo 5 Modelo 6
Constante 3.98%** 1.14 2.83** 1.36% 1.36* 1.52%*
(6.72) (0.44) (1.86) (1.76) (1.75) (2.07)
Distancia 0.10%** 0.91 0.26 0.45***  0.46***  0.46***
(1.31) (1.32) (1.26) (3.27) (3.31) (3.37)
Distancia al cuadrado - -0.05 - - - -
(-1.21)
(Distancia*modo) - 0.75* 0.83 -0.55***  .Q.55***
(1.68) (0.76) (-4.38) (4.54)
(Distancia al cuadrado*modo) -0.07** -0.09 - -
(-2.31) (-1.27)
Infraestructura - - -0.027 -0.04 0.02
(-0.18) (-0.27) (0.15)
(Eficiencia portuaria*modo) - - - 0.35* 0.34 0.10
(1.64) (1.58) (0.44)
Tiempo de transito - - - 0.20* 0.19* 0.18*
(1.67) (1.60) (1.45)
Modo -0.33***  -0.30*** -2.09 -2.12 3.04***  3.,49%**
(-3.77) (-3.20) (-1.04) (-0.52) (2.89) (3.26)
Frecuencia - - -0.02 -0.02 -0025**
(-0.72) (-0.73) (-0.84)
Tamafio medio del envio - - -0.22%** -0.22 -0.23
(-7.58) (-7.55) (-7.76)
Contiglidad - - - - -0.18*
(-2.77)
Isla - - - - - -0.12
(-1.05)
Pais interior - - - - - 0.29**
(2.49)
Numero de observaciones 370 370 370 318 318 318
R-al cuadrado 0.02 0.03 0.043 0.45 0.45 0.47
R-al cuadrado ajustado 0.02 0.03 0.033 0.432 0.432 0.450
Error Estandar 0.857 0.856 0.855 0.623 0.623 0.613

Nota: Datos de 2001. ***, ** * |ndica nivel de significacion a 1%, 5% y 10% respectivamente. Los
estadisticost  aparecen extre paréntesis y son consistentes a la Heteroscedasticidad de White. La
variable dependiente es el logaritmo natural de los costes de transporte medidos en euros por tonelada.
Todas las variables excepto las ficticias estan en logaritmos naturales. Modo es una variable ficticia que
tomael valor uno cuando el producto es transportado por mar y cero cuando es transportado por carretera.
Distancia*modo es una variable de interaccién que toma un valor positivo (Distancia en Km entre los
paises que comercian) cuando el producto se transporta por mar. Eficiencia Portuaria*modo es una
variable de interaccion que toma un valor positivo (Distancia en Km entre los paises que comercian)
cuando el producto se transporta por mar, cero en caso contrario.
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Determinantes de |os costes de transporte. Sector de componentes de automocion

Variable Modelo 1 Modelo 2 Modelo 3 Modelo 4 Modelo 5 Modelo 6
Constante 3.56%**  3.27xx  2.10%* 1.66* 1.69*  3.58**
(10.74)  (3.00) (3.61) (1.83) (1.87) (3.24)
Distancia 0.16*** 0.24 0.36***  0.53*** (0.53**  (0.31*
(3.63) (0.78) (4.62) (3.71) (3.65) (2.93)
Distancia al cuadrado - -0.006 - - - -
(-0.26)
(Distancia*modo) - - -0.30 -2.78  -0.48**  0.36***
(0.74) (-1.50) (-3.45) (-2.47)
(Distancia al cuadrado*modo) - -0.0002 0.15 - -
(-0.0001) (1.26)
Infraestructura - - - 0.12 0.12 -0.09
(1.16) (1.10) (0.88)
Eficiencia portuaria*modo - - -0.48*** -0.49***  -0.21
(-2.79) (-2.79) (-1.14)
Tiempo de transito - - - -0.01 -0.005 -0.05
(-0.17) (-0.07) (-0.65)
Modo -0.42%**  -0.41*** 1.83 12.62*  3.92%*  2.68**

(6.71) (-6.64) (1.19) (L77) (3.50)  (2.30)

Frecuencia - -0.08***  -0.08*** -0.08***
(-3.72) (-3.70) (-3.83)
Tamafio medio del envio - - -0.15%**  -0.15** -Q0.15***
(-4.64) (-4.63) (-4.63)
Contiglidad - - - - -0.26***
(-2.88)
Isla - - - - - -0.02
(-0.18)
Pais interior - - - - - 0.35**
(2.48)
Numero de observaciones 546 546 546 450 450 450
R-al cuadrado 0.08 0.08 0.09 0.32 0.32 0.34
R-al cuadrado ajustado 0.07 0.07 0.09 0.31 0.31 0.32
Error Estandar 0.701 0.701 0.696 0.635 0.635 0.626

Nota: Datos de 2001. ***, ** * |ndica nivel de significacion al 1%, 5% y 10% respectivamente. Los
estadisticost  aparecen extre paréntesis y son consistentes a la Heteroscedasticidad de White. La
variable dependiente es el logaritmo natural de los costes de transporte medidos en euros por tonelada.
Todas las variables excepto las ficticias estan en logaritmos naturales. Modo es una variable ficticia que
tomael valor uno cuando el producto es transportado por mar y cero cuando es transportado por carretera.
Distancia*modo es una variable de interaccién que toma un valor positivo (Distancia en Km entre los
paises que comercian) cuando el producto se transporta por mar. Eficiencia Portuaria*modo es una
variable de interaccion que toma un valor positivo (Distancia en Km entre los paises que comercian)
cuando el producto se transporta por mar, cero en caso contrario.



Determinantes de las exportaciones. Todos los sectores

Variable Modelo1l Modelo2 Modelo 3 Modelo 4 Modelo 5
Constante 22.15%* 18.85*** 18.23** 17.37** 19.98
(6.01) (4.34) (4.57) (4.70) (6.69)
Importer income 0.56*** 0.57*** 0.43*** 0.15 0.23**
(4.20 (4.34) (3.02) (0.94) (1.83)
Distancia -1.31 -0.79* -0.60 -0.24 -
(-2.84) (-1.56) (-1.18) (-0.49)
Distancia*dummyagro - - - - -0.53
(-1.31)
Distancia*dummycer - - - - -0.42
(-1.04)
Distancia*dummyha - - - - -0.87**
(-2.11)
Distancia*dummyauto - - - - -0.81**
(-1.95)
Modo - -1.45%* -1.63%*  2.20%% D D3k
(-3.28) (-3.67)  (-4.99) (-5.50)
Infraestructura - - - 3.68***  3.55%*
(5.62) (5.73)
Pais interior - - -1.44% -1.90%** -1.79
(-2.67) (-3.68) (-3.70)
Isla - - 0.75 0.55 0.71
(1.24) (0.85) (1.43)
Contiglidad - - - 1.18* 1.65
(2.44) (2.39)
R-al cuadrado 0.134 0.180 0.23 0.30 0.50
R-al cuadrado ajustado 0.126 0.168 0.21 0.27 0.47
Error Estandar 2.95 1.473 1.464 1.375 2.29

1
Hausman test
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