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1. Introducción

Esta ponencia examina un interrogante que ha embargado a numerosos ferroviarios,
amigos o hinchas del medio de transporte cuyo ciento cincuenta aniversario celebramos en
este año: ¿por qué el ferrocarril fue desplazado, de una manera tan aguda, en el mercado del
transporte de mercancías, por su competidor, el transporte por carretera? Tal hecho ha
sucedido en otros países y constituye un rasgo bien conocido del reparto de los tráficos de
mercancías entre los modos de transporte en las sociedades desarrolladas. Sin embargo, en
el caso español presenta una particularidad: la sustitución del ferrocarril tuvo lugar en una
etapa fundamental de nuestro desarrollo económico, el periodo 1955-1975, cuando la
demanda de transporte de mercancías conoció una aguda expansión. En este trabajo se
propone un mecanismo de carácter microeconómico capaz de explicar este resultado agregado
tan profundo.

La hipótesis que se sostiene y se contrasta en esta ponencia es que el giro de la
población impulsado por el crecimiento económico del periodo 1959-1975, la aceleración del
proceso de emigración campo-ciudad, dio una fuerte orientación urbana al desarrollo
económico. Esta orientación privilegió el papel del transporte por carretera como modo de
distribución más eficiente en las distancias cortas, un rasgo que han destacado los estudiosos
de la localización espacial y del transporte (Hoover, 1948). La expansión de las ciudades y la
disponibilidad del transporte por carretera por parte de las empresas imprimió al patrón de
localización de la industria española una fuerte orientación hacia el mercado, hacia la
demanda local, y condujo a un proceso de regionalización de la actividad industrial (Chinitz,
1960). El resultado final fue una estructura industrial dominada por un gran número de
empresas de reducido tamaño, cuyas ventas se realizaban de forma preferente en mercados
locales y cuyos productos se distribuían a muy cortas distancias. En este escenario espacial,
el ferrocarril no pudo competir con la carretera, pues sus ventajas se manifiestan en el
transporte de mercancías a larga distancia y con grandes volúmenes de carga, que permiten
explotar las economías de escala latentes en su tecnología.

La ponencia se estructura de la siguiente forma. En el segundo apartado se examina
de manera más extensa la relación existente entre elección de un modo de transporte de
mercancías y la localización de los establecimientos productivos, a la luz de la teoría de la
localización. En el apartado tercero se expone el concepto de orientación espacial. De dicho
análisis se derivan un conjunto de predicciones que se contrastan en los siguientes epígrafes.
La comunicación concluye con una evaluación de las implicaciones del análisis y de la
evidencia presentada sobre las posibilidades futuras de este medio de transporte en el mercado
del transporte de mercancías.



     1 Véase Boyer (1998), pág. 36. Este resultado puede ser atribuido a numerosos autores a lo largo de la historia del
pensamiento económico (Ohlin, 1933; Lösch, 1938 y 1944), hasta el punto de que algunos autores lo consideran como
el folk teorem de la economía espacial (véase Jayet et al., 1996).

     2 Véase Scherer et al. (1975), págs. 21-22 y Scherer y Ross (1990), págs. 106-108.
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2. La localización espacial como determinante a largo plazo de la demanda de
transporte

La teoría de la localización muestra que, en un imaginario país donde todo el territorio
fuese igual, es decir, un país donde el clima fuera el mismo a lo largo de todo el territorio, en
el que la fertilidad del suelo no variase, o hubiera los mismos recursos minerales en todas
partes, todavía habría demanda de transporte en el largo plazo, todavía habría comercio entre
regiones.1 La razón fundamental se encuentra en la tecnología de la producción: aunque todas
las partes de un territorio pudieran ser autárquicas, sería muy costoso operar a bajos niveles
de producción, pues en tal caso se estarían sacrificando las ventajas de la producción en gran
escala. Las ventajas de la producción masiva conducen a la especialización económica
territorial y a la concentración espacial de la actividad.

La naturaleza intrínsecamente espacial del servicio prestado por el sector transportes
ayuda a comprender el proceso de competencia modal. La demanda de transporte de
mercancías es una demanda que se deriva de las características técnicas de los procesos
productivos. En particular, el transporte es un input intermedio que vincula a las empresas con
sus clientes o con los proveedores de materias primas, todos ellos distribuidos físicamente en
el espacio. Por tanto, la elección del emplazamiento y la elección del modo de transporte
codeterminan el peso o magnitud de los costes de transporte en la estructura de costes de una
empresa (Hwang y Mai, 1990). 

La mayoría de los análisis de la producción señalan la importancia de las economías
internas de escala en los procesos productivos modernos, pero sólo uno pocos consideran el
efecto del espacio y de los costes de transporte como un límite al grado de aprovechamiento
de las economías de escala.2 Esta relación permite precisar la conexión existente a largo plazo
entre la elección del modo de transporte y la localización de la actividad. La figura nº 1
representa la tradicional curva de coste medio a largo plazo de una empresa competitiva. La
actividad presenta economías de escala: los costes unitarios disminuyen a medida que niveles
crecientes de producción se obtienen con plantas de mayor tamaño (CMepl). La empresa
eficiente tenderá a situarse en el mínimo coste y buscará el tamaño óptimo de planta (x). Sin
embargo, esta forma de razonar supone implícitamente que tanto el productor como los
consumidores están localizados en el mismo punto del espacio. En el mundo real, la empresa
que obtiene su producción con plantas de tamaño creciente tiene que distribuirla a mercados
cada vez más distantes; el uso de mayores plantas implica vender más lejos o vender a
consumidores más dispersos. Por tanto, la empresa competitiva minimiza sus costes teniendo
en cuenta los gastos crecientes de distribución, representados por la curva CUT. En este
marco, para adoptar decisiones de producción la curva económicamente relevante es la
representada por CMeT, que se obtiene como la suma vertical de la curva de costes de
distribución (CUT) y de la curva de coste medio a largo plazo de producción para una planta
(CMePl). Es claro que, en presencia del espacio, el tamaño de la planta que hace mínimos los



     3  Eaton y Lipsey (1977), pág. 80. Este resultado tiene importantes consecuencias sobre la estructura industrial de un
país: "Lo que emerge de este análisis es que las localizaciones de altos costes tienden a ser habitadas por empresas de
pequeña escala. Un corolario de esto, que no debería ser sorprendente, es que la mayoría de las estructuras industriales
están caracterizadas por un relativamente pequeño número de empresas de gran tamaño (plantas) y un relativamente gran
número de pequeñas empresas (y plantas). La distancia y los costes de transporte ofrecen algún grado de protección incluso
a los productores de altos costes". Véase Greenhut et al. (1987), pág. 268.

     4 Véase Scherer et. al. (1975), págs. 22-23.
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Figura nº 1

costes totales de producción es más pequeño (y) que el correspondiente al tamaño óptimo de
escala cuando sólo se consideran exclusivamente los costes de producción internos a la
empresa (x). La existencia de costes de transporte constituye un límite a la especialización
económica, que reduce el tamaño óptimo eficiente y conduce a la dispersión espacial de las
factorías en el territorio.3 

EFECTO DE LOS COSTES DE TRANSPORTE
 SOBRE LA ESCALA ÓPTIMA DE PRODUCCIÓN 

El análisis precedente conduce a una pregunta inmediata: ¿cuánto importan los costes de
transporte? De acuerdo con Scherer et al., cinco son los determinantes de la pendiente de la
curva de costes de distribución: la estructura de las cargas de transportes, la relación peso-
valor de la mercancía producida y transportada, la distribución geográfica de los consumidores
en el espacio, el sistema de precios aplicado por la empresa, y, finalmente, el tamaño de la
planta en relación al tamaño del área de mercado servida.4 Sin negar la importancia a cada uno
de ellos, en el marco de esta exposición son de especial interés los dos primeros.



     5 Véase Hoover (1948), págs. 192-193. 

     6 Lo que interesa es la variación del coste unitario de transporte cuando aumenta la cantidad producida, frente al
descenso del coste medio de producción. En el caso del cemento, un aumento de la cantidad producida no disminuye el
coste en la misma cuantía en que crecen los costes unitarios de transporte.
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Figura nº 2

El nivel de los costes de transporte está condicionado por las características físicas del
producto y por el modo de transporte empleado. La figura nº 2 presenta la estructura de costes
de transporte de los tres principales modos. Como se puede observar, el transporte por
carretera se caracteriza por una progresión más rápida del coste de arrastre con la distancia,
si bien disfruta de la ventaja de unos costes terminales más reducidos y de la gran flexibilidad
que puede ofrecer al sistema productivo por la mayor extensión de las redes de carretera. En
cambio, el transporte por ferrocarril y el transporte marítimo explotan la ventaja de un coste
menor de arrastre, que sólo se manifiesta en las grandes distancias, que permiten compensar
unos costes terminales más altos. Para los investigadores de las decisiones de localización,
estas diferencias técnicas tuvieron históricamente importantes efectos sobre el patrón espacial
de localización. Así, el transporte por carretera afecta a la localización intrarregional de la
actividad económica, mientras que el transporte ferroviario y marítimo tienen una aguda
incidencia en la especialización económica interregional y en el grado de aprovechamiento
de las economías de escala de los grandes procesos productivos.5

ESTRUCTURA DE COSTES
DE ARRASTRE POR MODOS DE TRANSPORTE

La relación peso-valor muestra que no todas la mercancías tienen la misma elasticidad
para soportar el coste de transporte a medida que aumenta la distancia. Las mercancías con
un reducido valor por unidad de peso serán sensibles a la repercusión de los costes de
transporte. La pendiente de la curva CUT será más alta que la de aquellas mercancías con
mayor valor por unidad de peso.6 Desde una perspectiva dinámica, tanto los aumentos de valor



     7 El análisis expuesto ignora el papel del tiempo como coste del transporte de una mercancía, y sólo presta atención
al coste directo vinculado con el movimiento de las mercancías. En mi opinión, cuando la interacción directa entre
actividades es necesaria (just in time del proceso productivo del automóvil, p. ej.), las mejoras de transportes difícilmente
pueden afectar a la localización de ciertas fases de la cadena del proceso productivo de una empresa. En estas situaciones
el tiempo subraya las ventajas de la proximidad física y la fluidez de las relaciones, al modo de una economía externa de
aglomeración.
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de las mercancías provocados por el progreso técnico como la reducción de peso de las
mercancías, contribuyen a incrementar la capacidad de las mercancías para ser transportadas
a mayores distancias; en definitiva, aumentan el área de mercado de la actividad y el grado de
competencia entre productores.

Tomados en consideración los dos puntos de manera conjunta, es posible deducir dos
predicciones susceptibles de ser contrastadas, y que serán la base de nuestro argumento en
esta comunicación. En primer lugar, a igualdad del resto de las circunstancias, el grado de
aprovechamiento de las economías de escala en una economía que utilice el transporte por
carretera será inferior al de una economía vertebrada alrededor del transporte ferroviario. Esta
proposición, representada en las figuras nº 3 y 4, tiene en cuenta el efecto de la estructura de
los costes de transporte por modos según la distancia recorrida sobre los gastos en distribución
en que incurren las empresas, y que limitan el tamaño óptimo de explotación. Puesto que en
el transporte por carretera los costes progresan de manera más rápida a medida que aumenta
la distancia de envío, podemos postular un nivel más alto de gastos de transporte para este
modo, en comparación con el ferrocarril.7 Este modo y el marítimo son, por contra, medios
más adecuados para la distribución de grandes volúmenes de carga a grandes distancias.
Desde un punto de vista empírico, la implicación principal es que una economía vertebrada
espacialmente por el transporte por carretera tendrá una mayor presencia de pequeñas y
medianas empresas que una economía industrializada alrededor del ferrocarril.

La segunda predicción es de orden espacial: puesto que el transporte por carretera
explota en menor grado las ventajas de las economías de escala existentes en los procesos
productivos, este modo genera una distribución más uniforme de la industria sobre el
territorio, es decir, da paso a un mayor grado de descentralización o dispersión de la industria,
ceteris paribus la distribución de la población. Por tanto, un observador deberá encontrar que
la industria presentará un mayor grado de orientación hacia el mercado y que los niveles de
especialización de las economías regionales serán decrecientes en el tiempo. Con el fin de
precisar el contenido empírico de esta predicción, es necesario exponer el concepto de
orientación espacial enunciado por los especialistas en economía de la localización.
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Figura nº 3

Figura nº 4

EFECTO DE LOS COSTES DE TRANSPORTE
 SOBRE LA ESCALA ÓPTIMA DE PRODUCCIÓN:

 TRANSPORTE POR FERROCARRIL 

EFECTO DE
LOS COSTES DE TRANSPORTE

 SOBRE LA ESCALA ÓPTIMA DE PRODUCCIÓN: 
TRANSPORTE POR CARRETERA 



     8 Un buen resumen puede encontrarse en el trabajo de Alonso (1972).

     9 O como un resultado de la reducción de los costes de transporte a corta distancia en relación con los costes de
transporte a larga distancia (Chinitz, 1960), especialmente el capítulo quinto. Una crítica de este enfoque puede encontrarse
en Kraft, Meyer y Valette (1971), págs. 33-34.

     10 Véase Muñoz Rubio (1995), pág. 217.

     11 De ahí la aguda pérdida de cuota de demanda reflejada en el agregado del sector: los movimientos de mercancías
de corta distancia se multiplican, sin que el ferrocarril pueda participar en el mismo, salvo en condiciones muy precisas.
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3. La orientación en el espacio de las actividades económicas

Los economistas clásicos establecieron una tosca pero sencilla clasificación, para
caracterizar el impacto espacial de los costes de transporte en la localización. Para aquellas
actividades en las que los costes de transporte importan, reconocieron dos posibles
direcciones: hacia las materias primas o hacia el mercado.8 Si bien la causa que genera la
orientación es la misma, las consecuencias espaciales son muy distintas: mientras que las
materias primas implican concentración espacial, las últimas conducen a la dispersión espacial
y a una distribución uniforme de la actividad en el espacio, sin que den lugar a agudas
diferencias interregionales (Harris, 1954).

El marco conceptual ofrecido por la teoría de la  localización weberiana fue
aprovechado por Benjamin Chinitz para explicar el proceso de descentralización de la
actividad económica en el seno de la economía americana. El economista americano describió
la regionalización de la actividad industrial como el resultado de la sustitución del ferrocarril
por el transporte por carretera.9 De manera equivalente, la sustitución del ferrocarril en la
década de los sesenta no es sólo la consecuencia de la aparición de un nuevo competidor en
el mercado de transporte,10 sino también del cambio en la orientación espacial de las empresas
inducido por ese modo, que abarató de manera muy considerable los costes de distribución
en las distancias cortas. De forma autónoma (endógena), el mercado generó un sistema de
producción multiplanta, sólo que en manos de empresarios individuales, en aquellas ramas
de actividad sensibles a los costes de distribución. La regionalización de la actividad
económica, la descentralización industrial provocada por la nueva tecnología limitó así las
posibilidades reales del transporte ferroviario para competir con el transporte por carretera.11

Este proceso debe interpretarse también en clave dinámica, pues sólo cuando las distancias
de envío aumenten, cuando el área de mercado de las empresas crezca, el transporte
ferroviario estaría en condiciones de ofrecer sus potenciales ventajas a las empresas, a través
de formas modernizadas (transporte combinado o intermodal).

En el siguiente apartado examinamos la evidencia empírica disponible en torno a las
principales predicciones enunciadas. En primer término se describe la fuente estadística
empleada; a continuación se caracteriza el bloque de industrias orientadas al mercado local
por medio de un coeficiente de localización. Una vez realizada esta distinción, se cuantifica
el nivel de concentración-dispersión de los establecimientos productivos en la industria
española en el periodo 1964-1975. Finalmente, comprobaremos que el mayor grado de
orientación hacia el mercado se corresponde con un reducido radio de acción, y que sólo en



     12 No se incluyen los datos de Ceuta y Melilla ni del sector eléctrico.
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etapas recientes los radios de transporte han aumentado de manera suficiente (de nuevo a
costa del ferrocarril), para que podamos hablar de competencia intermodal. 

4. Principales rasgos de la estructura industrial de la economía española en el periodo
1964-1975

La fuente utilizada para el análisis empírico en este trabajo es la Estadística Industrial
de España elaborada por el Instituto Nacional de Estadística en el periodo 1958 hasta 1977.
En ella aparecen los datos de veintitrés sectores productivos, desagregados espacialmente para
las cincuenta provincias españolas.12 El período elegido para la medida de la concentración
espacial corresponde a los años 1964 y 1975, años para los cuales la estadística consolida su
formato y permite la comparación homogénea con años sucesivos con el máximo nivel de
desagregación de los establecimientos por tamaños. Los años 1969 y 1975 son puntos de corte
en la medida de la concentración espacial de los establecimientos que permiten la observación
simultánea de la localización y de la estructura de flujos interregionales, al estar disponibles
para tales años las encuestas nacionales de tráficos interregionales de mercancías. 

Los cuadros nº 1 y 2 contienen los datos relativos al número de establecimientos de
la industria española, clasificados según su tamaño (número de empleados) y el sector
productivo; el cuadro nº 3 muestra las variaciones habidas en el número de establecimientos
y en el empleo en el periodo 1964-1975. La clasificación realizada por la estadística industrial
por tamaños es muy valiosa, dadas las dificultades existentes para detectar estadísticamente
a los establecimientos de menor tamaño.

En 1964 la Estadística Industrial recogía los datos de 114.024 establecimientos
productivos, que proporcionaban empleo a 1,97 millones de personas. En 1975 el número de
establecimientos ascendía a 109.818 y el empleo industrial se había elevado a 2,37 millones
de personas. El gráfico nº 1 muestra la distribución del número de establecimientos
productivos clasificados según el tamaño (medido por el empleo) para el conjunto de la
economía española en los el año 1964. Surge inmediatamente uno de los rasgos característicos
de la estructura productiva del sector industrial español: el acusado sesgo de la distribución
por tamaños de la estructura industrial española hacia los establecimientos de reducida
dimensión. De acuerdo con la fuente examinada, en el año 1964 de los 114.000
establecimientos censados, el 64,6% tenían menos de cinco trabajadores, cifra que se había
reducido al 59,5% en 1975. En el gráfico nº 1 se observa que la distribución por tamaños de
los establecimientos mantenía sus perfil básico once años después, si bien tras un periodo de
fuerte crecimiento, la distribución de tamaños se desplazó incrementando la participación de
los estratos de tamaño intermedio (11-25, 26-50, 51 a 100) y grande, en detrimento de los
establecimientos con menor tamaño (uno a cinco trabajadores, seis a diez). 
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Gráfico nº 1

Los gráficos nº 2 y 3 presentan la imagen sectorial y regional de crecimiento del
empleo en la etapa de los sesenta. Desde la perspectiva sectorial, la Estadística industrial de
España permite cuantificar cuales fueron las ramas que impulsaron el crecimiento del empleo
en la economía española durante el periodo 1964-1975. De entre todas ellas cabe destacar el
comportamiento de la rama de Transformados metálicos, que absorbe el 48,8% del
crecimiento del empleo en ese periodo; le siguen en importancia las ramas de calzado, las
industrias metálicas básicas y la fabricación de muebles. Los sectores que redujeron el empleo
fueron las industrias textiles, la producción de carbones y las industrias fabriles de productos
alimenticios. El crecimiento del empleo industrial es positivo en todas la comunidades
autónomas, excepto en Asturias, Cantabria y Extremadura. La comunidades de Cataluña,
Comunidad Valenciana, País Vasco y Madrid absorbieron el 74% del crecimiento del empleo
industrial registrado por la Estadística industrial.
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     13 Para el estudio de indicadores espaciales, véase Pérez (1993) y Jayet (1993).

     14 El coeficiente de localización es una medida relativa de la concentración espacial de una variable, pues compara
la distribución espacial de la proporción de empleo en una rama de actividad con la distribución espacial de la proporción
del total del empleo industrial en cada provincia. Formalmente, se define de acuerdo con la expresión:

donde xsp es el empleo del sector s en la provincia p y xs el empleo total del sector para el conjunto de la economía española;
xp es el empleo total de la provincia p y x el empleo total del sector industrial en España. Un valor cercano a cero indica
una escasa concentración del empleo de la rama en comparación con el la distribución espacial del conjunto del empleo
industrial; un valor próximo a la unidad muestra que el sector está concentrado espacialmente. 
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5. Concentración y dispersión de la industria española en el periodo 1964-1975. Las
industrias orientadas al mercado local

La observación del crecimiento del empleo por regiones y por sectores de actividad
da pie al estudio del proceso de concentración espacial de la actividad económica.13 El
coeficiente de localización permite cuantificar el grado de concentración espacial de un
conjunto de actividades industriales, mediante la comparación de la distribución en el
territorio de dos magnitudes.14 En promedio (cuadro nº 4), para el conjunto de los sectores
productivos de la economía española considerados, la concentración espacial del empleo
creció un 2,9% en el periodo 1964-1975. Las principales variaciones tienen lugar en la rama
de extracción de arcilla, arena y explotación de canteras, la extracción de minerales metálicos,
la extracción de carbones, la industria del tabaco y la industria de la madera y del corcho (que
ya partían con coeficientes altos de localización en 1964), y la producción de minerales no
metálicos (este sector con un nivel muy reducido de concentración espacial). Las ramas que
en este periodo disminuyen la concentración espacial del empleo fueron los transformados
metálicos (un 17,5%), la fabricación de papel y productos de papel, las fábricas de productos
alimenticios y las industrias diversas. El gráfico nº 4 muestra los coeficientes de concentración
espacial, calculados para las distintas ramas de la Estadística industrial.

Sin embargo, aquí estamos interesados en el nivel de concentración espacial que
alcanza cada rama de actividad, así como la relativa estabilidad de los mismos a lo largo del
tiempo. Los coeficientes de localización espacial son una indicador indirecto de las pautas de
localización de las empresas. Ilustremos este punto con varios ejemplos.

Parece claro que un recurso natural como el carbón no presentará una distribución
espacial uniforme; en consecuencia, el coeficiente de localización de esta rama será alto
(cercano a la unidad) y además con una tendencia a la concentración si tienen lugar cierres
de actividad en determinadas provincias; las industrias metálicas, que contienen un buen
número de establecimientos que explotan economías de escala, también presentan un alto
coeficiente de localización espacial, relativamente estable en el periodo. En cambio, las
industrias de bebidas, en las que la relación volumen-coste limita el transporte a grandes
distancias, presentarán una distribución espacial de los establecimientos relativamente
uniforme a los largo de las regiones. Esto se refleja en el coeficiente de localización de la
rama, que alcanza un valor reducido (0,267 en 1964 y 0,269 en 1975).
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Gráfico nº 4

Por tanto, el nivel alcanzado por el coeficiente de localización de cada rama es una
buena pista para dar un contenido empírico a la clasificación enunciada por la teoría de la
localización. Mientras que una industria orientada hacia las materias primas estará
concentrada (porque cabe presumir que la materia prima no será ubicua y los costes de
transporte animan a estar próxima a ella), las industrias orientadas al mercado local, también
sensibles a los costes de transporte, se caracterizarán por el rasgo de tener unos coeficientes
de localización espacial relativamente reducidos y una presencia uniforme o dispersa en el
territorio. Vamos a considerar como industrias orientadas al mercado local a aquellas ramas
de actividad cuyo coeficiente de localización se mantenga por debajo de la media en los tres
años considerados. En el cuadro nº 5 aparecen reordenadas las distintas ramas de actividad
industrial según el nivel decreciente de concentración espacial, cuantificado por el coeficiente
de localización. La media del coeficiente para el conjunto de las ramas permite establecer una
frontera entre las ramas concentradas, y el grupo de ramas con bajos niveles de concentración
espacial, cuya distribución en el espacio se supone provisionalmente que será más uniforme
a lo largo del territorio.

Los resultados aparecen en los cuadros nº 6 y 7, que cuantifican la importancia de este
bloque de industrias: en 1964 representaban un total de 87.909 establecimientos, con un
empleo que ascendía a 1,2 millones de personas. En 1975, las industrias orientadas al mercado
local estaban integradas por 90.411 establecimientos, con un empleo de 1,69 millones de
trabajadores. Para este tipo de industrias, el peso de las establecimientos de gran tamaño era
más reducido que en el conjunto de la industria; en consecuencia, hay una mayor proporción
de establecimientos entre los de más reducido tamaño: el 68% en 1964 y el 62% en 1975. El
tamaño medio de los establecimientos era de 13,6 trabajadores en 1964, que se había elevado



     15 Véase Fuchs (1962), pág. 174, quien subraya la dificultad para proponer una medida objetiva.

     16 Para esta tarea se utiliza el índice cuadrático de concentración, que mide la diversidad en la localización de las
plantas en cada estrato de tamaño. La  expresión del índice es:

donde xep es el número de establecimientos productivos en el estrato de tamaño e en la provincia p y xe es número total de
establecimientos en la industria española en el estrato e. El índice cuadrático de diversidad para el conjunto de los
establecimientos es:

en el cual xp es el número de establecimientos productivos en la provincia p y x el número total de establecimientos en la
industria española. Obsérvese que el índice cuadrático pondera relativamente más a las provincias que aglomeran un
mayor número de establecimientos productivos, al elevar al cuadrado la participación relativa de las provincias en el total
de los establecimientos nacionales. El índice cuadrático ha sido propuesto como medida de la concentración industrial por
Rio y Pérez (1988). El índice toma valores entre 0 (mínima diversidad) y 1-1/n, máxima homogeneidad espacial o
diversidad. 
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a 18,8 en 1975 (frente a un tamaño medio de los establecimientos para el conjunto de las
ramas de 17,3 trabajadores en 1964 y de 21,6 en 1975).

Conviene reconocer que la definición de una frontera nítida entre concentración y
dispersión no está libre de subjetividad.15 Esta aproximación sólo pretende establecer un
criterio factible con el que caracterizar a las industrias orientadas hacia los mercados locales.
Es claro que entre el grupo de las industrias concentradas estarán incluidas algunas ramas de
actividad cuyas pautas de localización no tienen nada que ver con los costes de transporte (las
industrias textiles, por ejemplo), pero entre las ramas de baja concentración sin duda se
encuentran la mayoría de las ramas que son sensibles a los costes de distribución de sus
productos, y que están directamente relacionadas con las hipótesis de la regionalización de
la industria.

6. Cambios en la concentración espacial de los establecimientos industriales en el
periodo 1964-1975

Una vez identificadas el conjunto de ramas potencialmente orientadas hacia los
mercados locales, estamos en condiciones de medir los cambios observados en el grado de
concentración espacial de los establecimientos productivos. La tarea consiste en determinar
si la distribución se dirige hacia una mayor concentración espacial o tiende hacia una mayor
uniformidad, entre dos instantes de tiempo entre los cuales la economía adopta como principal
modo de transporte la carretera. Con tal fin medimos el grado de concentración o dispersión
de los establecimientos productivos, para cada estrato de tamaño, entre las provincias
españolas.16 

Los resultados para el conjunto de la industria aparecen en el cuadro nº 8 y están
representados en el gráfico nº 5. Globalmente, el índice de diversidad en la localización de los
establecimientos (It

2) experimentó una ligera disminución en el periodo considerado, lo cual
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supone un movimiento en la dirección contraria a la hipótesis enunciada. Sin embargo,
conviene observar también las variaciones de cada estrato de tamaño: el índice cuadrático se
reduce ligeramente en el periodo considerado en los extremos de la distribución (1 a 5
trabajadores y de 501 y más), mientras que mejora la diversidad de la presencia espacial en
el resto de los segmentos de tamaño, siendo especialmente destacado el cambio en el estrato
de 100 a 250 trabajadores, el segmento con menor homogeneidad en la distribución espacial
entre todos los tamaños de establecimiento. Por otro lado, todas esta variaciones son de una
escasa magnitud, lo que indica la fuerte inercia existente en los procesos de localización
espacial y la dificultad para observar bruscos cambios en las pautas de localización.

El cuadro nº 9 y el gráfico nº 6 cuantifican el grado de concentración de los
establecimientos de las industrias orientadas al mercado local. Como se observa, en este caso
se produce una ligera mejoría del grado de concentración espacial para el conjunto del índice
y en la mayoría de los estratos de tamaño (excepto en los tramos de 1-5 y de 250-500), en el
sentido pronosticado.

Sin embargo, los indicadores descriptivos utilizados hasta aquí no ofrecen una
evidencia concluyente acerca de la dirección en que se movió la industria española entre los
años 1964 y 1975. Para dar una respuesta más satisfactoria al interrogante fundamental es
posible utilizar un contraste estadístico de naturaleza no paramétrica. El contraste subrayará
los estrechos márgenes en que se dilucida la hipótesis de la regionalización de la actividad
económica.



     17 Véase Siegel y Castellan (1988), págs. 87-95 y Gibbons (1993), págs. 14-20.
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El test de rangos y signos de Wilcoxon evalúa la magnitud del cambio detectado en
el índice cuadrático de concentración entre dos periodos consecutivos entre los cuales ha
tenido lugar una mejora en el sistema de transportes. El contraste contempla la dirección del
cambio (positiva o negativa) y la magnitud relativa de los cambios entre dos instantes de
tiempo, asignando un rango a la variación.17 La hipótesis enunciada afirma que la adopción
de un modo de transporte como la carretera conducirá a una regionalización de la actividad,
es decir, la estructura espacial del año 1975 tenderá a ser más homogénea. En consecuencia,
las variaciones en el índice cuadrático entre estos dos años deberían ser predominantemente
positivas y superiores a las variaciones de signo negativo. Por el contrario, la hipótesis nula
del contraste afirma que el grado de homogeneidad en la distribución espacial del año 1975
no difiere del existente en el año 1964, siendo las variaciones positivas de igual magnitud que
las negativas, variaciones que pueden imputarse simplemente al azar.

Los resultados para el conjunto de la industria aparecen en el cuadro nº 10. El test
considera por un lado la variación producida en el índice cuadrático entre los años 1964 y
1975. Esta variación, en valor absoluto, da lugar a una ordenación de menor a mayor, que
genera una clasificación de rangos para las variaciones. A los rangos se les asigna el signo
positivo o negativo de la variación, y se calcula la suma de los rangos con signo positivo y
negativo, que se denotan por T+ y T-, respectivamente. Si la suma de estas variaciones está



     18 Para muestras pequeñas, las tablas ofrecen los valores críticos de que el valor T+ sea mayor o igual que la suma c
(P[T+>c] = p). Véase Siegel y Castellan (1988), págs. 332-334.

     19 Si se consideran exclusivamente las variaciones de los estratos de tamaño de los establecimientos y no se tiene en
cuenta el valor del índice cuadrático para el conjunto de la industria, el tamaño muestral se reduce a ocho observaciones,
siendo T+= 32 y T-= 4. El valor crítico en tablas es p= 0,0273, lo que permite rechazar de nuevo la hipótesis nula de igual
homogeneidad en la distribución espacial de los establecimientos.

     20 El valor crítico en tablas arroja una probabilidad p= 0,082. Este caso muestra la potencia del test no paramétrico
de Wilcoxon, pues no sólo considera los signos de las variaciones, sino también la magnitud relativa del cambio
experimentado por la homogeneidad en cada estrato de tamaño, entre esos dos instantes de tiempo

     21 El contraste de rangos y signos para la rama de transformados metálicos corrobora el comportamiento descrito por
el índice cuadrático de concentración. La suma de rangos positivos asciende a 44, mientras que la suma de valores
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suficientemente próxima, las diferencias existentes pueden imputarse al azar y, por tanto, no
cabe rechazar la hipótesis nula.18

El contraste considera una cola de la distribución, pues hay una predicción sobre la
dirección esperada del cambio. Con un tamaño muestral de nueve observaciones, el valor
crítico de la probabilidad asciende a p=0,0337, una probabilidad suficientemente reducida
como para considerar que las diferencias se puedan atribuir exclusivamente al azar.19 Es decir,
la muestra contiene evidencia de que el grado de homogeneidad alcanzado en 1975 es
estadísticamente distinto del existente en el año 1964. Los cambios en el índice cuadrático
sugieren que la industria española se movió en ese lapso de tiempo hacia una distribución más
homogénea en el territorio; el modelo espacial descrito por el conjunto de los establecimientos
productivos tendía a reducir la polarización espacial, una evidencia compatible con la
enunciada por la hipótesis de la regionalización.

Sin embargo, la hipótesis es más precisa y postula que el grupo de industrias orientadas
al mercado local mostrará también un cambio dinámico en la misma dirección. Si se aplica
el test de Wilcoxon a este conglomerado de industrias, los resultados obtenidos no son
coherentes con la hipótesis de la regionalización (cuadro nº 11). Aunque el número de signos
positivos del índice cuadrático sea mayor, el rango correspondiente al segmento de tamaño
de 251 a 500 es suficientemente alto, de tal modo que las diferencias entre valores positivos
y negativos son más estrechas, circunstancia que impide rechazar la hipótesis nula.20 Por tanto,
para este grupo de industrias no cabe afirmar que la distribución espacial de los
establecimientos industriales sea más homogénea en 1975 que en 1964.

Tal resultado no debiera sorprender en un periodo en el que la población cambió de
localización, por la fuerte movilidad interregional, afectando por tanto a la dinámica de
creación y destrucción de este tipo de empresas. Sin embargo, es más importante observar en
el seno de este conjunto de industrias el comportamiento espacial de la rama más dinamica
en la década de los sesenta. En un contexto de gran inercia espacial, la rama de transformados
metálicos conoce una aguda expansión compatible con un proceso de dispersión de sus
establecimientos productivos. Basta observar el gráfico nº 7 para percibir que la evidencia del
proceso de descentralización de esta rama es muy fuerte. El crecimiento del sector de
transformados metálicos se produjo en torno a mercados dispersos, con plantas de reducido
tamaño, preferentemente en los estratos de tamaño de 1-5 trabajadores y de  6-10).21



negativos es 1, lo que arroja un valor crítico de p= 0,004. Se rechaza claramente la hipótesis nula de ausencia de cambio
en la homogeneidad con que se distribuyen los establecimientos en el espacio.

     22 El coeficiente de especialización regional compara la distancia existente entre las estructuras del empleo de cada
región con la nacional. Formalmente, se define de acuerdo con la expresión:

donde xsr es el empleo del sector s en la región r y xr el empleo total de la región; xs es el empleo total del sector s en la
nación y x el empleo total del sector industrial en España. Un valor cercano a cero indica una reducida especialización de
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La mayor homogeneidad en la distribución de los establecimientos productivos de la industria,
observada para el agregado y parcialmente para las industrias orientadas al mercado local,
también se manifiesta en el grado de especialización regional. En el periodo considerado los
datos de la Estadística Industrial muestran una ligerísima disminución de los niveles de
especialización económica para la mayor parte de las regiones españolas. En el periodo 1964-
1975 solamente cuatro comunidades autónomas aumentaron el nivel de especialización, una
evidencia compatible con la adopción del transporte por carretera (véase gráfico nº 8).22



la región mientras que valores próximos a la unidad muestran altos niveles de especialización.
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7. ¿Mercados nacionales o mercados locales-regionales? La estructura de los tráficos
por carretera según la distancia recorrida

La evidencia parcial de que los establecimientos productivos en la economía española
estaban más homogéneamente repartidos en 1975 y de que el sector líder en esa época
conoció un proceso de crecimiento compatible con la dispersión espacial, conduce ahora
nuestra mirada sobre la otra cara de la localización: el comercio entre regiones. Si una parte
no desdeñable de las empresas de un país se distribuye en el espacio, intentando minimizar
los costes de transporte, ¿dónde se localizan sus mercados? Los datos de distancias recorridas
por el transporte por carretera dan cuenta de la importancia de la distancia como factor que
limita el comercio entre regiones y reflejan de nuevo que una parte notable del tejido
industrial tiene una vocación local y regional.

El cuadro nº 12 contiene los datos de recorrido de las mercancías en España, según 
distancias, para el periodo 1969-1995. Como se puede observar, entre los años 1969 y 1975
prácticamente no se produjo ninguna variación en la estructura de los tráficos por distancias.
En el año 1975 el rasgo más destacado era la limitada distancia que recorrían buena parte de
las mercancías: el 72% tenían un radio de transporte local (inferior a 25 kms.) y en un espacio
de menos de 50 kilómetros de transportes quedaban atrapadas el 82% de las mercancías.
Aunque en este periodo la estructura de los tráficos permanezca inalterada, debe llamarse la
atención sobre el considerable aumento del volumen de toneladas de mercancías transportadas
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en distancias medias y largas, cifras que superaban con creces el total de mercancías
transportadas por RENFE en esos años.

Los datos correspondientes a épocas más cercanas nos informan sobre el importante
impacto que la mejora de las comunicaciones interregionales por carretera ha tenido en la
estructura por distancias de los tráficos (gráfico nº 9). La tercera encuesta de transporte de
mercancías por carretera, realizada casi once años después, refleja una importante reducción
del peso de los tráficos a corta distancia, un proceso que se ha intensificado en la década
presente. El transporte por carretera ha penetrado en mercados de distancia media y larga, al
mejorar la calidad de las redes de comunicaciones, pero este movimiento debe contemplarse
también como un resultado de la expansión del área de mercado de las empresas, ha medida
que estas mejoran la calidad de los productos o expanden sus procesos productivos. 

8. El problema del ferrocarril: pasado, presente y futuro 

Esta comunicación ha propuesto analizar el papel de la localización de los
establecimientos como un determinante a largo plazo de la demanda de transporte y del
reparto de los tráficos entre los modos, y lo ha contrastado en uno de los periodos históricos
más duros para el ferrocarril español. En primer término hemos establecido una relación entre



     23 Las distintas normas técnicas de los ferrocarriles europeo funcionaron como poderosas barreras comerciales al
comercio intraeuropeo. La magnitud de estos problemas ha sido analizada por la Comisión de las Comunidades Europeas
en distintos informes y propuestas dirigidas a mejorar el papel del ferrocarril en el mercado único.
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la estructura industrial de país, la demanda de transporte y la localización espacial y hemos
observado que en la época en que el uso del transporte por carretera se generaliza, los
establecimientos productivos tienden a distribuirse de manera más homogénea, dispersa, en
el territorio. De forma complementaria, se observa también que el grueso de los tráficos
existentes de mercancías recorren distancias muy reducidas, un reflejo de que una buena parte
del tejido industrial tiene mercados locales o regionales; estas empresas y los tráficos a que
dan lugar carecen de interés para el ferrocarril, pero son en gran medida causantes del
crecimiento de la demanda de transporte y de la continua pérdida de cuota de mercado a largo
plazo, hecho más inmediato al que prestan atención los observadores.

El análisis de las distancias recorridas por los tráficos de mercancías puso de
manifiesto que hay un bloque, el de distancias medias y largas, en el cual sí puede tener lugar
la competencia entre modos. Sin embargo, conviene prestar atención a ciertos rasgos de la
demanda que pueden limitar esta observación: por un lado, sólo en años recientes el peso de
los tráficos de media y larga distancia ha aumentado de forma considerable (década de los
noventa) y sólo en estos años ha aumentado la conciencia de las empresas ferroviarias para
competir en estas distancias, mediante la especialización de los servicios. Por otro lado, la
estructura industrial limita el mercado potencial del ferrocarril: el número de grandes
establecimientos productivos es relativamente bajo y pueden requerir servicios combinados,
pues su localización en el pasado pudo beneficiarse de las ventajas ofrecidas por el transporte
por  carretera, y estar ahora alejadas de las redes ferroviarias. De igual forma, el desarrollo de
la demanda de transporte no es independiente del propio crecimiento de las empresas:
aquellas que más impulsan la demanda de transporte por carretera a media y larga distancia
son las que en un principio se desarrollarán en torno a mercados locales y que
progresivamente dan un salto al mercado nacional. Si esas empresas nacieron alejadas de las
redes de ferrocarril, padecen hoy de manera muy aguda los problemas de ruptura de cargas
y costes terminales para usar el transporte ferroviario. Finalmente, el conjunto de empresas
no sensibles a los costes de transporte y cuyos mercados son nacionales o internacionales
soportan, en el contexto europeo, las rupturas tecnológicas de las redes impuestas por una
administración nacional de los ferrocarriles, un problema bien conocido y que limita hoy la
posibilidad de aprovechar las ventajas del modo ferroviario en el transporte a larga distancia.

La sustitución del ferrocarril por el transporte por carretera nos ofrece numerosas
enseñanzas acerca de las complejas interrelaciones existentes entre el pasado que condiciona
el presente y limita las posibilidades del futuro. Observando el curso del desarrollo nacional
y del ferrocarril, se perciben las agudas diferencias existentes entre Europa y EE.UU: el
crecimiento económico de Europa, organizado espacialmente en el siglo XIX alrededor de
los estados-nación, en un ambiente proteccionista, estimuló estructuras productivas con un
menor grado de especialización económica. Desde la década de los cincuenta, los procesos
de integración económica abiertos por el Mercado Común estimularon en el pasado, y
aumentarán en el futuro, los intercambios entre países, pues propician el aprovechamiento de
las economías de escala en los distintos sectores productivos abiertos a la competencia
internacional; pero el mercado europeo llevaría consigo nada menos que la reconstrucción de
las redes ferroviarias, sobre unas nuevas bases técnicas.23 A diferencia de Europa, EE.UU.



     24  Véase por ejemplo De la Dehesa (1995).
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integró su economía, comunicó su territorio y desarrolló las grandes empresas
simultáneamente, tal y como algunos historiadores nos han enseñado (Chandler, 1977).
Aunque en EE.UU. el ferrocarril haya padecido también la competencia del transporte por
carretera y de otros modos, su profunda especialización en tráficos genuinos y el desarrollo
un tejido industrial adaptado a sus características, le permite todavía hoy mantener importantes
cuotas de mercado.

En el caso de nuestro país, la relación entre economías de escala y costes de transporte,
eje central del argumento expuesto en esta comunicación, ofrece una perspectiva renovada
de un viejo debate existente en España en la década de los sesenta, y que vuelve a surgir en
nuestros días, de la mano de los procesos de integración económica en Europa: el problema
del denominado minifundismo empresarial de la industria española.24 De acuerdo con la
exposición realizada en este trabajo, el grado de aprovechamiento de las economías de escala
no es independiente del modo de transporte utilizado. La disponibilidad del transporte por
carretera en un periodo fundamental de nuestro desarrollo económico afectó a la forma de
crecimiento de la industria, contribuyó a regionalizar la actividad (ramas orientadas a
mercados locales) y a reducir ligeramente el nivel de especialización regional. El desarrollo
económico aumentó el tamaño medio de los establecimientos, pero la realidad industrial de
nuestro país se caracteriza hoy por la existencia de un sistema productivo organizado en torno
a plantas de reducidas dimensiones. La evidencia de carácter histórico disponible sugiere que
no es posible comprender la génesis de la estructura industrial y de la estructura espacial de
una economía sin atender al modo de transporte que utilizaron las empresas y los sectores
líderes en cada etapa del desarrollo.
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Sector De 1 De 6 De 11 De 26 De 51 De 101 De 251 De 501 TOTAL Empleo
a 5 a 10 a 25 a 50 a 100 a 250 a 500 y más

Extracción de carbón 31 35 75 78 88 61 22 38 428 85554 
Extracción de minerales metálicos 188 71 98 62 37 26 14 9 505 28134 
Extracción de arcilla, arena y explotación de canteras 2545 683 286 73 18 5 3610 21670 
Extracción de minerales no metálicos 212 69 47 16 7 11 4 5 371 11541 
Industrias fabriles de productos alimenticios 6778 2440 2167 784 426 209 69 49 12922 237033 
Industrias de bebidas 4667 611 341 109 57 34 10 9 5838 49040 
Industrias del tabaco 34 20 12 15 9 4 2 10 106 10265 
Industrias textiles 1409 643 917 728 513 440 153 44 4847 245068 
Fabricación de calzado, prendas de vestir y otros 3898 1173 1137 419 176 55 24 10 6892 94972 
Industrias de la madera y del corcho 4268 914 622 181 54 23 4 3 6069 44779 
Fabricación de muebles y accesorios e industrias auxiliares 24333 2261 1320 359 92 35 4 28404 113507 
Fabricación de papel y de productos de papel 685 283 331 187 89 69 12 7 1663 41797 
Imprentas, editoriales e industrias afines 3411 871 679 235 106 52 12 5 5371 61860 
Industrias del cuero y productos de cuero 2753 321 279 97 37 13 5 1 3506 22072 
Fabricación de productos de caucho 405 98 92 40 40 26 10 6 717 26337 
Fabricación de sustancias y productos químicos 3243 701 664 328 194 149 54 30 5363 125395 
Fabricación de productos derivados del petróleo y del carbón 54 4 10 12 4 6 3 3 96 10555 
Fabricación de productos minerales no metálicos 7320 1937 1770 706 258 134 48 18 12191 159653 
Industrias metálicas básicas 148 100 199 120 85 62 25 32 771 105109 
Industrias de transformados metálicos 4333 1829 1761 895 567 345 116 85 9931 331283 
Construcción de material de transporte 68 20 29 34 21 31 25 44 272 106719 
Industrias fabriles diversas 2847 502 488 190 79 28 13 4 4151 42026 
TOTAL 73630 15586 13324 5668 2957 1818 629 412 114024 1974369 

FUENTE: Instituto Nacional de Estadística, Estadística industrial de España, Madrid, 1966 y elaboración propia.

Cuadro nº 1 
ESTABLECIMIENTOS PRODUCTIVOS EN EL AÑO 1964
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Sector De 1 De 6 De 11 De 26 De 51 De 101 De 251 De 501 TOTAL    Empleo
a 5 a 10 a 25 a 50 a 100 a 250 a 500 y más    

Extracción de carbón 8 15 15 32 24 32 14 14 154 52698 
Extracción de minerales metálicos 32 14 35 21 17 27 5 7 158 14411 
Extracción de arcilla, arena y explotación de canteras 2893 555 280 49 10 3  1 3791 19841 
Extracción de minerales no metálicos 182 53 52 24 12 3 2 5 333 9663 
Industrias fabriles de productos alimenticios 4635 1741 1687 711 391 266 111 34 9576 215643 
Industrias de bebidas 2585 382 277 97 71 59 24 10 3505 46910 
Industrias del tabaco 10 6 5 12 2 4 7 11 57 11380 
Industrias textiles 1229 523 802 642 393 379 100 35 4103 199309 
Fabricación de calzado, prendas de vestir y otros 2296 978 1292 827 368 172 53 21 6007 162852 
Industrias de la madera y del corcho 2537 797 601 181 54 27 7 1 4205 40123 
Fabricación de muebles y accesorios e industrias auxiliares 22751 2911 2098 709 215 67 11 1 28763 159391 
Fabricación de papel y de productos de papel 516 238 375 209 105 95 25 9 1572 55827 
Imprentas, editoriales e industrias afines 3572 1025 764 328 128 67 18 15 5917 78540 
Industrias del cuero y productos de cuero 1420 255 318 151 54 24 8 3 2233 27893 
Fabricación de productos de caucho 533 86 110 78 39 31 18 12 907 41364 
Fabricación de sustancias y productos químicos 2070 567 630 389 230 245 95 37 4263 156534 
Fabricación de productos derivados del petróleo y del carbón 6 1 3 2 3 8 3 8 34 11016 
Fabricación de productos minerales no metálicos 5836 1689 2140 819 287 178 69 25 11043 187430 
Industrias metálicas básicas 246 111 145 93 52 61 32 47 787 116849 
Industrias de transformados metálicos 9634 2400 2976 1298 727 569 199 144 17947 524278 
Construcción de material de transporte 106 20 54 45 23 32 35 46 361 166562 
Industrias fabriles diversas 2251 565 649 391 136 82 18 10 4102 70989 
TOTAL 65348 14932 15308 7108 3341 2431 854 496 109818 2369503 

FUENTE: Instituto Nacional de Estadística, Estadística industrial de España, Madrid, 1977 y elaboración propia.

Cuadro nº 2 
ESTABLECIMIENTOS PRODUCTIVOS EN EL AÑO 1975
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Sector De 1 De 6 De 11 De 26 De 51 De 101 De 251 De 501 TOTAL         Empleo
a 5 a 10 a 25 a 50 a 100 a 250 a 500 y más

Extracción de carbón -23 -20 -60 -46 -64 -29 -8 -24 -274 -32856 
Extracción de minerales metálicos -156 -57 -63 -41 -20 1 -9 -2 -347 -13723 
Extracción de arcilla, arena y explotación de canteras 348 -128 -6 -24 -8 -2 0 1 181 -1829 
Extracción de minerales no metálicos -30 -16 5 8 5 -8 -2 0 -38 -1878 
Industrias fabriles de productos alimenticios -2143 -699 -480 -73 -35 57 42 -15 -3346 -21390 
Industrias de bebidas -2082 -229 -64 -12 14 25 14 1 -2333 -2130 
Industrias del tabaco -24 -14 -7 -3 -7 0 5 1 -49 1115 
Industrias textiles -180 -120 -115 -86 -120 -61 -53 -9 -744 -45759 
Fabricación de calzado, prendas de vestir y otros -1602 -195 155 408 192 117 29 11 -885 67880 
Industrias de la madera y del corcho -1731 -117 -21 0 0 4 3 -2 -1864 -4656 
Fabricación de muebles y accesorios e industrias auxiliares -1582 650 778 350 123 32 7 1 359 45884 
Fabricación de papel y de productos de papel -169 -45 44 22 16 26 13 2 -91 14030 
Imprentas, editoriales e industrias afines 161 154 85 93 22 15 6 10 546 16680 
Industrias del cuero y productos de cuero -1333 -66 39 54 17 11 3 2 -1273 5821 
Fabricación de productos de caucho 128 -12 18 38 -1 5 8 6 190 15027 
Fabricación de sustancias y productos químicos -1173 -134 -34 61 36 96 41 7 -1100 31139 
Fabricación de productos derivados del petróleo y del carbón -48 -3 -7 -10 -1 2 0 5 -62 461 
Fabricación de productos minerales no metálicos -1484 -248 370 113 29 44 21 7 -1148 27777 
Industrias metálicas básicas 98 11 -54 -27 -33 -1 7 15 16 11740 
Industrias de transformados metálicos 5301 571 1215 403 160 224 83 59 8016 192995 
Construcción de material de transporte 38 0 25 11 2 1 10 2 89 59843 
Industrias fabriles diversas -596 63 161 201 57 54 5 6 -49 28963 
TOTAL -8282 -654 1984 1440 384 613 225 84 -4206 395134 

FUENTE: Elaboración propia.

Cuadro nº 3 
VARIACIÓN SECTORIAL EN EL NÚMERO DE ESTABLECIMIENTOS PRODUCTIVOS Y EN EL EMPLEO: 1964-1975
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Sector 1964 1969 1975 Var 1975-1964
Extr. de carbón 0,81114 0,84577 0,88359 8,93%
Extr. de minerales metálicos 0,68020 0,70666 0,75275 10,67%
Extr.de arcilla, arena y explot. de canteras 0,29288 0,31515 0,35705 21,91%
Extr. de min. no metálicos 0,43076 0,42045 0,45376 5,34%
Ind. fabriles de productos alimenticios 0,42066 0,39964 0,37426 -11,03%
Ind. de bebidas 0,26709 0,28204 0,26939 0,86%
Ind. del tabaco 0,61285 0,60863 0,68190 11,27%
Industrias textiles 0,48494 0,47510 0,47819 -1,39%
Calzado, prendas de vestir y otros 0,36041 0,35760 0,34559 -4,11%
Ind. de la madera y del corcho 0,41485 0,46018 0,47150 13,66%
Muebles y accesorios e ind. auxiliares 0,20967 0,21197 0,23166 10,49%
Papel y de productos de papel 0,27263 0,20567 0,21470 -21,25%
Imprentas, editoriales e ind. afines 0,24583 0,22736 0,25498 3,72%
Cuero y productos de cuero 0,29342 0,27927 0,27250 -7,13%
Productos de caucho 0,36152 0,35714 0,39447 9,11%
Sustancias y productos químicos 0,20785 0,21116 0,24392 17,35%
Prod. derivados del petróleo y del carbón 0,77424 0,76016 0,76541 -1,14%
Productos min. no metálicos 0,18142 0,18751 0,21591 19,01%
Ind. metálicas básicas 0,51868 0,54821 0,51674 -0,38%
Ind. de transformados metálicos 0,28048 0,24839 0,23128 -17,54%
Construcción de material de transporte 0,36552 0,32508 0,35320 -3,37%
Industrias fabriles diversas 0,25949 0,22972 0,24081 -7,20%
Media 0,39757 0,39377 0,40925 2,94%

 

Cuadro nº 4 
 CONCENTRACIÓN ESPACIAL DE LA INDUSTRIA ESPAÑOLA

COEFICIENTE DE LOCALIZACIÓN DEL EMPLEO
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Rama de actividad 1964 Rama de actividad 1969 Rama de actividad 1975 
Extr. de carbón 0,81114 Extr. de carbón 0,84577 Extr. de carbón 0,88359 
Prod. derivados del petróleo y del carbón 0,77424 Prod. derivados del petróleo y del carbón 0,76016 Prod. derivados del petróleo y del carbón 0,76541 
Extr. de minerales metálicos 0,68020 Extr. de minerales metálicos 0,70666 Extr. de minerales metálicos 0,75275 
Ind. del tabaco 0,61285 Ind. del tabaco 0,60863 Ind. del tabaco 0,68190 
Ind. metálicas básicas 0,51868 Ind. metálicas básicas 0,54821 Ind. metálicas básicas 0,51674 
Industrias textiles 0,48494 Industrias textiles 0,47510 Industrias textiles 0,47819 
Extr. de min. no metálicos 0,43076 Ind. de la madera y del corcho 0,46018 Ind. de la madera y del corcho 0,47150 
Ind. fabriles de productos alimenticios 0,42066 Extr. de min. no metálicos 0,42045 Extr. de min. no metálicos 0,45376 
Ind. de la madera y del corcho 0,41485 Ind. fabriles de productos alimenticios 0,39964 Media  0,4092 
Media 0,3975 Media 0,3938 Productos de caucho 0,39447 
Construcción de material de transporte 0,36552 Calzado, prendas de vestir y otros 0,35760 Ind. fabriles de productos alimenticios 0,37426 
Productos de caucho 0,36152 Productos de caucho 0,35714 Extr.de arcilla, arena y explot. de canteras 0,35705 
Calzado, prendas de vestir y otros 0,36041 Construcción de material de transporte 0,32508 Construcción de material de transporte 0,35320 
Cuero y productos de cuero 0,29342 Extr.de arcilla, arena y explot. de canteras 0,31515 Calzado, prendas de vestir y otros 0,34559 
Extr.de arcilla, arena y explot. de canteras 0,29288 Ind. de bebidas 0,28204 Cuero y productos de cuero 0,27250 
Ind. de transformados metálicos 0,28048 Cuero y productos de cuero 0,27927 Ind. de bebidas 0,26939 
Papel y de productos de papel 0,27263 Ind. de transformados metálicos 0,24839 Imprentas, editoriales e ind. afines 0,25498 
Ind. de bebidas 0,26709 Industrias fabriles diversas 0,22972 Sustancias y productos químicos 0,24392 
Industrias fabriles diversas 0,25949 Imprentas, editoriales e ind. afines 0,22736 Industrias fabriles diversas 0,24081 
Imprentas, editoriales e ind. afines 0,24583 Muebles y accesorios e ind. auxiliares 0,21197 Muebles y accesorios e ind. auxiliares 0,23166 
Muebles y accesorios e ind. auxiliares 0,20967 Sustancias y productos químicos 0,21116 Ind. de transformados metálicos 0,23128 
Sustancias y productos químicos 0,20785 Papel y de productos de papel 0,20567 Productos min. no metálicos 0,21591 
Productos min. no metálicos 0,18142 Productos min. no metálicos 0,18751 Papel y de productos de papel 0,21470 

Cuadro nº 5 
COEFICIENTE DE LOCALIZACIÓN DEL EMPLEO

ORDENACIÓN DE LAS RAMAS DE ACTIVIDAD SEGÚN EL GRADO DE CONCENTRACIÓN
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Sector De 1 De 6 De 11 De 26 De 51 De 101 De 251 De 501 TOTAL Empleo
a 5 a 10 a 25 a 50 a 100 a 250 a 500 y más

Extracción de arcilla, arena y explotación de canteras 2545 683 286 73 18 5 3610 21670 
Industrias de bebidas 4667 611 341 109 57 34 10 9 5838 49040 
Fabricación de calzado, prendas de vestir y otros 3898 1173 1137 419 176 55 24 10 6892 94972 
Fabricación de muebles y accesorios e industrias auxiliares 24333 2261 1320 359 92 35 4 28404 113507 
Fabricación de papel y de productos de papel 685 283 331 187 89 69 12 7 1663 41797 
Imprentas, editoriales e industrias afines 3411 871 679 235 106 52 12 5 5371 61860 
Industrias del cuero y productos de cuero 2753 321 279 97 37 13 5 1 3506 22072 
Fabricación de productos de caucho 405 98 92 40 40 26 10 6 717 26337 
Fabricación de sustancias y productos químicos 3243 701 664 328 194 149 54 30 5363 125395 
Fabricación de productos minerales no metálicos 7320 1937 1770 706 258 134 48 18 12191 159653 
Industrias de transformados metálicos 4333 1829 1761 895 567 345 116 85 9931 331283 
Construcción de material de transporte 68 20 29 34 21 31 25 44 272 106719 
Industrias fabriles diversas 2847 502 488 190 79 28 13 4 4151 42026 
TOTAL 60508 11290 9177 3672 1734 976 333 219 87909 1196331 

FUENTE: Elaboración propia.

Cuadro nº 6
INDUSTRIAS ORIENTADAS AL MERCADO LOCAL: NÚMERO DE ESTABLECIMIENTOS Y EMPLEO . AÑO 1964
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Sector De 1 De 6 De 11 De 26 De 51 De 101 De 251 De 501 TOTAL Empleo
a 5 a 10 a 25 a 50 a 100 a 250 a 500 y más

Extracción de arcilla, arena y explotación de canteras 2893 555 280 49 10 3  1 3791 19841 
Industrias de bebidas 2585 382 277 97 71 59 24 10 3505 46910 
Fabricación de calzado, prendas de vestir y otros 2296 978 1292 827 368 172 53 21 6007 162852 
Fabricación de muebles y accesorios e industrias auxiliares 22751 2911 2098 709 215 67 11 1 28763 159391 
Fabricación de papel y de productos de papel 516 238 375 209 105 95 25 9 1572 55827 
Imprentas, editoriales e industrias afines 3572 1025 764 328 128 67 18 15 5917 78540 
Industrias del cuero y productos de cuero 1420 255 318 151 54 24 8 3 2233 27893 
Fabricación de productos de caucho 533 86 110 78 39 31 18 12 907 41364 
Fabricación de sustancias y productos químicos 2070 567 630 389 230 245 95 37 4263 156534 
Fabricación de productos minerales no metálicos 5836 1689 2140 819 287 178 69 25 11043 187430 
Industrias de transformados metálicos 9634 2400 2976 1298 727 569 199 144 17947 524278 
Construcción de material de transporte 106 20 54 45 23 32 35 46 361 166562 
Industrias fabriles diversas 2251 565 649 391 136 82 18 10 4102 70989 
TOTAL 56463 11671 11963 5390 2393 1624 573 334 90411 1698411 

FUENTE: Elaboración propia.

Cuadro nº 7
INDUSTRIAS ORIENTADAS AL MERCADO LOCAL: NÚMERO DE ESTABLECIMIENTOS Y EMPLEO. AÑO 1975
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Tamaño del establecimiento 1964 1969 1975     Var. 75-64

De 1 a 5 0,94905 0,94847 0,94606 -0,32%

De 6 a 10 0,93274 0,93231 0,93554 0,30%

De 11 a 25 0,92919 0,92397 0,93249 0,35%

De 26 a 50 0,92077 0,92125 0,92840 0,83%

De 51 a 100 0,90627 0,90512 0,91705 1,19%

De 101 a 250 0,87930 0,89050 0,89977 2,33%

De 251 a 500 0,89635 0,89314 0,90142 0,57%

De 501 y más trabajadores 0,90671 0,89783 0,90514 -0,17%

Total 0,94229 0,94047 0,94088 -0,15%

Empleo 0,91703 0,90891 0,91991 0,31%

Tamaño del establecimiento 1964 1969 1975  Var. 75-64

De 1 a 5 0,94460 0,94791 0,94295 -0,18%

De 6 a 10 0,91193 0,92414 0,92367 1,29%

De 11 a 25 0,91154 0,91736 0,92460 1,43%

De 26 a 50 0,91777 0,91842 0,92537 0,83%

De 51 a 100 0,90633 0,90501 0,92015 1,52%

De 101 a 250 0,89750 0,89469 0,90954 1,34%

De 251 a 500 0,90377 0,89436 0,88927 -1,60%

De 501 y más trabajadores 0,86449 0,86340 0,88318 2,16%

Total 0,93650 0,93952 0,93736 0,09%

Empleo 0,90595 0,90193 0,91228 0,70%

Cuadro nº 8
CAMBIO EN LA DIVERSIDAD ESPACIAL

 DE LOS ESTABLECIMIENTOS: ÍNDICE CUADRÁTICO

Cuadro nº 9
INDUSTRIAS ORIENTADAS AL MERCADO LOCAL
CAMBIO EN LA DIVERSIDAD ESPACIAL DE LOS

 ESTABLECIMIENTOS: ÍNDICE CUADRÁTICO
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Tamaño del establecimiento 1964 1975 D 75-64 Rango |D|

De 1 a 5 0,94905 0,94606 -0,00299 -4

De 6 a 10 0,93274 0,93554 0,00280 3

De 11 a 25 0,92919 0,93249 0,00329 5

De 26 a 50 0,92077 0,92840 0,00763 7

De 51 a 100 0,90627 0,91705 0,01078 8

De 101 a 250 0,87930 0,89977 0,02046 9

De 251 a 500 0,89635 0,90142 0,00507 6

De 501 y más trabajadores 0,90671 0,90514 -0,00156 -2

Total 0,94229 0,94088 -0,00140 -1
N=9; T+= 38; T-= 7; p= 0,0337.

Tamaño del establecimiento 1964 1975 D 75-64 Rango |D|

De 1 a 5 0,94460 0,94295 -0,00165 -2

De 6 a 10 0,91193 0,92367 0,01173 4

De 11 a 25 0,91154 0,92460 0,01305 6

De 26 a 50 0,91777 0,92537 0,00760 3

De 51 a 100 0,90633 0,92015 0,01382 7

De 101 a 250 0,89750 0,90954 0,01204 5

De 251 a 500 0,90377 0,88927 -0,01450 -8

De 501 y más trabajadores 0,86449 0,88318 0,01869 9

Total 0,93650 0,93736 0,00085 1
N=9; T+= 35; T-= 10; p= 0,082.

Cuadro nº 10
CONTRASTE DE RANGOS Y SIGNOS DE WILCOXON

CAMBIO EN LA HOMOGENEIDAD ESPACIAL 1964-1975
ÍNDICE CUADRÁTICO: TOTAL DE LA INDUSTRIA

   

Cuadro nº 11
CONTRASTE DE RANGOS Y SIGNOS DE WILCOXON

CAMBIO EN LA HOMOGENEIDAD ESPACIAL 1964-1975: ÍNDICE
CUADRÁTICO: INDUSTRIAS ORIENTADAS AL MERCADO LOCAL
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Intervalo de distancia 1969 1975 1986 1990 1995 
Hasta 50 km. 436670 839606 570525 566514 289878 

De 50 a 150 km. 48729 99180 284316 236881 149198 

De 150 a 499 km. 27614 53884 96867 122880 108773 

Más de 500 km. 11201 24371 26256 50433 40300 

Total 524214 1017041 977964 976708 588149 
Miles de toneladas

Porcentajes 1969 1975 1986 1990 1995 
Hasta 50 km. 83,30 82,55 58,34 58,00 49,29 

De 50 a 150 km. 9,30 9,75 29,07 24,25 25,37 

De 150 a 499 km. 5,27 5,30 9,90 12,58 18,49 

Más de 500 km. 2,14 2,40 2,68 5,16 6,85 

FUENTE: INE (1970); INE (1977); MTTC (1989); MOPTMA-Ministerio de Fomento
(varios años) y elaboración propia.

Cuadro nº 12
EVOLUCIÓN DEL RECORRIDO DE LOS

 TRÁFICOS DE MERCANCÍAS POR CARRETERA
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Cambio espacial en la economía española 
y cambio en la demanda de transportes de mercancías

RESUMEN

Uno de los rasgos más acusados de la estructura del reparto modal de los tráficos de
mercancías en las sociedades desarrolladas es la reducidísima participación del transporte
ferroviario. En España, donde también se manifiesta este desequilibrio, el proceso de
sustitución del ferrocarril por el transporte de mercancías por carretera tuvo lugar en una etapa
fundamental del desarrollo económico español, el periodo 1955-1975. Esta comunicación
examina los mecanismos de carácter microeconómico que pueden explicar este resultado
agregado.

Para comprender el proceso de competencia modal en el mercado de transporte de
mercancías es necesario tomar en consideración la naturaleza espacial del servicio prestado
por el sector transportes. La demanda de transporte, en tanto que demanda derivada de un
proceso productivo, es un input intermedio que vincula a las empresas con sus clientes o con
los proveedores de materias primas, todos ellos distribuidos físicamente en el espacio. Por
tanto, el estudio de la dinámica del proceso de sustitución del ferrocarril por el transporte por
carretera debe analizar la relación existente entre la decisión de localización de los
establecimientos productivos y el modo de transporte elegido por las empresas para distribuir
sus productos hacia los mercados. La elección del medio de transporte y la elección del
emplazamiento codeterminan la magnitud de los costes de transporte e inciden en el nivel
óptimo de producción con que la empresa minimiza los costes totales de producción.

La hipótesis que se sostiene y se contrasta en esta comunicación es que el giro de la
población impulsado por el crecimiento económico del periodo 1955-1975, la aceleración del
proceso de emigración campo-ciudad, dio una fuerte orientación urbana al desarrollo
económico, un hecho que privilegió el papel del transporte por carretera como modo de
distribución más eficiente en las distancias cortas. La expansión urbana del crecimiento y la
disponibilidad del transporte por carretera por parte de las empresas imprimió al patrón de
localización de la industria española una fuerte orientación hacia el mercado, hacia la demanda
local, y condujo a un proceso de regionalización de la actividad industrial. El resultado final
fue una estructura industrial dominada por un gran número de empresas de reducido tamaño,
cuyas ventas se realizaban de forma mayoritaria en mercados locales y cuyos productos se
distribuían a muy cortas distancias. En este escenario espacial, el ferrocarril no pudo competir
con la carretera, pues sus ventajas se manifiestan en el transporte de mercancías a larga
distancia y con grandes cargas, que permiten explotar las economías de escala latentes en su
tecnología.


