1. El transporte y las infraestructuras

en Espana

1.1. Balance de los sectores del
transporte y las infraestructuras
en el ano 2008 y evolucion de la
coyuntura sectorial en el primer
semestre de 2009

En este capitulo se ofrece una vision global de la evo-
lucién de los sectores del transporte y las infraestructuras
durante 2008 en relacién con el contexto econdémico en
sus principales aspectos.

Se analiza la importancia relativa de dichos sectores
en la economia nacional asi como de los principales in-
dicadores de la produccion de estos sectores, conden-
sando aquellas facetas mas relevantes que luego se desa-
rrollan en cada uno de los capitulos sectoriales. Por
ultimo se ofrece un avance de la evolucidon de sector
transporte correspondiente al primer semestre del ano
2009, de acuerdo con la informacién coyuntural dispo-
nible.

1.1.1. Evolucién de la economia espafola

El Instituto Nacional de Estadistica (INE) ha publicado
los resultados de la Contabilidad Nacional Trimestral de
Espana, base 2000 (CNTR-2000) correspondientes al cuar-
to trimestre de 2008, cuyas estimaciones son homogéneas,
tanto numérica como metodolégicamente, con los datos
anuales difundidos el 19 de mayo de 2005 en el marco de
la base 2000 de la Contabilidad Nacional de Espana.

La estimacion de esta serie trimestral incorpora todos
los cambios, tanto conceptuales como estadisticos, que
diferencian esta base contable respecto a la anterior.

La CNTR-2000 incorpora dos cambios conceptuales
que deberin introducirse en las respectivas cuentas de
los Estados miembros de la Unién Europea:

— Introducciéon de un nuevo método de elaboracion
de las estimaciones en términos de volumen, me-
diante el que las estimaciones a precios constantes
de base utilizadas hasta la fecha se reemplazan por
estimaciones encadenadas a precios del afo prece-
dente. Este cambio metodolégico tiene su base en
la Decision de la Comision nimero 98/715/CE.

— Asignacion de los Servicios de Intermediacion Fi-
nanciera Medidos Indirectamente a los sectores y
ramas de actividad usuarios, en aplicacion de lo
establecido en los Reglamentos del Consejo ndame-
ros 448/98 y 1889/2002.

La CNTR-2000 incorpora nuevas fuentes estadisticas
de base y nuevos métodos y procedimientos de elabora-
cion de sus estimaciones. Una descripcion mas detallada
de estos cambios puede encontrarse en la nota de prensa
del INE correspondiente al citado 19 de mayo de 2005.

Para el conjunto de 2008, el crecimiento del PIB inte-
ranual de la economia espanola se ha situado en el 0,9%,
2,7 puntos menos que en 2007. Este ritmo de crecimien-
to es superior al registrado por las economias de los pai-
ses de la Unién Europea, que segun los datos publicados
por Eurostat, experimentaron un crecimiento del 0,8%
(dos décimas menos en los paises de la Unién Moneta-
ria). El PIB de 2008, a precios corrientes, alcanzé la cifra
de 1.088.502 millones de euros, lo que supone un creci-
miento del 3,4% respecto a la cifra de 1.052.730 millones
de 2007.

La Union Europea y la zona euro mantienen perfiles
de crecimiento desacelerados, de forma similar a la eco-
nomia espanola, si bien con ritmos de avance interanua-
les algo mas reducidos, 0,8% en el caso de la Unién Eu-
ropea y 0,6% en el de la Union Econémica y Monetaria.

El proceso de ajuste sufrido por la economia espanola
a lo largo del ano 2008 ha estado motivado por la caida
de la demanda nacional, cuya contribucidn al crecimiento
del PIB se ha reducido en casi cinco puntos respecto a
2007 (4,4%) hasta situarse en un -0,5%.

El gasto en consumo final de la economia, aunque
mantiene tasas de crecimiento positivas, se ha desacelera-
do considerablemente (0,9% frente a 4,1% en 2007). Por
componentes, la desaceleracion del gasto fue mayor en el
caso de los bienes que en los servicios y, dentro de los
primeros, en los bienes duraderos.

Ademis, la formacién bruta de capital fijo ha caido
nueve puntos con respecto al ano anterior (—4,4% frente
a 4,6% en 2007); esta pauta fue compartida por todos los
productos: la inversion en construccion (-5,5% frente a
3,9% en 2007), la formacién bruta de capital fijo en bienes
de equipo (-1,8% frente a 9,0%) y otros productos (—4,3%
frente a 3,6%).
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Por el contrario, el sector exterior ha contribuido po-
sitivamente al avance del PIB (1,4 puntos) por primera
vez en los Gltimos once anos, como consecuencia de una
desaceleracién en las exportaciones, unida a una mayor
desaceleracion de las importaciones. Las exportaciones
de bienes y servicios han descendido en el 2008 en un
-1,1% frente al crecimiento habido en el 2007 del 6,6%.
Las exportaciones de bienes pasaron de una tasa del 7,4%
en 2007 a un -1,7% en 2008 segun los datos de Aduanas
y las de servicios de un 5,1% en 2007 a un 0,6% en 2008,
segun los datos de la Balanza de Pagos de Banco de Es-
pana. Por su parte las importaciones de bienes y servicios
han descendido en el 2008 en un 4,9% frente al creci-
miento habido en 2007 de un 8,0%. Las importaciones de
bienes pasaron de un crecimiento de 7,7% en el 2007 a
un descenso del -5,6% en 2008 y las importaciones de
servicios de un crecimiento del 9,1% en 2007 a un des-
censo del -2,1% en 2008.

Por el lado de la oferta, en 2008 se observa que los
rasgos mds destacables son que las grandes ramas de ac-
tividad, a excepcion de la de servicios y la energia, contri-
buyeron negativamente al avance del producto corres-
pondiendo el mayor descenso a la industria (-2,1%)
seguida de la construccion —1,3% vy la agricultura y pesca
(-0,8%) Por su parte los valores anadidos de energia y
servicios registraron tasas respectivas de 1,9% y 2,2%, ci-
fras que comparadas con las del afo anterior reflejan des-
aceleraciones en todas las ramas de actividad exceptuan-
do solo la energia y destacando el aumento en el ritmo
de caida de la construccion (3,6 puntos) y la industria (3
puntos).

Por lo que se refiere a la evolucién del mercado de
trabajo, segun la Encuesta de Poblacion Activa (EPA),
en el cuarto trimestre de 2008 la tasa de paro se ha situa-
do en el 13,9% frente 8,6% del mismo trimestre del afno
anterior.

Segun los datos del Instituto Nacional de Empleo, el
paro registrado se situd a finales de diciembre de 2008
en 3.128.963 personas. Con ello, el ejercicio se cierra con
999.453 parados mis que a finales de 2007, lo que, en
términos relativos, significa que el 13,6% de la poblacion
activa esta registrada en las oficinas de empleo (0,3 pun-
tos menos que la tasa de paro de la EPA).

El conjunto de los precios recogidos en el Indice de
Precios de Consumo ha registrado un crecimiento del
1,4%. A lo largo del ano, especialmente el grupo trans-
portes (-5,6%) y en menor medida Comunicaciones
(-0,3%), Medicina (0,3%), Ocio y cultura (0,3%) y Vestido
y calzado (0,5%), fueron los que mds contribuyeron a la
moderacién de la inflacién; en contraposicion, Vivienda
(5,9%), Ensenanza (4,0%), Hoteles, cafés y restaurantes
(4,0%), Bebidas alcoholicas y tabaco (3,9%) y otros bienes
y servicios (3,5%) fueron claramente inflacionistas.

La inflacién subyacente, que corresponde a la infla-
cién sin alimentos no elaborados y sin productos energé-
ticos y que elimina la estacionalidad, aumento un 2,4% en
tasa interanual en el ano 2008, 1 punto mas que la infla-
cion general.

El Indice de Precios de Consumo Armonizado
(IPCA) espaiiol de diciembre de 2008 se ha situado en
una tasa interanual del 1,5% y la media de los tres Esta-
dos miembros menos inflacionistas de la Unién Econémi-
ca y Monetaria (UEM-15) en el 0,9%, con lo que nuestro
pais se sitia 9 décimas mas que el tedrico objetivo de
precios referido a dicho mes (objetivo cifrado en un 2,4%,
al anadir 1,5 puntos al 0,9% obtenido como media).

Para el conjunto del afio 2008, los precios del grupo
transporte han situado su tasa interanual de diciembre
en el -5,6%, inferior al 7,1% registrado en diciembre de
2007. El efecto que sobre la actividad del transporte tuvo
la reduccion de costes de los carburantes y lubricantes
registrada especialmente en el Gltimo semestre del ano se
ha reflejado en el comportamiento de los precios de este
grupo ya que las tasas interanuales en diciembre de 2008
de los productos energéticos y de carburantes y lubrican-
tes, se han situado en -7,2% y -18,1%, respectivamente,
(11,5% y 16,2% en diciembre de 2007).

El subgrupo de «vehiculos» para el transporte perso-
nal registr6 una tasa de variacién interanual moderada en
diciembre de 2008 de -0,3%.

Los «bienes y servicios relativos a los vehiculos», que
comenzé en enero de 2007 con la tasa interanual de
(-1,4%), repuntando hasta situarse en diciembre con una
tasa del 12,9%. En 2008 ha repuntado de nuevo, regis-
trando en el mes de julio una tasa anual del 19,9%, aun-
que posteriormente se modera hasta situar en octubre su
tasa de variacion interanual en el 6,7% y quedando en el
mes de diciembre de 2008 con una tasa interanual nega-
tiva de (-11,7%).

Por su interés especial, se destaca a continuacion el
comportamiento de las clases que integran el subgrupo
de los servicios de transporte:

* Transporte por ferrocarril

En el caso de los servicios publicos ferroviarios (tanto
larga distancia como cercanias), en la fijacion de cuyas
tarifas tiene influencia predominante el Estado, presentan
una variacion interanual en diciembre de 2008 del 4,7%
(4,0% en diciembre de 2007).

* Transporte por carretera

Respecto de estos servicios colectivos (urbanos e
interurbanos), la tasa interanual de diciembre de 2008 se
situd en el 5,5% (3,8% en diciembre de 2007), habiéndo-
se concentrado en gran medida las subidas en los respec-
tivos meses de enero.

* Transporte aéreo

Esta clase comenzo6 el ano 2007 con una tasa inte-
ranual del 3,3%, en enero, y cerro el ano repuntando has-




ta el 5,3%. Desde el mes de abril de 2008 las tasas inte-
ranuales han repuntado significativamente, registrando
en el mes de diciembre de 2008 una tasa interanual del
15,7%.

* Otros servicios de transporte

Los precios de los viajes maritimos o por otros medios
distintos de los ya especificados, se mantuvieron durante
20006 con tasas interanuales ligeramente superiores al
6,0%, habiendo cambiado esta tendencia en 2007 al situar
sus tasas en torno al 4,0%. En el ano 2008 las tasas inte-
ranuales fueron repuntando desde una tasa del 5,2% en
enero hasta el 9,0% en el mes de diciembre.

1.1.2. Los sectores del transporte y las
infraestructuras en el ano 2008

Tras la sintesis realizada sobre el panorama ofrecido
acerca de la situacién econémica nacional, y antes de va-
lorar el contexto del transporte y las infraestructuras en
2008, cabe comentar la evolucidn de los principales indi-
ces recogidos en la tabla 1.1.1.

En dicha tabla, se reflejan nimeros indices de deter-
minados pardmetros econdémicos y de transporte y las
infraestructuras en los ultimos anos. Partiendo del ano
2004 y otorgindole al ano 2000 una base 100, se obtie-
nen los indices anuales que reflejan la evolucion de las
magnitudes mds representativas.

De los indices econémicos (escenario macroeconomi-
co, empleo y precios), ya comentados en la primera parte
de este informe, es importante resenar que, en el periodo
2004-2008, ninguno se ha situado por debajo de 100
(evolucion negativa), mientras que los que mas han cre-
cido han sido la formacién bruta de capital fijo, 95,7%,
seguidos de consumo publico, 94%, demanda interna,
81,8%, importaciones, 73,5%, producto interior bruto a
precios de mercado, 72,7%, consumo privado, 66%, y ex-
portaciones, 58%.

Por lo que respecta a los indices especificos del trans-
porte v las infraestructuras, en sus distintas modalidades,
se puede destacar que la evolucidon en comparacion con
el ano anterior es la siguiente:

Las inversiones totales en carreteras han aumentado
un 3,3% en 2008. Las correspondientes a la Direccion Ge-
neral de Carreteras del Ministerio de Fomento crecieron
un 2,1% vy las de las Sociedades Concesionarias de Auto-
pistas de Peaje, cayeron un 9,5%.

La longitud de carreteras de gran capacidad (autopis-
tas, autovias y carreteras de doble calzada), continda cre-
ciendo a buen ritmo (44,7% en 8 afos), llegando la cifra
a 15.112 kilémetros en 2008; con relacién al ano 2007 el
crecimiento ha sido de 2,9 %.

El parque de vehiculos automdviles registra un creci-
miento respecto al ano anterior de un 2,1%, menor que
el que hubo en 2007 (6,3%), habiendo llegado casi a los
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31 millones de vehiculos. En cuanto a las matriculaciones
de vehiculos automoviles, éstas han bajado un 29,7% en
2008.

La Red de Carreteras del Estado refleja descensos anua-
les de trafico que, en vehiculos-km, se cifra en un 1% en el
ano 2008, habiendo descendido un 2,8% los vehiculos pe-
sados y con una caida del 0,7% los ligeros.

Las inversiones llevadas a cabo por RENFE y ADIF en
2008 crecieron en conjunto un 10,6% respecto al ano an-
terior. Las realizadas por ADIF en infraestructura aumenta-
ron un 10,4% y las de material mavil realizadas por RENFE
se incrementaron un 16,2%, con lo que el indice de inver-
siones se ha situado en el 1.260,8 (1.140 en 2007).

Los viajeros-km totales transportados por RENFE han
aumentado en 2008 un 10,6% respecto a 2007.

La evolucion de las toneladas-km transportadas por
RENFE mantuvo un crecimiento sostenido durante el pe-
riodo 2000-2003, experimentando una caida a partir de
2004, -3,4%, que continud en 2005 con un descenso del
-3,3%; en 2006 tuvo una ligera bajada de -0,5%, en 2007
también decrecié un —4,2% y en 2008 se acentda la dismi-
nucién con un -7,7%.

La flota espanola de transporte, medida en GT’s, de-
crecié en 2008 un 2,2%, disminuyendo en 2 el nimero
de buques; el Registro Especial de las Islas Canarias tam-
bién cay6 un -2,8% en términos de GT’s.

El trafico portuario de mercancias en 2008 experimen-
ta un descenso en las toneladas transportadas en cabotaje
del -9,7%, en navegacion exterior no registra variacion.

Las inversiones en infraestructura maritima subieron
en 2008 un 11,9%.

En 2008, el trafico de aeronaves en los aeropuertos
espanoles disminuy6 un -3%, lo mismo que el de pasaje-
ros. El trifico interior descendi6é un -7,5% y el internacio-
nal aument6 un 0,3%; el trifico total regular descendid
un -1,8% y el no regular disminuy6, -11%.

Las inversiones en infraestructuras aeroportuarias cre-
cieron en 2008 un 12,9%.

Independientemente de la sintesis realizada de los nu-
meros indices citados, para valorar la representatividad
del sector transporte y las infraestructuras en el conjunto
nacional, se analizan una serie de magnitudes entre las
que destaca el Valor Anadido Bruto (VAB). También, el
gasto anual en transporte, la balanza de servicios de trans-
porte, las inversiones en transporte e infraestructuras, la
poblacién ocupada en el sector, la energia consumida por
el mismo y los trificos de viajeros y mercancias, son indi-
cadores que contribuyen a dar una idea de la importancia
de estos sectores, asi como de su situacion actual.

La tabla 1.1.2 recoge el Valor Adadido Bruto a precios
corrientes (millones de euros. Base 2000), del sector
transporte y sus diferentes modos en el periodo 2000-
2008, estimados por el INE en la elaboracién de la Con-
tabilidad Nacional de Espana.

El conjunto del sector en 2000 obtuvo un VAB, a pre-
cios de mercado corrientes de 27.711 millones de euros;
en 2001 éste aumenté hasta 30.866 millones de euros, lo
que supone un crecimiento del 11,4%; en 2002 tuvo un




B | oS TRANSPORTES, LAS INFRAESTRUCTURAS Y LOS SERVICIOS POSTALES

crecimiento del 5,4% hasta una cifra de 32.548 millones
de euros; en 2003 crecié un 6,4% alcanzando la cantidad
de 34.658 millones de euros; en 2004 aument6 un 6,2%
alcanzando una cifra de 36.817 millones de euros; en
2005 crecio6 hasta 37.216 millones de euros, lo que supo-
ne un aumento del 1,1% y en 2006 aumento hasta 40.203
lo que representa un crecimiento del 8%.

La participacién del sector transporte ha sido, respec-
tivamente para cada uno de los anos 2000, 2001, 2002,
2003, 2004, 2005 y 2006 del 9,4%, 9,6%, 9,3%, 9,3%,
9,2%, 8,7% vy 8,7% en servicios de mercado y del 4,9%,
5,0%, 4,9%, 4,9%, 4,9%, 4,6% y 4,6% en el Valor Anadido
Bruto nacional.

En 2000, las cifras que se obtienen para los diferentes
subsectores del sector transporte, en millones de euros co-
rrientes, son las siguientes: terrestre y transporte por tube-
ria, 20.966,0 millones de euros; maritimo, 1.023,0 millones
de euros; aéreo y espacial, 3.185,0 millones de euros; v,
finalmente, las actividades anexas a los transportes y agen-
cias de viajes alcanzan los 15.029,0 millones de euros.

Hay que tener en cuenta que la relacion del VAB, a
precios de mercado, depende notablemente del nivel de
los precios de venta de la produccién, mientras que en la
valoracion al coste de los factores se mide la parte de los
costes producidos destinada a la retribucion directa de los
factores productivos. La diferencia entre ambas valoracio-
nes radica en los impuestos netos, esto es la diferencia
entre los impuestos ligados directamente a la produccién
y las subvenciones de explotacion. En general, estas dife-
rencias entre ambas valoraciones no son representativas,
pero en el caso del sector del transporte si lo son, debido
a la existencia de importantes subvenciones, especialmente
en el subsector ferroviario (tablas 1.1.3, 1.1.3bis y 1.1.4).

La tabla 1.1.5 y 1.1.5bis recogen el gasto anual en
transporte y comunicaciones durante los anos 2006 y
2007 que proporciona la Encuesta Continua de Presu-
puestos Familiares del INE. Con los datos correspondien-
tes a dichos anos se puede observar que el gasto anual
medio por hogar fue de 5.523 euros en el ano 2007 co-
rrespondiendo 4.594 euros a transporte y 929 euros a
correos y comunicaciones. En el afio 2006 la Encuesta
cambio la metodologia que seguia en anos anteriores.

Analizando la estructura de estos gastos, se observa
que la participacion en el total del gasto anual de la com-
pra de vehiculos para transporte personal fue de un
5,91% en 2007, mientras que en 2006 fue del 6,11%, lo
que ha supuesto un descenso; por su parte, la participa-
cion en los gastos de utilizacion de vehiculos representd
un 7,19% (7,40% en 20006), y la participacion en el pago
de servicios de transporte se situé en un 1,25% en 2007,
algo mas elevada que en 2006 (que alcanzd un 1,22%);
por ultimo, el gasto anual en correos y comunicaciones
se situ6 en 929 euros por hogar, lo que representa un
2,90% del gasto total. Como dato de interés, cabe indicar
que cada espanol gasta una media de 28,3 euros/mes en
correos y comunicaciones y 12,2 euros/mes en servicios
de transporte, mientras que en la compra y utilizacién del
vehiculo privado gasta 1275 euros/mes.

Por lo que respecta a la Balanza de Servicios de Trans-
porte, en 2008 presentd un déficit de —1.113,8 millones
de euros, cifra de déficit inferior a los saldos, respectiva-
mente, de -2.304,5 millones de euros registrado en el
ano 2007 y de -1.868,6 en el ano 20006, las tasas de des-
censo de dicho déficit fueron del —-51,3% con relacion a
2007 y del —-40,4% con relacién a 2006. Como viene sien-
do habitual, el pasaje aéreo es el que presenta el mayor
saldo positivo, mientras que los fletes siguen siendo el
mayor saldo negativo (tabla 1.1.6).

La tabla 1.1.7 recoge las inversiones realizadas en los
distintos modos de transporte, tanto en infraestructuras
como en material movil. La inversion en transporte por
carretera (infraestructura) fue, en 2008, de 8.037,93 mi-
llones de euros, un 3,3% mas que en 2007.

Para el conjunto de los ferrocarriles, la inversion rea-
lizada en 2008 fue de 8.959,20 millones de euros, un
9,2% mas que en 2007. Esta cifra es consecuencia de las
inversiones siguientes: RENFE, 11,4% (-17,9% en infra-
estructura y 16,2% en material mévil); las de FE.CC. de
via estrecha, -9,8% (-11,2% en infraestructura y -8,1%
en material moévil); las de las Direcciones Generales de
Transportes de las CC.AA., 16,0%; mientras que las reali-
zadas por la Direccion General de Infraestructuras Ferro-
viarias se incrementaron un 8,2%, y las llevadas a cabo
por el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias
(ADIF) un 10,4%, éstas ultimas fueron las mayores, con
5.159,12 millones de euros.

La inversiOn realizada en transporte maritimo, se situ
en 1.638,30 millones de euros, un 11,9% mas que en el
ano anterior, siendo 1.523,96 millones los invertidos en
infraestructuras.

Asimismo, las inversiones de AENA en transporte aé-
reo aumentaron globalmente un 12,9%, subiendo un
12,3% las correspondientes a aeropuertos, y también au-
mentaron un 23,0% las pertenecientes a navegacion aé-
rea. Sobre un total de 2.432,71 millones de euros, aero-
puertos absorbi6 el 93,5% y navegacion aérea un 6,5%.

En la tabla 1.1.8 se refleja la evolucion de los precios
de los productos petroliferos en la Peninsula y Baleares.
El 9 de octubre de 1998 se liberalizaron los precios de las
gasolinas, dejando de comercializarse la gasolina 92NO.
El 1 de agosto de 2001 desaparecié del mercado la gaso-
lina «super» con plomo de 97 10.

A lo largo de la primera mitad del ano 2008, el precio
medio del barril de Brent siguié subiendo hasta alcanzar
el maximo histérico de 143 dolares a mediados de julio,
a partir de entonces descendi6é dicho precio constante-
mente hasta que a finales de diciembre el precio medio
del barril Brent llego a ser de 40 délares. En Espafia como
se puede observar en la tabla 1.1.8 el precio de la gasoli-
na sin plomo subi6 en los tres primeros trimestres cayen-
do en el cuarto trimestre, lo que hizo que registrara un
descenso de 11% con relacion al ano anterior, y el gaso-
leo subi6 espectacularmente el primer trimestre pero lue-
go descendié terminando el afno con una caida de 2,9%.

En la tabla 1.1.9 se recoge la poblacién activa ocupada
en el sector transporte publico. A partir de 1993 la clasi-




ficacion por ramas de actividad econémica se hace de
acuerdo con el Censo Nacional de Actividades Econémi-
cas de 1993 (CNAE-93), mientras que en anos anteriores
se hacia de acuerdo con el CNAE-74, por lo que no existe
homogeneidad entre ellas y, en consecuencia, no resulta
aconsejable su comparacion. Si partimos de datos homo-
géneos (a partir de 1993), la poblacion activa en el sector
del transporte publico fue aumentando en todos los anos
desde 1995 hasta 2008. En el dltimo ano, se situdé en
901.300 personas, lo que representa un aumento del
1,4% sobre el ano anterior.

El empleo en 2008 registra comportamientos dispares
en los distintos subsectores. Globalmente, el transporte
terrestre registra una subida respecto al afo anterior del
3,3%, no registrandose variacion en el modo ferrocarril,
mientras en otro tipo de transporte aumenta un 3,5%. En
los casos del transporte maritimo se registra un creci-
miento del 5,9%, mientras que el transporte aéreo y espa-
cial disminuye un -8,2%. Por ltimo, en las actividades
anexas a los transportes (incluidas agencias de viaje), se
registr6 un descenso del 1,6%.

La tabla 1.1.10 recoge el consumo final energético por
sectores econdmicos y tipos de energia, en cifras totales
y para los derivados del petréleo, tanto para la UE-25,
UE-27 y para Espana.

Con los datos de 2007, en Espana el sector transpor-
tes absorbe el 42,6% de la energia final consumida, segui-
do por la industria con un 27,1% y por «hogares y otros»
con un 30,3%; por su parte, en la Europa de los 25 la
mayor participacion en el consumo final de energia es la
de «hogares y otros» con un 39,5%, seguido del transpor-
te con un 32,9% y la industria con un 27,6%. Se observa
una diferente estructura en el consumo de energia final,
destacando la diferencia de 9,2 puntos porcentuales en-
tre el consumo de los hogares de la UE y de Espana (ex-
plicable en parte por razones climdticas). También en el
caso del transporte se observa una diferencia de 10,3
puntos porcentuales de mayor consumo en Espana, mien-
tras que en la industria la diferencia se ha situado solo en
5 décimas.

Por tipo de energia consumida, el porcentaje de la
eléctrica es practicamente similar en Espana y en el con-
junto de la UE. La participacion del gas natural dentro del
conjunto de la UE supera en 5,2 puntos porcentuales al
consumo de Espana, aunque aqui se mantiene una ten-
dencia alcista. Por altimo, en cuanto a los derivados del
petréleo, Espana consume 12,6 puntos porcentuales mas
que la media de la Europa de los 25.

La distribucion del consumo de energia por los distin-
tos modos de transporte y su evolucidon en los anos de
2004 a 2008 se recoge en la tabla 1.1.11. El total del con-
sumo equivalente en terajulios (1T] = 1 billén de julios),
en 2008, fue de 1,980 millones, con un descenso de un
-3,4% sobre 2007.

Por sectores, en 2008, el consumo en transporte por
carretera bajé un —4,2%, esta disminucién se debi6 prin-
cipalmente al descenso del consumo de gasolina —-6,0%,
el gasoleo sdlo bajé un -3,8%; el ferrocarril aumento su
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consumo en un 1,1%; en el sector maritimo bajé un
-2,0% todo ello respecto al ano anterior.

Si se analiza el consumo por tipo de combustible, se
observa que el de las gasolinas de automocion disminuy6
un -6,0%, y el gaséleo de automocién lo hizo en un
—-4,3%. Por su parte, el consumo de queroseno, de uso
exclusivo para el transporte aéreo, baj6é un —1,4% respec-
to del afo anterior. El de fuel (exclusivamente para trans-
porte maritimo), practicamente no sufri6 variacion (0,2%)
y el de la energia eléctrica crecié un 7,7%.

En relacién con la produccion del sector transporte,
las tablas 1.1.12 y 1.1.13 recogen los trificos de viajeros y
mercancias interiores y las participaciones respectivas por
modos de transporte. La informaciéon de carreteras estd
referida en 2008 a los 165.011 kilémetros, gestionados
por el Estado, Comunidades Autonomas y Diputaciones.

Durante 2008 se registraron un total de 452.300 mi-
llones de viajeros-km. La participacion del transporte por
carretera fue del 89,6% (comprendiendo el transporte
efectuado por motocicletas, turismos y autobuses). La
participacion del ferrocarril fue del 5,3%; la del transpor-
te aéreo del 4,7%; y la del maritimo tan sélo del 0,4%.

En cuanto al trafico interior de mercancias, en 2008,
se realizaron 376.677 millones de toneladas-km. Por mo-
dos, la carretera participa con un 86,3%, el maritimo con
un 11%, el ferrocarril con un 2,7%, y el aéreo con una
cifra inferior al 0,1%.

Hay que senalar que, respecto a 2007, en el trafico
interior de viajeros (medido en viajeros-km), ha dismi-
nuido el trifico aéreo; han crecido los trificos por carre-
tera (ligeramente) y por ferrocarril, manteniéndose esta-
ble el maritimo. El trifico de mercancias, medido en
toneladas-km, ha decrecido en todos los modos, carrete-
ra, maritimo, ferrocarril, y aéreo.

Respecto al transporte internacional de viajeros, las
entradas en Espana de extranjeros y espanoles residentes
en el extranjero en 2008 descendieron un -1,1%, con re-
lacién al ano anterior, representando entre la carretera y
el aéreo el 96,8% de las entradas. En términos relativos,
disminuye el transporte por carretera, -2,1%, ferrocarril,
-5,6% y aéreo, -0,2%, mientras que solo aumenta el trans-
porte maritimo, 0,9% (tabla 1.1.14).

Para estudiar la evolucion sectorial del transporte, se
ha realizado un andlisis de las variaciones experimentadas
por determinados parimetros representativos del sector.
Asi, se han obtenido unos indicadores semestrales y anua-
les que proporcionan un avance de la situacién actual del
transporte espanol en 2009. Dichos indicadores se pre-
sentan en la tabla 1.1.15, comentindose en cada uno de
los apartados siguientes.

* El transporte por carretera

Las matriculaciones de vehiculos automéviles han re-
gistrado en el primer semestre de 2009, con respecto al
mismo periodo del afno anterior, un descenso total de
—-41,6%, asi como una bajada de -40,5% si se considera la
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variacion de los dltimos doce meses. Las matriculaciones
de todos los tipos de vehiculos registraron las siguientes
variaciones semestrales e interanuales: coches (-38,7%
semestral y —-38,6% interanual); autobuses y microbuses
(-16,2% semestral y —9,8% interanual); y camiones y fur-
gonetas (=50,4% semestral y —53,9% interanual).

Por lo que respecta a los traficos de vehiculos en las
carreteras espafolas, durante el primer semestre de 2008
respecto al mismo periodo del ano anterior, se registra
un ligero aumento de los vehiculos-km ligeros, 0,2% y
descenso de los pesados, -2,8%. Si se considera la varia-
cién en los dltimos doce meses, se registra aumento tam-
bién del 0,2% para los vehiculos ligeros y bajada, -1,6%,
para los pesados.

En las autopistas estatales de peaje, la intensidad me-
dia diaria presenta descensos tanto en vehiculos ligeros
(-6,9% semestral y —7,1% anual), como para los vehiculos
pesados (-20,3% semestral y —17,4% anual). La intensidad
media diaria total de vehiculos registra descenso tanto
semestral, -9,1% como anual, -8,6%.

Respecto del consumo de productos petroliferos, el
total de gasolinas presenta una caida semestral, —4,6% e
interanual, —5,2%. El consumo de gaséleo de automocion
ha bajado un -7,5% semestral y un —6,6% interanual.

* El transporte por ferrocarril

El transporte ferroviario de RENFE descendi6 en el total
de viajeros-km un -0,6% semestral. Dentro de los viaje-
ros-km transportados por RENFE, se registran aumentos en
los viajeros-km en trenes de larga distancia, 5,4% y en tre-
nes de media distancia, 3,1%, mientras que disminuye en
trenes de Cercanias, —8,7%, todo ello en el primer semestre
de 2009, con respecto al mismo periodo del ano anterior.
Si se comparan los dltimos doce meses, con los doce meses
anteriores, se registra aumento del 6,3% en el total de los
viajeros-km transportados que por tipo de trafico resulta un
aumento del 16,2% en los trenes de larga distancia y en
trenes de media distancia 7,1%, mientras que se registra un
descenso de -5,2% en trenes de Cercanias.

En mercancias, se registran descensos totales tanto de
las toneladas (-31,2% semestral y =23,7% anual) como de
las toneladas-km (-35,6% semestral y —25,1% anual). En
el segmento de los contenedores se registran descensos
de las toneladas (-22,6% semestral y —12,5% anual), mien-
tras que en las toneladas-km la variacién es (-26,7% se-
mestral y -14,8% anual).

* El transporte maritimo

El trifico portuario de pasajeros desembarcados en
cabotaje registra variaciones negativas (-4,4% semestral y
—4,0% anual); y los trificos correspondientes a pasajeros
totales embarcados y desembarcados con destino y ori-
gen en el exterior, registran aumentos (6,5% semestral y
12,7% anual).

En mercancias, se registran descensos en los traficos
de cabotaje (-19,9% semestral y -17,6% anual), experi-
mentando descensos los de origen-destino en el exterior
(-16,8% semestral y —11,4% anual). Contindan con des-
censos, en el periodo semestral y anual, los traficos mari-
timos en contenedores, tanto embarcados como desem-
barcados.

* El transporte aéreo

El trafico de pasajeros totales por via aérea ha experi-
mentado descensos del —13,0% semestral y —10,4% anual;
para el total del transporte de mercancias se registran des-
censos tanto semestral, —18,8% como interanual, —10,6%.

El descenso de trifico de pasajeros experimentado en
los aeropuertos espanoles en estos periodos, ha sido ori-
ginado de forma similar tanto por los viajeros en trafico
nacional (-15,3% y -14,8%), como en el caso de ori-
gen-destino en el exterior (-11,2% y -8,2%). En cuanto a
mercancias se registra descenso en trafico interior semes-
tral, —24,1%, anual, -17,0%, también se registran descen-
sos en las de trafico exterior (-16,2% semestral y —7,4%
anual).
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indices 2004 2005 2006 2007 2008

I. indices econémicos (Base 2000)

Producto interior bruto a precios corrientes 1333 144,1 156,1 167,0 1727
Consumo privado 1292 1393 149,8 159,8 166,0
Consumo publico 1382 51,0 163,7 178,0 194,0
Formacién bruta de capital fijo 1437 162,0 1835 198,0 1957
Demanda interna 1353 1485 1629 1757 181,8
Exportaciones 19,1 1274 1414 I51,9 58,0
Importaciones 1238 1383 1583 171,8 1735
Poblacién activa 1130 17,0 120,9 124,3 1280
Poblacién ocupada 1169 1234 1285 1324 131,8
Poblacién parada 89,0 769 739 737 1042
Precios de consumo (IPC) 13,1 1173 120,4 125,5 127,3
Precios de consumo de transporte 1119 1189 124,3 1269 1342
Precios industriales (IPRI) 1074 1124 1185 122,5 130,5
Precio gasolina 95 sin plomo (A 31 de diciembre) 101,2 1165 153 129,4 1024
Precio gasdleo (A 31 de diciembre) 12,4 1259 1259 144,9 121,8
2. Indices transporte carretera
Inversiones totales realizadas en carreteras 1513 174,0 176,0 64,2 169,7
Longitud carreteras gran capacidad 1192 126,0 132,8 140,7 144,7
Parque vehiculos automoviles 1135 11838 122,5 130,2 133,0
Matriculaciones vehiculos automoviles 14,9 124,0 126,4 125,7 88,3
Vehiculos-km en la red del Estado 1169 1199 123,1 127,0 1227
Vehiculos-km en autopistas de peaje 129,1 32,2 152,2 59,5 1534

Toneladas-km en la red del Estado — — . i o

3. indices renfe

Inversiones de Renfe (1) 2525 840,6 9573 1140,0 1260,8
Viajeros-km totales 1024 1065 109,1 107,5 1189
Viajeros-km larga distancia (2) 90,3 89,5 1204 1204 1492
Viajeros-km media distancia (3) 1074 19,7 166,6 165,1 174,8
Viajeros-km cercanias 1124 1183 120,3 16,6 I'15,1
Toneladas-km totales 98,6 953 94,8 90,8 838

4. indices transporte maritimo

Inversiones en infraestructura marftima 1812 2112 257,1 286,7 3209
Evolucién de la flota espafiola (GT) 1311 141,0 145,9 51,2 147,8
Tréfico portuario cabotaje de mercancias 1199 122,0 1212 1272 1148
Tréfico portuario exterior de mercancias 1222 1339 1417 148,1 148,1

5. Indices transporte aéreo

Inversiones infraestructuras aeronduticas 364,5 2726 3296 389,7 440,1
Evolucién flota aérea espaiola 12,8 1177 123,0 122,3 101,8
Viajeros tréfico interior 1184 1324 41,1 1538 142,3
Viajeros trdfico internacional 1179 1269 1354 1479 148,3

(1) A partir de 2005 incluye ADIF (Ver tabla 1.1.7).

(2) A partir de 2006 AVE-Largo recorrido sin la media distancia de alta velocidad.

(3) A partir de 2006 Media distancia incluye media distancia de alta velocidad.

Fuente: Sintesis de Indicadores Econémicos (Ministerio de Economfa y Hacienda) y Secretarfa General Técnica (Ministerio de Fomento).
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2005 2006 2007 (P) 2008 (A)
Concepto Total Ttes. y Total Total Ttes. y Total Total Ttes. y Total Total Ttes. y Total
comunicaciones  Nacional ~ comunicaciones  Nacional ~ comunicaciones  Nacional ~ comunicaciones  Nacional

Remuneracion de asalariados 23.636 430.832 25419 464.548 27.585 500.769 29.578 527269
Excedente bruto de explotacion/Renta mixta 32523 378983 34.572 410363 36423 442490 36.655 467771
Impuestos netos ligados a produccién 97 3961 108 1915 54 575 6l 114
VAB a precios bdsicos 56.256 813.776 60.099 876.826 64.062 943.834 66.294 996.154
Consumos intermedios 76.364 955261 83.980 1.062.644 — 1.125.830 — [.100.901
Valor de la produccién 132620 1.769.037 144.079 1.939.470 — 2.069.664 — 2.097.055

(P) Provisional.
(A) Avance.
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica. Ministerio de Economfa y Hacienda.

Gasto Participacion Gasto anual medio (euros)
Concepto anual en el total
P (millones del gasto Por Por unidad Por

de euros) anual hogar de consumo persona
Compra de vehiculos para transporte personal 29.624 6,11% |.868 1.034 676
Gastos de utilizacién de vehiculos 35.852 7,40% 2261 1251 818
Pago de servicios de transporte 5935 1,22% 374 207 135
Correos y comunicaciones 13.724 2,83% 865 479 313
Gasto total en transporte y comunicaciones 85.135 17,57% 5.368 2.971 1.942
Total gasto 484.572 — 30.562 16.915 11.055

(1) En el afio 2006 la Encuesta Continua de Presupuestos Familiares ha cambiado la metodologfa que seguia en afios anteriores.
Fuente: Encuesta Continua de Presupuestos Familiares. Instituto Nacional de Estadistica. Ministerio de Economia y Hacienda.

Gasto Participacion Gasto anual medio (euros)
Concepto anual en el total
P (millones del gasto Por Por unidad Por

de euros) anual hogar de consumo persona
Comepra de vehiculos para transporte personal 30.784 591% 1.891 1.053 690
Gastos de utilizacién de vehiculos 37479 7,19% 2.302 1.282 840
Pago de servicios de transporte 6.527 1,25% 401 223 146
Correos y comunicaciones 15.132 2,90% 929 518 339
Gasto total en transporte y comunicaciones 89.922 17,26% 5.523 3.076 2015
Total gasto 520.986 — 32.001 17.822 11.673

(1) En el afio 2006 la Encuesta Continua de Presupuestos Familiares cambid la metodologia que segufa en afios anteriores.
Fuente: Encuesta Continua de Presupuestos Familiares. Instituto Nacional de Estadistica. Ministerio de Economia y Hacienda.

2006 2007 2008
Ingresos Pagos Saldo Ingresos Pagos Saldo Ingresos Pagos Saldo
Fletes 54520 10.859,7 -5.407.7 57338 [1.618,1 -5.884,3 5.406,5 9.892,1 -4.485,6
Pasajes 4.965,7 2.8989 2.066,8 5.286,7 32427 2.044,0 5.487,0 43826 [.104,4
Aéreos 4.796,0 27936 20024 50479 31331 1.914,8 5.276,0 4.279,9 996,1
Terrestres 41,5 36,9 4,6 44,7 285 16,2 235 12,1 11,4
Maritimos 28,1 685 596 194,1 81,1 1130 186,7 90,6 96,1
Servicios auxiliares 4.051,8 2.5795 1.472,3 4.613,0 30772 1.535,8 54270 3.159,6 22674
Total balanza de transportes 14.469,5 16.338,1 —1.868,6 15.633,5 17.938,0 —2.304,5 16.320,5 17.434,3 -1.113,8

Fuente: Banco de Espafia.
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Concepto 2005 2006 2007 2008 08/07

Transporte por carretera

Infraestructura (1) 8.244,89 8.337,15 7.777,70 8.03793 33%
Transporte ferroviario 6.245,40 7.122,45 8.201,25 8.959,20 9,2%
RENFE 743,58 1.016,35 1.106,61 1.233,04 11,4%
Infraestructura (2) 49,35 102,24 15548 127,69 —17,9%
Material movil 694,23 914,11 951,13 [.105,35 16,2%
FECC. de via estrecha 373,74 493,93 462,67 417,26 -9,8%
Infraestructura 266,24 377,32 254,24 22576 —11,2%
Material movil 107,50 [16,61 20843 191,50 -8,1%

D. G.Transportes CC.AA. 301,39 330,26 383,49 444,89 16,0%
D. G. de Infraestructuras Ferroviarias 1.308,57 1.444,69 1.574,99 1.704,89 8,2%
Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) 3.518,12 3.837,22 4.673,49 5.159,12 10,4%
Transporte maritimo 1.078,17 1.312,21 1.463,48 1.638,30 11,9%
Infraestructura (3) 1.011,62 1.233,58 1.257,19 1.52396 21,2%
Otras inversiones (4) 66,55 78,63 206,29 [14,34 —44,6%
Transporte aéreo (5) 1.506,62 1.822,16 2.154,16 2.432,71 12,9%
Aeropuertos 1.343,47 1.657,56 2.025,66 227470 12,3%
Navegacion aérea 163,15 164,60 128,50 158,01 23,0%

(1) Incluye inversiones y gastos de conservacién realizadas por la Direccién General de Carreteras, Diputaciones Provinciales, Cabildos Insulares, Comunidades Auténo-
mas y Sociedades Concesionarias de Autopistas de Peaje.

(2) A partir de 2005 «Otras inversiones» de RENFE Operadora.

(3) Comprende las inversiones de Autoridades Portuarias y Puertos Menores de Comunidades Auténomas.

(4) Comprende las inversiones de la Direccién General de la Marina Mercante, y la Sociedad Estatal de Salvamento y Seguridad Maritima.

(5) Inversiones de AENA.

Fuente: Ademds de las resefiadas en las notas anteriores: RENFE Operadora, ADIF, FEVE, Gobierno Vasco, Generalidad de Catalufia y Generalidad de Valencia.

2004 2005 2006 2007 2008

Tipo de
combustible 1.° 2.° 3.0 4.° 1.° 2.° 3.0 4.° 1.° 2.° 3.0 4.° 1.° 2.° 3.0 4.° 1.° 2.° 3.0 4.°
trim.  trim. trim. trim. trim. trim. trim. trim. trim. trim. trim. trim. trim. trim. trim. trim. trim. trim. trim. trim.

Gasolina (€/1)
9510 sin plomo

Gaséleo (€/1)
A

091 097 099 098 098 104 114 [IO 102 IO 109 097 097 107 107 109 LIl LI9 121 097

071 076 079 08+ 08 09 097 09 09 100 100 093 093 09 09 104 108 123 124 10l

(1) Precios medios trimestrales con IVA.
El 9-10-98 se liberalizaron los precios de las gasolinas, por lo que a partir de dicha fecha los precios que figuran son los del operador mds significativo.
Fuente: Ministerio de Economia y Hacienda.

Subsectores 2005 2006 2007 2008 08/07
Transporte terrestre 5684 5855 5949 6146 3,3%

Transporte por ferrocarril 43,9 45,8 36,9 36,9 0,0%

Otro tipo de Transporte terrestre 524,5 5386 5580 5777 3,5%
Transporte marftimo, de cabotaje y por vias de navegacion interiores 18,6 17,6 20,3 21,5 5,9%
Transporte aéreo y espacial 44,0 58,7 572 52,5 -8.2%
Actividades anexas a los transportes; actividades de agencia de viajes 189,8 197,0 216, 2127 —1,6%
Total 820,8 858,8 888,5 901,3 1,4%

(1) Clasificacion Nacional de Actividades Econdmicas. Afio 1993.
Fuente: Encuesta de Poblacién Activa. Instituto Nacional de Estadistica. Ministerio de Economia y Hacienda.
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UE-27
Concepto 2004 2005 2006 2007
Tep (miles) % Tep (miles) % Tep (miles) % Tep (miles) %
Sectores econémicos
Industria 332217 28,3% 325795 27,8% 319510 27,18% 322867 27,9%
Transportes 360.728 30,8% 363.232 31,0% 371.144 31,57% 377.249 32,6%
Hogares y otros 480.064 40,9% 483.250 41,2% 484.940 41,25% 457.559 39,5%
Consumo final 1.173.009 100,0% 1.172.277 100,0% 1.175.594 100,0% 1.157.675 100,0%
Tipos de energia
Derivados del petrdleo 500217 42,6% 497.607 42,4% 496512 42,2% 484.542 41,9%
Gas natural 276.270 23,6% 274.881 23,4% 268387 22,8% 259.748 22,4%
Electricidad 234.032 20,0% 237.547 20,3% 242.998 20,7% 244.475 21,1%
Otros 162.490 13,9% 162.242 13,8% 167.697 14,3% 168910 14,6%
Consumo final 1.173.009 100,0% 1.172.277 100,0% 1.175.594 100,0% 1.157.675 100,0%
UE-25
Concepto 2004 2005 2006 2007
Tep (miles) % Tep (miles) % Tep (miles) % Tep (miles) %
Sectores econémicos
Industria 318279 28,0% 312,072 27,4% 306.128 26,8% 309.883 27,6%
Transportes 353.176 31,0% 356.457 31,3% 364.032 31,9% 369.894 32,9%
Hogares y otros 466.530 41,0% 469.490 41,3% 470.653 41,3% 444.094 39,5%
Consumo final 1.138.284 100,0% 1.138.019 100,0% 1.140.813 100,0% 1.123.872 100,0%
Tipos de energia
Derivados del petrdleo 489.460 43,0% 487.382 42,8% 486.318 42,6% 473997 42,2%
Gas natural 258.562 22,7% 232,002 20,4% 237.170 20,8% 238.617 21,2%
Electricidad 268.125 23,6% 266796 23,4% 259.619 22,8% 252.162 22,4%
Otros 122.137 10,7% 151.839 13,3% 157.706 13,8% 159.096 14,2%
Consumo final 1.138.284 100,0% 1.138.019 100,0% 1.140.813 100,0% 1.123.872 100,0%
Espafia
Concepto 2004 2005 2006 2007
Tep (miles) % Tep (miles) % Tep (miles) % Tep (miles) %
Sectores econémicos
Industria 30.724 32,5% 31.098 31,9% 25.891 26,9% 26.702 27,1%
Transportes 38498 40,7% 39.609 40,6% 40.763 42,4% 42.096 42,6%
Hogares y otros 25.300 26,8% 26.748 27,4% 29514 30,7% 29.906 30,3%
Consumo final 94.522 100,0% 97.455 100,0% 96.168 100,0% 98.704 100,0%
Tipos de energia
Derivados del petrdleo 52.362 554% 53.054 54,4% 53.048 552% 54.115 54,8%
Gas natural 16.372 17,3% 17.653 18,19 15.158 15,8% 15817 16,0%
Electricidad 19.834 21,0% 20.824 21,4% 22.062 22,9% 22.364 22,7%
Otros 5954 6,3% 5924 6,1% 5.900 6,1% 6408 6,5%
Consumo final 94.522 100,0% 97.455 100,0% 96.168 100,0% 98.704 100,0%

Tep:Tonelada equivalente de petrdleo (41.868 Kilojulios PCl/kg).

Fuente: Eurostat. Anuario Estadistico. ENERGIA.




- LOS TRANSPORTES, LAS INFRAESTRUCTURAS Y LOS SERVICIOS POSTALES

Modos de transporte

Clase ; Incremento
de energia Afios Carretera Ferrocarril Aéreo Maritimo Total respec to
U] (2) al afio
anterior
2004 77130 77130 -5,5%
2005 72603 7.260,3 -59%
Gasolina auto 2006 69308 69308 ~45%
(miles t)
2007 6.687,6 6.687,6 ~35%
2008 62875 62875 ~6,0%
2004 22,1637 96,4 20784 243385 15,0%
2005 232919 94,8 2266, 256528 54%
Gasoleo 2006 245846 94, | 22437 269224 49%
(miles t)
2007 25.8269 879 1.755.2 276700 2,8%
2008 248512 859 1.554,7 264918 ~43%
2004 9.593,5 9.593,5 51,1%
2005 99234 99234 3,4%
Fuel-ol 2006 9.155,0 9.155,0 —77%
(miles t)
2007 78186 78186 —14,6%
2008 7.837,1 7.837,1 02%
2004 9,4 9,4 ~13,0%
2005 8,7 8,7 ~7.4%
Ga;ohna aviacién 2006 92 92 5.7%
(miles t)
2007 94 94 22%
2008 8,3 8,3 11.7%
2004 47044 47044 17,1%
2005 5.180,8 5.180,8 10,1%
Queroseno 2006 54086 54086 44%
(miles t)
2007 57073 57073 55%
2008 56294 56294 ~1,4%
2004 133 133 ~24.4%
2005 12,6 12,6 -53%
Gas licuado 2006 12,7 12,7 0,8%
(miles t)
2007 12,2 12,2 ~39%
2008 12,6 12,6 3,3%
2004 2306,7 23067 42%
2005 23922 23922 3,7%
Electricidad o
(Guh) 2006 23822 23822 ~0,4%
2007 2338, 2338, ~1.9%
2008 25176 25176 77%
2004 1.282.516,0 12.420,4 205.042,8 482.081,2 1.982.060,3 16,4%
2005 1.310.965,5 12.659,9 225.736,3 503.621,9 2.052.983,6 3,6%
Z‘;“;} ‘(*g)“"’a'e"te 2006 1.351.835,2 12.594,0 235.666,9 471.161,0 2.071.257,1 0.9%
2007 1.394.279,2 12.170,5 248.668,9 395.509,6 2.050.628,3 ~1,0%
2008 1.335.230,8 12.730,0 2452333 387.706,8 1.980.900,9 -3,4%

(1) Corresponde al abastecimiento de todos los vehiculos de carretera en territorio nacional.

(2) Comprende el suministro de productos energéticos a flotas extranjeras en los aeropuertos espafoles, no los usos militares.
(3) Se han utilizado las equivalentes empleadas por el Centro de Estudios de la Energia (TJ=Terajulios).

Fuente: Ministerio de Industria, Turismo y Comercio, CORES, ADIF, FEVE, Generalidad de Catalufia, Generalidad de Valencia.
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Modos de transporte 2004 2005 2006 2007 2008 R;‘;Z‘:f
Carretera (1) 385,594 392596 392450 405.083 405.386 89,63%
Ferrocarril (2) 20.786 21.604 22.105 21.857 23.968 5,30%
Aéreo (3) 20458 23244 25.861 24017 21286 471%
Marftimo (4) 1436 1.407 1519 1612 660 037%
Total 428274 438.851 441.935 452.569 452.300 100,00%

(1) Lainformacién de carreteras estd referida a los 165.01 | km gestionados por el Estado, CC.AA. y Diputaciones a 31-12-2008.

(2) Comprende RENFE y Ferrocarriles de Via Estrecha.

(3) Comprende el trdfico regular y no regular del Grupo IBERIA, incluye AIR EUROPA, SPANAIR y AIR NOSTRUM.

(4) Pasajeros entrados en cabotaje. No se incluye el pasaje correspondiente a bahfa y trdnsito.

Fuente: Direccién General de Aviacién Civil, Organismo Publico Puertos del Estado, Direccion General de Carreteras, Direccion General de Infraestructuras Ferroviarias
(Ministerio de Fomento), RENFE Operadora, FEVE y Comunidades Auténomas.

Modos de transporte 2004 2005 2006 2007 2008 R:":;;‘f
Carretera (2) 323919 329.702 331537 352515 325093 8631%
Ferrocarril (3) 12019 11.64] 11592 11116 10279 273%
Marftimo (4) 43.120 43.835 43,530 45.675 41235 10,95%
Adreo (5) 95 9l 86 77 70 002%
Total 390.568 397.927 399.508 421.989 376.677 100,00%

(1) Corresponde exclusivamente al transporte interurbano.

(2) Lainformacién de carreteras estd referida a los 165.01 | km gestionados por el Estado, CC.AA. y Diputaciones a 31-12-2008.

(3) Comprende RENFE y Ferrocarriles de Via Estrecha.

(4) Incluye los trédficos con las provincias insulares.

(5) Incluye mercancfas y correo del Grupo IBERIA.

Fuente: Direccién General de Carreteras, Organismo Publico Puertos del Estado (Ministerio de Fomento), IBERIA, CLH, S. A, FEVE, Comunidades Auténomas, y RENFE
Operadora.

Entradas (1)

Modos de transporte

2004 2005 2006 2007 2008 08/07
Carretera 41.989 46281 47.899 48.759 47754 -2,1%
Ferrocarril 338 328 314 178 168 —5,6%
Maritimo 2926 2.890 3015 2973 3.000 0,9%
Aéreo 40.729 43.065 44.925 46.997 46.890 —0,2%
Total 85.982 92.564 96.153 98.907 97.812 -1,1%

(1) Turistas extranjeros + excursionistas extranjeros.
Fuente: Secretaria de Estado de Turismo. Instituto de Estudios Turisticos. Ministerio de Industria, Turismo y Comercio.
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Indicadores

Indicadores

Concepto relativos Concepto relativos
O O
Matriculaciones de vehiculos por tipos 26. Viajeros-km en Bilbao-S.Sebastian -67  —60
|. Motocicletas —46,2 =332 27. Viajeros-km de FECC. de Valencia 2.7 6,2
2. Coches —387 386 28. Toneladas-km de FEVE -294 —6,6
3. Autobuses y microbuses -162 —9,8  Tréfico en los puertos espafioles
4. Camiones y furgonetas 504 539 29. Pasajeros desembarcados en cabotaje 44 —4,0
5. Total vehiculos automdviles —416 405 30. Pasajeros embarcados en exterior 6,5 12,7
Trafico en las carreteras espafiolas 31. Pasajeros desembarcados en exterior 8,9 157
6. Vehiculos—km en la Red Estatal (vehiculos ligeros) 0, —0,7 32, Pasajeros totales en exterior 78 14,2
7. Vehiculos—km en la Red Estatal (vehiculos pesados) -12.2 -89 33, Toneladas descargadas en cabotaje -199 -176
IMD en autopistas estatales de peaje 34. Toneladas cargadas en exterior -10,0 -0,7
8. Vehiculos Ligeros 69 7,1 35. Toneladas descargadas en exterior =192 —I5]
9. Vehiculos Pesados -203 —174 36. Toneladas totales en exterior -168 -4
10. Vehiculos Totales =9, -8,6  37. Toneladas en contenedores embarcados exterior -109 04
Consumo de energia tte. Por carretera 38. Toneladas en contenedores desembarcados exterior -163 =75
. Gasolinas e 2 Trafico de pasajeros y mercancias
12, Gaséleo A 75 —6,6  en los aeropuertos espaiioles
Trafico en RENFE (entradas y salidas)
I3. Viajeros-km totales -0,6 6,3  39. Pasajeros en trédfico regular interior -151 =142
I4. Viajeros-km en trenes de larga distancia 54 16,2 40. Pasajeros en tréfico no regular interior -260 373
I5. Viajeros-km en trenes de media distancia 3,1 7,1 4l. Pasajeros totales en tréfico interior -153 148
|6. Viajeros-km en trenes de cercanias -87 —52 42, Pasajeros en tréfico regular internacional -83 —4,6
|7. Toneladas totales -312 237 43. Pasajeros en trdfico no regular internacional 249 -176
|8. Toneladas-km totales -356 25/ 44. Pasajeros totales en trdfico internacional —112 -82
|9. Toneladas en contenedores -226 —125 45. Pasajeros totales -130 -104
20. Toneladas-km en contenedores 267 —148 46. Toneladas en tréfico interior =241 -170
Tréfico de los FF. CC. de via estrecha 47. Toneladas en tréfico internacional —16,2 -74
21. Viajeros-km totales 0,1 |,6  48. Toneladas total -188 —106
22. Viajeros-km de FEVE —6,2 —1,5  Tréfico de pasajeros realizado por IBERIA
23. Viajeros-km en FF. CC. Catalanes 06 2,6 49. Pasajeros de IBERIA en tréfico interior 20,1 269
24. Viajeros-km en FF. CC. de Catalufa 1,5 [,2  50. Pasajeros de IBERIA en tréfico internacional -83 6,1
25. Viajeros-km en Suburbanos de Bilbao 25,8 142  51. Pasajeros de IBERIA totales -135 -I58

(1) Variacién registrada en tanto por ciento entre los valores medios del primer semestre de 2009 y los del mismo semestre de 2008.
(2) Variacién registrada en tanto por ciento entre los valores medios del periodo anual de julio de 2008 a junio de 2009 y los del periodo anual de julio de 2007 a junio

de 2008.
Fuente: Informacidn facilitada por los Organismos competentes.
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Maritimo 8% Aéreo 12% Maritimo 19,6% Carretera 67,4%

Aéreo 12,4%
Ferrocarril 0,6%
Carretera 38%

Fuente: Direcciones Generales y Organismos del Ministerio de Fomento, Fuente: RENFE Operadora, FEVE, Compafifas Privadas de Ferrocarril, Comuni-
RENFE Operadora, ADIF, FEVE, Diputaciones Provinciales y Cabildos Insulares, dades Auténomas.
Comunidades Auténomas.

Ferrocarril 42%

UE-27 ESPANA

Hogares y otros 39,5% Hogares y otros 30,3%

Industria 27,9% Industria 27,1%

Transportes 32,6% Transportes 42,6%

Fuente: Eurostat. Anuario Estadistico.
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2. El transporte y las infraestructuras
en el marco internacional

El presente apartado intenta dar una visién de lo que
ha sido el transporte internacional y las infraestructuras
durante el ano 2008. En los casos en que no se ha dispues-
to de las cifras correspondientes al ejercicio que compren-
de el informe, se han incluido las inmediatas anteriores.

El contenido de este capitulo se ofrece bajo dos aspec-
tos, por un lado, la concrecion en cifras del transporte y
las infraestructuras durante 2008, y por otro, la actividad
de algunos Organismos internacionales relacionados con
el transporte y las infraestructuras, entre los que se inclu-
yen el Foro Internacional del Transporte (FIT), la Unién
Europea (UE), y la Organizacién de Aviacién Internacio-
nal (OACI).

2.1. El transporte terrestre y sus
infraestructuras

Se incluye en este capitulo, una traduccién del infor-
me del Foro Internacional del Transporte (FIT) sobre
«Tendencias en el sector transporte. 1970-2007». El Foro
Internacional del Transporte es una institucion intergu-
bernamental perteneciente a la familia OCDE. El Foro es
una plataforma mundial para los responsables politicos
de la toma de decisiones y las partes interesadas. Su ob-
jetivo consiste en ayudar a los responsables politicos y a
un publico mds amplio a comprender mejor la funcidén
del transporte como elemento determinante del creci-
miento econdmico, asi como sus efectos sobre las compo-
nentes sociales y ambientales del desarrollo sostenible.
Cada ano, en el mes de mayo el foro organiza en Leipzig,
Alemania, una Conferencia para los Ministros y los Repre-
sentantes de la sociedad civil.

El Foro Internacional del Transporte se cre6 en virtud
de una Declaraciéon del Consejo de Ministros de la CEMT
(Conferencia Europea de Ministros de Transporte) reali-
zada con ocasién de la sesidn ministerial de mayo de
2006. Se ha creado sobre la base juridica del Protocolo de
la CEMT suscrito en Bruselas el 17 de octubre de 1953 asi
como de los instrumentos juridicos pertinentes de la
OCDE. Tiene su Secretariado en Paris.

Los paises miembros del Foro son los siguientes: Alba-
nia (ALB), Alemania (DEU), Armenia (ARM), Australia

Fuente: OCDE/FIT 2009. Evolution des transports, 1970-2007.

(AUS), Austria (AUT), Azerbaiydn (AZE), Bielorrusia (BLR),
Bélgica (BEL), Bosnia-Herzegovina (BIH), Bulgaria (BGR),
Canada (CAN), Corea (KOR), Croacia (HRV), Dinamarca
(DNK), ERY Macedonia (MKD), Eslovenia (SVN), Eslova-
quia (SVK), Espana (ESP), Estados Unidos (USA), Estonia
(EST), Finlandia (FLN), Francia (FRA), Georgia (GEO),
Grecia (GRC), Hungria (HUN), Irlanda IRL), Islandia (ISL),
Italia (ITA), Japén (JPN), Letonia (LVA), Liechtenstein (LIE),
Lituania (LTU), Luxemburgo (LUX), Malta (MLT), México
(MEX), Moldavia (MDA), Montenegro (MNE), Noruega
(NOR), Nueva Zelanda (NZL), Paises Bajos (NLD), Polonia
(POL), Portugal (PRT), Reino Unido (GRB), Republica Che-
ca (CZE), Rumania (ROM), Rusia (RUS), Serbia (SRB), Sue-
cia (SWE), Suiza (CHE), Turquia (TUR) y Ucrania (UKR).
La OCDE y el Foro Internacional del Transporte han
creado en 2004 un Centro conjunto de Investigacion del
Transporte. Dicho centro desarrolla programas cooperati-
vos de investigacion que abarcan todos los modos de
transporte, cuyas investigaciones pretenden ayudar a la
formulacién de las politicas de los paises miembros. A tra-
vés de algunos de sus trabajos, el Centro aporta asimismo
contribuciones a las actividades del Foro Internacional del
Transporte. Para mds informacién sobre el Foro Internacio-
nal del Transporte: www.internationaltransportforum.org

2.1.1. Tendencias del sector transporte
1970-2007 FIT

¢ Introduccion

El objeto principal de esta publicaciéon consiste en
describir la evolucién mas reciente del sector del trans-
porte en los paises del Foro Internacional del Transporte
(FIT) y en destacar, basicamente mediante graficos, los
cambios registrados en este ambito desde 1970.

La evolucion reciente de los transportes en Europa se
analiza a partir de los datos facilitados por los 51 Estados
pertenecientes al FIT en 2008, y la actividad de este sec-
tor se evalda a partir de estadisticas expresadas en pasa-
jeros-kilometro y toneladas-kildbmetro. Con objeto de cal-
cular las tendencias globales sobre la base del mdximo de
paises posible, los indices utilizados para varios de los
graficos incluyen estimaciones de los datos de algunos
paises que todavia no disponen de estas dltimas cifras.
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Los datos estadisticos presentados en las tablas se re-
fieren al Ultimo ano respecto al cual se disponia de datos
completos y homogéneos comunicados por los Estados
Miembros en el momento de la elaboracion del presente
folleto, el ano 2007.

En la medida de lo posible, las indicaciones mds re-
cientes se refieren a las novedades o la evolucion de
2008. Esta informacién solo se incluye en el texto del
documento, destacada en letra cursiva, en especial en
lo tocante a los temas de transporte.

El presente documento consta de cinco partes. La pri-
mera se dedica a un breve andlisis del contexto econ6mi-
co coyuntural y de la evolucién del comercio. Esto se
apoya sobre los andlisis de la OCDE y la OMC. La segunda
parte del documento aborda el tema del transporte en los
paises del FIT, y a modo de introduccién, indicaciones
sobre la evolucion del transporte maritimo y aéreo a es-
cala global. La tercera parte se dedica a la seguridad en
carretera. La cuarta presenta datos agregados sobre las
tendencias en materia de inversiones en infraestructuras
de transporte. La quinta recopila los datos estadisticos en
forma de tablas.

2.1.2. El contexto econémico coyuntural
* El contexto econémico actual

Al final del primer trimestre de 2009, la economia mun-
dial estd instalada en una crisis econémica que numerosos
comentaristas califican como la mds grave desde la Segun-
da Guerra Mundial. Muchos consideran inédita la brutali-
dad de la entrada en recesion de las economias de los pai-
ses desarrollados, en especial por el rapidisimo ritmo de
destruccion de empleo en los paises industrializados.

A raiz de la crisis de las llamadas «bipotecas basura»
en verano de 2007, o mas exactamente de los créditos
hipotecarios de alto riesgo concedidos en Estados Unidos
a hogares de escasa solvencia, y parte de los cuales se han
vuelto irrecuperables debido al vuelco del mercado inmo-
biliario americano, el sector financiero mundial se ha fra-
gilizado muchisimo y rapidisimamente, dando lugar a una
crisis de confianza en las entidades financieras. Esa crisis
de confianza se ha traducido primero por una escasez del
crédito interbancario, y después por una reduccioén y un
endurecimiento de los préstamos a las empresas y por
dltimo a los particulares. Esto se ha producido a pesar de
las inyecciones de liquidez sin precedentes realizadas por
los bancos centrales de las principales plazas mundiales,
y de la aprobacion de planes de emergencia por parte de
las autoridades publicas de supervision de las entidades
financieras.

La economia americana ha entrado oficialmente en
recesion en diciembre de 2007, y durante los tres ultimos
meses de 2007 ha destruido 1,2 millones de empleos, lo
cual representa un ritmo de declive anual de la economia
de mis del 4%. De ese modo, la economia americana ha
iniciado una espiral negativa, donde las previsiones de

pérdida de empleos han inducido la contraccioén del con-
sumo, que a su vez es origen de un retroceso de la de-
manda y por ende de un ajuste a la baja de la produccidn,
todo ello sobre un tel6n de fondo de extrema fragilidad
de las entidades financieras, que detentan titulos incobra-
bles a gran escala. A modo de ejemplo, recordemos que
el 19 de diciembre de 2008 el Gobierno de Estados Uni-
dos anunciaba su disposicién a desbloquear 17.400 millo-
nes de doélares para salvar a los fabricantes de automavi-
les General Motors, Chrysler y, en su caso, Ford, que se
hallaban al borde de la quiebra. General Motors, falto de
liquidez, recibié inmediatamente 9.400 millones de déla-
res, y Chrysler 4.000 millones. De hecho, la suma de am-
bos importes se facilitd con cargo a los 700.000 millones
de dolares del plan Paulson previsto para el rescate de los
bancos americanos.

Las principales plazas bursdtiles han experimentado
fuertes variaciones: del 1 de enero de 2008 al 24 de octu-
bre de 2008, el Cac 40 baj6 un 43,11%, el Dax (Alemania)
un 46,75%, el FTSE 100 (Reino Unido) un 39,86%, el
Nikkei (Japon) un 50,03% y el Dow Jones (Estados Uni-
dos) un 36,83%.

La transmision de la crisis financiera de 2008 a las es-
feras tangibles de la economia, a saber la produccion y el
consumo, de las diversas economias nacionales ha produ-
cido el efecto de que en Europa, por ejemplo, entre julio
y septiembre de 2008, las 15 economias de la zona euro
hayan registrado por segundo trimestre consecutivo una
disminucion del 0,2% de su PIB agregado. Asi pues, el 14
de noviembre de 2008 Eurostat anunci6 oficialmente que
la zona euro habia entrado en recesion.

A finales de 2008, la produccion industrial ha retroce-
dido considerablemente en la zona euro: la caida fue his-
torica en diciembre, con un desplome del 2,6% con res-
pecto a noviembre de 2008, y sobre todo, con un declive
anual del 12%. Ha sido la mayor contraccion mensual y
anual registrada desde la creacion de estadisticas sobre la
zona euro, en 1991. Al final, en el conjunto del cuarto
trimestre de 2008, la produccién industrial retrocedio un
5,1% con respecto al trimestre anterior, lo cual constituye
otro récord para la zona euro. En realidad, todas las eco-
nomias importantes de la zona euro siguieron esa ten-
dencia en diciembre de 2008: Alemania sufrié una dismi-
nucion mensual de la produccion industrial del 4,9%,
Francia del 1,8%, Italia del 2,5% y Espana del 3,5%. Los
bancos han recortado sensiblemente sus préstamos, y los
hogares, preocupados por el futuro, han solicitado me-
nos créditos. Por lo tanto, las empresas han tenido un
menor acceso a liquidez y han dado salida a sus existen-
cias, reduciendo otro tanto su nivel de produccién. Algu-
nas economias, como la de Alemania, muy dependiente
de la demanda exterior, han acusado fuertemente el con-
texto de recesion mundial: en el cuarto trimestre de 2008,
los pedidos para la exportaciéon han sufrido un descala-
bro de casi el 18% en Alemania precisamente.

Entretanto, las economias de Europa del Este, que
poco tiempo antes habian hecho gala de un dinamismo
fortisimo, se han resentido de los desequilibrios de sus
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balanzas comerciales y de sus presupuestos, en un con-
texto de caida de las exportaciones destinadas a Europa
Occidental, y que fragiliza los balances de los bancos im-
plicados en la region.

La fortisima dependencia de las exportaciones tam-
bién de Japon explica que con un retroceso del PIB del
3,3% en los tres dltimos meses del ano 2008, y del 12,7%
en ritmo anual, la economia japonesa haya cosechado su
peor resultado desde 1974. Por lo tanto parece que la
economia nipona se ha visto mas afectada que la de Esta-
dos Unidos, cuya caida del PIB en el altimo trimestre de
2008, en ritmo anual, ha sido del orden del 4%. En el
caso de Japon, las exportaciones contribuyen con un 20%
a la formacion del PIB, y éstas le han fallado en el cuarto
trimestre de 2008, al sufrir una caida de casi un 14%.

En enero de 2009, la produccion industrial ha caido
un 20% en Rusia por efecto de un recorte del crédito y de
una fortisima contraccion de la demanda, tanto interna
como externa. En comparacion con el ano anterior, en
enero de 2009 el retroceso fue del orden del 16%, y eso
después de la disminucion de en torno al 10% registrada
en diciembre de 2008. Por lo tanto, Rusia se ha visto gra-
vemente afectada tanto por la crisis financiera como por
la bajada de precio de las materias primas, y en especial
del petroleo.

El grifico 2.1.13, que es un indicador avanzado de la
OCDE sobre la coyuntura econémica, ilustra el deterioro
de la coyuntura a finales de 2008.

Las indicaciones cifradas ponen de manifiesto el caric-
ter sistémico de la crisis que afecta a la economia mundial
a principios de 2009, una crisis con dos caras: una finan-
ciera, y otra de contraccion del intercambio mundial de
mercancias.

* Balance de la evolucién de la economia y del
comercio mundial

Evolucion de la economia mundial en 2007

A partir de 2007, se ha decelerado el crecimiento de
la produccién y del comercio mundial. Y es que la con-
traccion de la demanda en las economias de los paises
desarrollados ha rebajado el crecimiento de la economia
mundial del 3,7% observado en 2006, al 3,4% en 2007.
Esta tasa de crecimiento, no obstante, es comparable con
la registrada por la economia mundial durante los diez
ultimos anos.

Sin embargo, los paises en desarrollo méds poblados,
que son India y China, han seguido gozando de tasas de
crecimiento econémico excepcionales en 2007. Concreta-
mente, la expansion del comercio de mercancias de Chi-
na se ha mantenido muy alta.

En realidad, el ano 2007 se ha caracterizado sobre
todo por la crisis financiera que partié de Estados Unidos
a principios del verano de 2007, con el desplome del
mercado del crédito hipotecario de alto riesgo, un des-
plome que se ha traducido por un importante retroceso

de los grandes indices bursatiles asi como por inquietu-
des persistentes relativas a la solidez del sector bancario.
Para evitar cualquier riesgo sistémico y la transmision de
la crisis a la economia real, los bancos centrales han reac-
cionado enérgicamente, rebajando sus tipos de referencia
y procediendo a inyecciones masivas de liquidez en unos
mercados monetarios en trance de asfixia. La crisis no de-
generd realmente en 2007, aunque en ese ejercicio si se
reunieron las primicias de un altisimo riesgo de deterioro
del clima econémico. Recordemos que en 2008, la crisis
de las hipotecas de alto riesgo ha suscitado un sentimien-
to especialmente acusado de desconfianza hacia las enti-
dades financieras, lo cual ha dificultado atin mas las ope-
raciones de financiacion de las economias, todo lo cual ha
desembocado en la grave crisis de la economia mundial
evocada a modo de introduccion del presente documento
destinado a resumir la evolucién de la economia y del
sector del transporte en el transcurso del ano 2007.

En este contexto atipico, en 2007 la demanda interior
ya habia disminuido con fuerza en Estados Unidos, devol-
viendo la tasa de crecimiento del PIB a su nivel mas bajo
desde 2002 (+2,2%). Debido a la caida efectiva de la pa-
ridad del ddlar, en especial con respecto al euro, la im-
portancia del déficit exterior corriente de Estados Unidos
se ha reducido con respecto a su PIB.

En Japon, un nuevo incremento del excedente comer-
cial exterior ha contribuido en buena medida al creci-
miento del 2,1% registrado por la economia de ese pais
en 2007. El crecimiento del PIB en Europa (OCDE-Euro-
pa) ha alcanzado el 2,8%, es decir mds que en Estados
Unidos y en Japon. En efecto, la economia europea ha
dado prueba de resistencia al deterioro del clima econ6-
mico derivado de la crisis financiera desatada por las lla-
madas «hipotecas basura» surgida en Estados Unidos,
aunque en Francia, por ejemplo, el crecimiento no ha
superado el 2,2%, y la economia italiana ha estado practi-
camente estancada. En Alemania, en cambio, el creci-
miento econdmico ha rebasado el 2,5% en 2007, y, fuera
de la zona euro, la economia del Reino Unido ha registra-
do un avance del 2,3%.

Estimulado por la cotizacién muy alta de los produc-
tos energéticos y por un efecto favorable de los ingresos
de exportacion sobre los niveles de inversion en la eco-
nomia, en 2007 el crecimiento del PIB de Rusia ha sido
del orden del 8%, es decir la tasa anual mas alta desde
2000.

En Sudamérica y América Central, en Africa y Oriente
Medio y en los paises en desarrollo de Asia, aparte de
India y China, el crecimiento econémico no ha dado se-
nales de deceleracion con respecto a un ano 2006 que
habia sido especialmente positivo.

Los flujos mundiales de inversiones extranjeras direc-
tas han aumentado en 2007 un 18% en valor nominal con
respecto a 2000, hasta alcanzar 1,540 billones de ddlares.
Especialmente importantes han sido los flujos con desti-
no a Latinoamérica y Rusia. En cambio los destinados a
los nuevos miembros de la Unién Europea han crecido
menos deprisa en 2007 que en el pasado.
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¢ Evolucion de los intercambios mundiales
durante el ano 2007

a) Evolucion del comercio mundial, en volumen

La disminucion de la demanda en los paises desarro-
llados ha creado un contexto menos favorable a los inter-
cambios comerciales mundiales: en 2007, el valor real de
las exportaciones mundiales de mercancias sé6lo se ha in-
crementado un 5,5%, una cifra floja comparada con el
aumento del 8,5% de 20006. El crecimiento de las impor-
taciones ha sido mas débil que en 2006 en Norteamérica,
Europa y Japén, y en los paises asidticos importadores de
petréleo. A pesar de todo, el crecimiento del comercio ha
superado en 2 puntos porcentuales el de la produccion
mundial.

Entre las naciones que desempenan un papel de pri-
mer orden en materia de intercambios mundiales, el cre-
cimiento del comercio de China ha seguido siendo excep-
cional en 2007. En efecto, la deceleracion de las
exportaciones hacia Estados Unidos y Japon se ha visto
compensada por un mayor crecimiento de las exportacio-
nes a Europa y a las regiones exportadoras de petroleo.
Pese al impulso de la economia china y a una revaloriza-
cion efectiva, aunque moderada, del yuan, el crecimiento
de las importaciones de China ha seguido siendo inferior
al de las exportaciones, que en 2007 han aumentado cer-
ca del 20% en términos reales, mientras que sus importa-
ciones s6lo han crecido un 13,5%.

Ahora bien, el crecimiento del comercio ha sido muy
variable entre las diversas zonas econémicas del mundo.
Se ha observado una mejora notable de los términos de
intercambio en los paises y regiones que exportan com-
bustibles o minerales. Los paises exportadores de produc-
tos alimentarios, por su parte, también se han beneficia-
do de las tensiones sobre los precios de los productos
alimentarios bésicos en los mercados mundiales.

Africa y Oriente Medio, que han sido los grandes be-
neficiarios de la evolucion de los precios mundiales de
los productos mineros durante los tres ultimos anos, han
incrementado sus importaciones en un 12% en valor real,
mientras que sus exportaciones han estado practicamente
estancadas, también en valor real.

Las exportaciones de la CEL por su parte, han aumen-
tado un 6% en volumen.

En Asia, el crecimiento de las exportaciones ha sido
de mids del 11% en términos reales, es decir muy superior
al aumento de las importaciones (+8,5%).

Las exportaciones de Norteamérica han crecido me-
nos que el comercio mundial, pero han aumentado mds
que sus propias importaciones. Esto se debe en gran par-
te a las evoluciones en Estados Unidos, cuyo volumen de
importaciones se ha incrementado muy poco, a diferencia
de sus exportaciones, que han crecido un 7%.

En Europa, debido al efecto de una sensible decelera-
cion del crecimiento econdémico, se ha observado una
contraccion del comercio internacional, principalmente
de los intercambios dentro del continente.

En realidad, el crecimiento de las exportaciones e im-
portaciones de mercancias de Europa, que ha sido del
3,7% en 2007, es el resultado de evoluciones nacionales
muy dispares: la mayoria de los nuevos miembros de la
Uni6én Europea, y también Turquia, han incrementado
sus exportaciones e importaciones en mas de un 10%,
mientras que paises como Francia, Espana, Irlanda y Mal-
ta s6lo han registrado un estancamiento de su comercio.
Alemania, Paises Bajos y Bélgica y Suiza han registrado un
crecimiento de en torno al 5% de sus intercambios inter-
nacionales.

b) Evolucion del comercio mundial en términos no-
minales

Por lo que se refiere a la evolucioén del comercio mun-
dial en términos nominales en 2007, las exportaciones
mundiales de mercancias han aumentado un 15%, alcan-
zando mds de 13,5 billones de doélares. Sin embargo,
unos dos tercios del aumento del valor nominal de los
intercambios son atribuibles a la subida de los precios.

En efecto, se puede observar que los precios mundia-
les de las exportaciones de combustibles y productos ali-
mentarios han registrado un fuerte aumento en 2007 (del
10% y del 15% respectivamente). En promedio anual, los
precios de los metales han subido un 18%, mientras que
las materias primas agricolas s6lo se encarecian un 5%.
Los precios a la exportacion de los productos industria-
les, por su parte, han aumentado un 9%, y los de los
productos siderurgicos suben a un ritmo de dos cifras,
mientras que los precios del material de oficina y de las
telecomunicaciones han vuelto a bajar.

Las modificaciones de los precios relativos han incidi-
do inevitablemente en los precios a la exportacion de las
diversas regiones del comercio mundial: 1a subida de los
precios a la exportacion ha sido pues del orden del 5% en
Asia y Norteamérica, en tanto que ha alcanzado el 10 al
13% en la CEI, Africa y Oriente Medio.

En cuanto a la evolucion de los tipos de cambio, en
2007 ha tenido consecuencias importantes sobre el nivel
de los precios en doélares de las mercancias objeto de los
intercambios internacionales. El délar estadounidense se
ha desvalorizado sensiblemente con respecto a las princi-
pales divisas europeas y a las divisas de los grandes ex-
portadores de productos mineros (Canada, Australia y
Rusia). A resultas de ello, los precios a la exportacion en
dodlares de Europa, por ejemplo, han aumentado mas del
10%, debido fundamentalmente a las variaciones de los
tipos de cambio. Esto puede contribuir a explicar que en
2007, el crecimiento de las exportaciones europeas haya
sido inferior a la tasa de crecimiento del comercio mun-
dial.

No obstante, entre los paises europeos se han dado
diferencias importantes en cuanto a los resultados comer-
ciales: en algunos paises, como el Reino Unido, el comer-
cio se ha estancado en valor nominal, mientras que la
mayor parte de los nuevos miembros de la Unién Euro-
pea han registrado tasas de crecimiento de su comercio
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exterior valorado en ddlares de mds del 20%. El dinamis-
mo de estos paises se explica por la contribucién de la
inversion extranjera directa, pero también por los inter-
cambios comerciales derivados de su proximidad con la
CEIL que a su vez goza de un impulso sobresaliente.

La region cuyas exportaciones e importaciones, valo-
radas en ddlares, mds han aumentado es precisamente la
CEl, que ha disfrutado de una demanda interior fuerte,
de una afluencia de inversién extranjera directa, y de una
evolucion favorable del precio de los productos energéti-
cos. Mientras las importaciones han aumentado un tercio
en la region, las exportaciones han crecido practicamente
un 20% y en total, la cuota de la CEI en los intercambios
comerciales mundiales ha alcanzado su nivel mas alto
desde 1990.

Las importaciones de Norteamérica s6lo han aumen-
tado un 6% en valor nominal, que es la tasa mas baja de
todas las regiones en 2007. Esto se ha debido principal-
mente a la brusca deceleracién del crecimiento de las im-
portaciones de Estados Unidos. El alto precio de las ma-
terias primas, en cambio, ha inducido un aumento del
valor del comercio de Sudamérica. En Brasil, que repre-
senta por si solo un tercio de las exportaciones de la re-
gion, las exportaciones han crecido un tercio, y las expor-
taciones la mitad de esa cifra.

Las exportaciones de mercancias de Asia han vuelto a
aumentar mas deprisa que las exportaciones mundiales y
que las propias importaciones de la region. En China,
India y Vietnam, las exportaciones aumentan mas del
20% en términos nominales. No obstante, en 2007 China
ha vuelto a ampliar su ventaja sobre los demds paises
asidticos en materia de comercio internacional: por pri-
mera vez, las exportaciones e importaciones de China
han sido superiores al total de los intercambios de Japon
y de Corea, que sin embargo figuran entre las primeras
naciones comerciantes de Asia. Por otra parte China,
también por vez primera, ha suplantado a Canada en el
puesto de primer proveedor de Estados Unidos, a pesar
de que en 2007 las importaciones de Estados Unidos
procedentes de sus socios de la ALENA han crecido al
mismo ritmo que las importaciones totales de Estados
Unidos.

2.1.3. Evolucion del sector del transporte

* El transporte de mercancias en los paises
del Foro Internacional del Transporte

En 2007, el deterioro del contexto econémico mun-
dial adn no era lo bastante perceptible como para afectar
al sector del transporte. En cambio, en 2008, el deterioro
de la coyuntura econémica ha tenido un fuerte impacto
en el transporte, en especial de mercancias, como bien
ilustran los diversos recuadros insertados a lo largo del
texto. En efecto, hacia finales de 2008 el transporte de
mercancias ha sufrido los efectos del brutal revés coyun-
tural de la economia mundial.

La deceleracion brutal de la economia y
sus efectos en el ambito del transporte de
contenedores

Todos los indicadores convergen para sefialar que a
principios de 2009, el transporte maritimo en lineas re-
gulares ha tenido que bacer frente a fuertes turbulen-
cias: la pérdida de confianza de los consumidores en las
economias desarrolladas ba becho caer los niveles de
consumo de los productos industriales, y por lo tanto de
los bienes transportados en contenedor, en un momento
en el que la puesta en servicio de nuevas capacidades de
buques alcanzaban su mdximo nivel. Las tasas de flete
ban caido a la mayor velocidad jamds registrada, en
especial en el caso de las mercancias a granel y de los
contenedores. El «Baltic Freight Index», por ejemplo, que
corresponde al granel de solidos, ba sufrido un descala-
bro de mds del 90% desde mediados de 2008. En el mer-
cado «spot» de contenedores, el precio de transportes de
estos ultimos ba bajado casi en idéntica proporcion en
ese mismo periodo en las conexiones Asia-Europa.

En noviembre de 2008, los puertos de Singapur y de
Hong Kong registraron un retroceso de dos cifras res-
pecto a noviembre de 2007 de los voliimenes de conte-
nedores manipulados. Para el conjunto del ano 2008,
el puerto de Hong Kong prevé una caida de mds del
4,5% del numero de contenedores, un retroceso que
s6lo en parte se explica por la entrada en servicio de
nuevas terminales portuarias en el sur de China. A
principios de 2009 no se aprecia ninguna recuperacion
de la actividad. En esa misma linea, Maersk ba decidi-
do retirar ocho buques de 6.500 TEU que tenia desple-
gados en las rutas entre Europa y Asia. CMA DGM, la
tercera naviera mundial de transporte de contenedo-
res, ha seguido el ejemplo de Maersk y ha decidido sus-
pender un servicio introducido en julio de 2008 que
movilizaba ocho buques de 9.700 TEU en la conexion
Francia-Asia. Ademds, a principios de 2009, la New
World Alliance y la Grand Alliance, es decir las dos ma-
yores alianzas de compaiiias navieras, han anunciado
la suspension indefinida de su servicio conjunto entre
Asia y los puertos del Mar Negro y del Mediterrdneo.
Estas dos alianzas explotaban juntas ocho buques con
una capacidad unitaria de 5.000 TEU. Segun los ana-
listas, a finales de 2008 los excedentes de capacidad de
transporte de TEU eran del orden del 10 al 15% en las
conexiones con Asia, a pesar de ser éstas las mads dind-
micas.

Un aspecto inesperado de la evolucion de las tasas
de flete, es que para muchos armadores se vuelve menos
costoso rodear el cabo de Buena Esperanza que atrave-
sar el canal de Suez. El coste diario de alquiler de un
buque granelero de 170.000 toneladas ha pasado de
200.000 US$ en agosto de 2008, a 22.000 US$ en febrero
de 2009. Por ello, la prolongacion de la duracién de la
travesia que conlleva pasar por el cabo de Buena Espe-
ranza tiene un menor coste que el transito por el canal
de Suez (600.000 US$ para un buque portaconenedores
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de 9.000 TEU). Por otro lado, el precio del gasdleo de los
buques ba bajado casi dos tercios (de 700 US$ la tonela-
da, a 230 TEU), y si a esa bajada se le suma los aborros
de gastos de seguros que conlleva evitar el paso por el
golfo de Adén, los siete dias adicionales de la ruta del
cabo de Buena Esperanza en realidad permiten realizar
ahorros considerables en términos financieros.

En Estados Unidos, los datos disponibles hacen en-
trever una disminucion del niimero de contenedores
manipulados en los diez puertos principales que ronda
el 7% en el conjunto del ario 2008. A modo ilustrativo,
mientras que en el mes de octubre de 2008 el niimero de
contenedores tratados en esos puertos babia disminui-
do mds del 5% con respecto a octubre de 2007, en no-
viembre el retroceso superaba ya el 8,5%. La pérdida de
confianza de los consumidores americanos ba inducido
un comportamiento cauteloso por parte de las cadenas
de tiendas minoristas, que a su vez da lugar a un bajo
nivel de inventario y de pedidos. Tanto es asi, que el
puerto de Long Beach en California registraba un des-
plome del niimero de contenedores atendidos de mds
del 25% con respecto a diciembre de 2007. En el conjun-
to del aiio 2008, el puerto de Long Beach ha sufrido un
descenso de mds del 11% del nitmero de contenedores,
es decir la mayor contraccion anual de los veinte lti-
mos anos.

A lo largo de los ultimos treinta anos, el crecimiento
anual medio del intercambio mundial por via maritima
ha sido del orden del 3,1%. El transporte maritimo si-
gue siendo la arteria principal del comercio mundial, con
mads del 80% del volumen de intercambio de mercancias
transportado por este modo. En 2007, se han transporta-
do 8,02 mil millones de toneladas de mercancias, es de-
cir un crecimiento del 4,8% con respecto al ano anterior.
Las prestaciones maritimas mundiales se pueden estimar
en 32,932 mil millones de toneladas-milla, con un creci-
miento del 4,7% con respecto al ano anterior. Las cargas
no liquidas, incluido el granel, las mercancias varias y los
contenedores, suman la mayor parte (66,6%) de las mer-
cancias trasladadas, mientras que el resto consiste en
productos petroliferos. Se estima que el crecimiento de
las cargas solidas fue de alrededor del 5,6%, mientras que
las cinco principales cargas sélidas, impulsadas por las
necesidades de la industria siderurgica china, han au-
mentado un 6,4% en 2007. El crecimiento de las cargas
de productos petroliferos y de sus derivados con respec-
to a 2006 ha sido del 3,3%, reflejando parcialmente el
efecto moderador del alto precio de los productos petro-
liferos. En 2007, las principales zonas de carga se han
seguido concentrando en los paises en desarrollo (63,2%)
seguidos de los paises desarrollados (33,3%) y las econo-
mias en transicion (3,5%). La distribucion geogrifica de
los lugares de carga pone de manifiesto el predominio de
Asia, con una cuota del 40% de estos intercambios, segui-
da en orden decreciente por las Américas, Europa, Africa
y Oceania.

El peso de Asia en los intercambios mundiales de mer-
cancias se percibe directamente en el hecho de que en

2007, los cuatro primeros puertos mundiales de manipu-
lacién de contenedores estin en esta region. El cuadro
siguiente destaca que Singapur y Shangai han manipula-
do mds de 50 millones de contenedores entre los dos.
Hong Kong y Shenzhen, que los siguen en la clasificacion
de los principales puertos mundiales, han transbordado
cada uno mas de 20 millones de contenedores en 2007.
A titulo de comparacion, en 2007 Rétterdam no alcanzo
los 11 millones de contenedores y por Los Angeles, pri-
mer puerto de América del Norte, han transitado poco
mas de 8,3 millones de contenedores. Si examinamos la
tendencia con respecto a 2006, podemos observar que en
2007 Hong Kong ha perdido el segundo puesto por con-
tenedores manipulados a favor de Shangai, y Shenzhen se
ha quedado en el cuarto puesto mundial, pero con un
crecimiento de casi un 20% del nimero de contenedores
respecto a 20006. El crecimiento de Singapur en 2007 con
respecto a 2006 ha sido de un 10% aproximadamente,
mientras que Shangai escala casi un 20%. El conjunto de
estas cifras es revelador del dinamismo de Asia, y en es-
pecial de China por lo que se refiere a la exportacion de
productos industriales.

Clasificacion de los diez primeros puertos mundiales
por trdfico de contenedores en 2007.

Posicion Puerto Total TEU
Mundial (en miles)

1 Singapur 27.932

2 Shanghai 26.150

3 Hong Kong 23.998

4 Censen 21.099

5 Busan 13.270

6 Rotterdam 10.790

7 Dubai 10.653

8 Kaohsiung 10.256

9 Hamburgo 9.900

10 Qingdao 9.462

Fuente: Containerizacion internacional.

Los datos de la OACI sobre al transporte aéreo de
mercancias ponen de manifiesto que en 2007, el aumen-
to de las toneladas-kildbmetro ha sido préximo al 3,5%,
alcanziandose un total global de unos 157 mil millones de
toneladas-kilémetro. La tasa de utilizacion de las capaci-
dades de carga aérea ha registrado un crecimiento flojo
respecto a 2006, alcanzando algo mas del 63%. El creci-
miento del transporte aéreo de mercancias registrado en
2007 no tiene nada excepcional, ya que es notablemente
inferior al crecimiento medio (4,5%) registrado entre
1998 y 2007 en materia de carga aérea. Por ejemplo, la
carga aérea de mercancias por linea regular habia aumen-
tado casi en un 6% en 2006 y mas de un 9% en 2004, que
fue un ano récord al respecto.
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Tasa de crecimiento del transporte aéreo internacional de mercancias (en toneladas-kilometro) respecto al aiio anterior

2003 2004 2005 2006 2007 2007/1998
Trafico regular 1,5 11,6 2,8 6,2 3,6 41
Trafico chérter 29 21,8 0,5 -5,8 0,3 1,1

Fuente: TATA.

El contexto de carestia de los carburantes parece haber
afectado mas al transporte aéreo de mercancias que al trans-
porte maritimo por ejemplo, y las incertidumbres econémi-
cas perceptibles desde el verano de 2007 han alterado el
transporte de mercancias ain mds que el de pasajeros. A
continuacion se ofrecen algunas indicaciones sobre la evo-
lucién de la coyuntura en 2008 en materia de carga aérea, y
confirma que esta actividad ha sufrido un fuerte impacto.

Efectos de la crisis econéomica en el transporte aéreo

Por lo que se refiere al transporte aéreo de mercan-
cias, durante los primeros nueve meses del ario, el incre-
mento del trdfico de carga solo ha sido del 0,1% para las
compaiiias afiliadas a la IATA. Todas las regiones del
mundo, con excepcion de Oriente Medio y de Africa, han
registrado resultados negativos. La region de Asia-Pacifi-
co, donde se concentran las empresas mds importantes,
también ba sido la mds afectada, con una caida de mds
del 10,5%. El retroceso sufrido por las compaiiias aéreas
en septiembre de 2008 es el peor descalabro que han
conocido en materia de carga aérea desde los atentados
del 11 de septiembre de 2001 y la explosion de la burbu-
Ja de Internet. La caida del trdfico de carga aérea para
Air France-KLM, por ejemplo, ha sido del 12% en septiem-
bre con respecto al aiio anterior. A pesar de que en el
primer semestre de 2008 la actividad de carga de Air
France-KLM seguia generando beneficios por valor de 22
millones de euros, el grupo preveia unas pérdidas del
orden de 200 millones de euros para esta rama de acti-
vidad a finales de 2008. Desde el segundo semestre de
2008, las compaiiias aéreas estdn rompiendo los precios,
[fundamentalmente para intentar atajar la transferencia
de la actividad de transporte de mercancias del avion
al transporte maritimo, menos caro. La actividad de
«viajeros» también se ha visto afectada, y Air France pre-
vé una reduccion de capacidad de la red de corta dis-
tancia basta el verano de 2009 del orden del 4%, asi
como una estabilizacion de la capacidad de media dis-
tancia, y una reduccion del 2% de la capacidad de larga
distancia, concretamente con la retirada de su flota de
un B747-400 y el aplazamiento por un ano de la acepta-
cion de la entrega de un Boeing 777-300 ER. A escala
mundial, durante los diez primeros meses del ano 2008
ba quebrado una decena de compaiiias aéreas, y otras
veinte se hallan en situacion critica. Segin algunos ex-
pertos, eso anuncia una nueva oleada de reduccion de
costes, de fusiones y de desapariciones.
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El transporte ferroviario de mercancias ha experi-
mentado un leve descenso en Estados Unidos (-0,1%) en
2007. No obstante, los volimenes transportados siguen
siendo muy importantes. Sin embargo, este resultado ne-
gativo es el preludio de un ano 2008 en que la mayoria
de las regiones del mundo registrarin resultados negati-
vos en materia de transporte ferroviario, como se ilustra
a continuacion. A diferencia de Estados Unidos, en Méxi-
co el transporte ferroviario de mercancias ha registrado
una progresion solida en 2007 (+4,7%). También destaca
el aumento de mds del 5% registrado en Australia. En Ja-
pon, los datos estadisticos indican un modesto crecimien-
to del 0,7%.

El transporte ferroviario de mercancias en 2008

Los datos de la UIC indican que en Europa, el trans-
porte ferroviario de mercancias ha sufrido un deterio-
ro constante a lo largo de todo el aiio 2008, deterioro
que, a partir del mes de octubre, se ha amplificado de-
bido a los primeros efectos de la crisis economica mun-
dial, que han afectado a todas las actividades de trans-
porte (aéreo, maritimo, ferroviario y por carretera).
Para el ferrocarril europeo, el aiio se bha cerrado con
una regresion del —5% (expresada en toneladas-kiléme-
tro) con respecto a 2007, y ninguna region se ha salva-
do del fenémeno.

En Estados Unidos, el transporte ferroviario de mer-
cancias ha seguido en expansion hasta finales de octu-
bre de 2008, pero los dos ultimos meses del aiio han
neutralizado los avances del periodo anterior. El trans-
porte de mercancias norteamericano cierra pues el ejer-
cicio 2008 con un retroceso de —1,7%.

Las grandes redes de Asia han registrado resultados
positivos en toneladas-kilometro en el ano 2008. Sin
embargo, el crecimiento del transporte de mercancias
ferroviario chino disminuye a la mitad, situdndose en
el +3,5%. El trdfico de mercancias en India, por su par-
te, ha aumentado un 8,4%, es decir a un ritmo muy si-
milar al registrado en 2007, afio en que la tasa de cre-
cimiento fue de +9,4%.

El ano 2008 ha sido aparentemente favorable para
el transporte ferroviario de mercancias en Rusia, con
una tasa de crecimiento de +5%. Ahora bien, el declive
de las exportaciones, y en especial del transporte ferro-
viario de metales, carbon y cementos en Rusia hace pre-
ver una pérdida del orden de 30.000 millones de rublos
para los ferrocarriles rusos en el aiio 2008, en un mo-
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mento en el que los operadores ferroviarios privados
también anuncian pérdidas financieras.

En 2007, en la Unién Europea (26 paises censados en
las tablas), el transporte ferroviario de mercancias ha ex-
perimentado un crecimiento de poco mas del 2,3%, es
decir considerablemente menos que el progreso del
transporte de mercancias por carretera (+5,9%). Los re-
sultados ferroviarios mas significativos se han registrado
en Suecia (+6,7%), Alemania (+7,1%), Letonia (+8,8%),
Lituania (+11,5%) y los Paises Bajos (+14,7%). En la
Unién Europea, los resultados negativos se registraron en
Estonia (-22%), Dinamarca (-5,8%) y en Espana (-4,1%).
También se han producido retrocesos significativos en Ir-
landa y Luxemburgo (-37,7% y —35% respectivamente),
pero se refieren a volimenes modestos. También pode-
mos resaltar, en la Europa no comunitaria, retrocesos sig-
nificativos del transporte ferroviario de mercancias, por
ejemplo en Moldavia (casi —15,5%) y en Azerbaiyin
(-6,2%) mientras que, por el contrario, se registraron in-
crementos tanto en ERYM (4+26,7%) como en Serbia
(+7,5%).

Fuera de la Uni6n Europea, y también en materia de
transporte ferroviario de mercancias, destacamos el resul-
tado positivo registrado en Rusia en 2007 (+7,2%) con,
mas de 2 billones de toneladas-kildmetro transportadas
por la red ferroviaria de este pais, es decir mds de las
cuatro quintas partes del volumen de servicios prestados
por el ferrocarril de Estados Unidos en 2007. En 2007
precisamente, la suma del transporte ferroviario de mer-
cancias de Estados Unidos y Rusia representé aproxima-
damente un 80% del total de los servicios de transporte
ferroviario de mercancias asegurados en el Foro Interna-
cional del Transporte.

Por lo que se refiere al transporte de mercancias
por carretera en la Union Europea, las toneladas-kiléme-
tro transportadas de este modo han aumentado casi un
6% en 2007, registrindose los crecimientos mas fuertes
en paises miembros recientes, como Letonia (+20%), Li-
tuania (+12%), Polonia (+17%) o incluso Estonia
(+20,3%). La reciente adhesion a la Unién Europea ha
estimulado considerablemente el crecimiento econdémico
en estos paises, lo cual les permite alcanzar una subida
del PIB mayor que la de los antiguos paises miembros de
la Unién Europea, y registrar asimismo un incremento
importante del transporte de mercancias, en especial por
carretera, un modo que, gracias a su flexibilidad, es el
principal beneficiario de las transformaciones econémicas
mencionadas. Otros paises europeos, como Bulgaria y
Rumania, que se incorporaron a la Uniéon Europea en
2007, también han experimentado un empuje importante
de la actividad del transporte de mercancias por carretera
(+13% y +5,5% respectivamente). Entre los paises mas
antiguos de la Unién Europea, los unicos resultados ne-
gativos del transporte por carretera en 2007 se han dado
en Bélgica (-2,2%), Paises Bajos (-1,6%) y Austria (-=1%).
A este respecto, podemos destacar que el transporte de
mercancias por carretera ha acusado la deceleracién de
las economias europeas a partir de 2008.

La deceleracion de la actividad del transporte de
mercancias por carretera en 2008

Una de las consecuencias de la deceleracion de la
actividad portuaria es que en 2008 han circulado menos
camiones por las autopistas. En Paises Bajos, por ejem-
plo, la organizacion de automovilistas ANWB observa
una «reduccion significativa de la movilidad», senalan-
do que desde noviembre de 2008, los indicadores de ca-
ravanas (longitud que multiplica la duracioén de las ca-
ravanas) ban bajado considerablemente en todo el
territorio holandés. En enero de 2009, el niimero total
de minutos-kilometro de caravanas ha bajado un 14%
con respecto a enero de 2008. El servicio VID de informa-
cion de trdfico abunda en ese mismo sentido, pues en
enero de 2008 se observaba que desde bhacia tres meses,
se estaba manifestando una fuerte reduccion del trdfico.
La disminucion del trdfico portuario parece desempenar
un papel importante en ese sentido. Normalmente, a tra-
vés de Rotterdam y de Amberes transitan importantes
Sflujos de mercancias bhacia los vecinos estados del Este.
Abora que estos dos puertos mundiales ven bajar sus
voliimenes de actividad, seguin el VID la tendencia pare-
ce incidir asimismo en el transporte por carretera.

Efectivamente, los transportes terrestres de mercan-
cias atraviesan una situacion dificil. El niumero de
PYME:s del sector del transporte por carretera que se de-
clararon en quiebra en Francia en 2008 fue el doble de
las que lo bicieron en 2007, lo cual ha supuesto la des-
truccion de mds de 10.000 puestos de trabajo.

Por lo que respecta al paso a través de los Alpes, la
base de datos del Departamento Federal de Transportes
suizo indica que en 2007, el nimero de camiones que
atravesaron los Alpes ha aumentado un 7% con respecto
al ano anterior. Asi, 1,263 millones de camiones han cru-
zado los Alpes en 2007, es decir 82.000 mds que en
2006.

Entre 2006 y 2007, el volumen transportado por ferro-
carril o por carretera a través de los Alpes suizos ha au-
mentado en 1,4 millones de toneladas netas, alcanzando
los 39,5 millones, lo cual representa un aumento del
4%.

En Rusia, pais donde el transporte ferroviario de mer-
cancias ocupa un lugar preponderante, el crecimiento del
transporte de mercancias por carretera ha sido superior
al 3,5% en 2007.

No disponemos de datos que permitan evaluar el in-
cremento del transporte de mercancias por carretera en
Estados Unidos en 2007, pero en el caso de México, pais
de América del Norte fronterizo con Estados Unidos, el
aumento ha sido superior al 6% en 2007. Respecto a Es-
tados Unidos, podemos senalar que en 2006 (ano mas
reciente sobre el cual se dispone de datos), el transporte
de mercancias por carretera concentraba mas del 40% del
total de este tipo de transporte en los paises del Foro
Internacional del Transporte.

Por lo que respecta al transporte fluvial, los datos
disponibles ponen de relieve evoluciones contrastadas en
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Europa, con, por ejemplo, un incremento del 15,8% de
toneladas-kilémetro transportadas por esa via en Hungria
y un alza de casi el 7,5% en Austria. Bulgaria (casi un
+20%) y Rumania (7,4%) también han registrado evolu-
ciones positivas. Por el contrario, hay que destacar ciertos
resultados negativos en las vias navegables europeas
(-8,2% en Luxemburgo, -6% en Croacia, —-3,4% en Ser-
bia). También hay que resaltar a este respecto una dismi-
nucion de mas del 10% en Ucrania. Este tipo de transpor-
te estd proximo al estancamiento en Alemania, (+1,2%) y
aumenta débilmente en algunos paises (+2,6% en Italia)
y en los Paises Bajos (+2,3%), ilustrando los resultados
en medias tintas de la navegacion en 2007.

A modo de ilustracion, senalemos que en 2007, la na-
vegacion renana ha registrado un aumento del 2,6% de
las mercancias transportadas. El signo positivo de la acti-
vidad de transporte fluvial renano en 2007 se ha visto
favorecido por la ausencia de variaciones excesivas del
nivel de las aguas en el Rin.

Con respecto a esta cifra, el aumento del transporte
por contenedor, que ha proseguido (+2%) en 2007, pare-
ce mas modesto, tanto mds por cuanto la actividad en este
ambito ha seguido siendo muy dinimica en los puertos
maritimos. No obstante, se ha observado un mayor creci-
miento del transporte de contenedores en el Rin hacia fi-
nales de 2007. La saturacion de las operaciones de trasbor-
do en el puerto de Rotterdam, que sigue sin encontrar una
solucion satisfactoria para la navegacion interior, es res-
ponsable de cierta caida coyuntural. Por ello, en el Rin, los
volimenes transportados en TEU han sufrido una ligera
regresion en este periodo, aunque la proporcion de conte-
nedores transportados haya aumentado.

En Rusia, la navegacion interior no ha aumentado en
2007, registrando de hecho una contraccion del 0,8%. En
cambio, no disponemos de datos para evaluar la evolu-
cién de este modo de transporte de mercancias en Esta-
dos Unidos en ese mismo ano. En 2006 sin embargo, la
navegacion interior en este pais representaba mas del
60% del total de la actividad de este modo de transporte
de mercancias en los paises del Foro Internacional del
Transporte.

Por lo que respecta al transporte de productos pe-
troliferos y quimicos por oleoducto en 2007, las evo-
luciones son especialmente contrastadas, y no permiten
hacer un balance general de la situaciéon. Sin embargo,
observamos que mientras que las toneladas-kilémetro
realizadas por este tipo de transporte han aumentado por
ejemplo en mas del 17,5% en Bulgaria y mis del 16% en
Croacia, en cambio las reducciones de la actividad han
sido mas significativas y numerosas, destacando el —8,8%
registrado en Rumania, el -8,1% de Polonia, -5,9% en No-
ruega, -5% en Dinamarca o incluso —4,2% en los Paises
Bajos. Igual que para los modos de transporte de mercan-
cias restantes, se observa la preponderancia de la activi-
dad en Estados Unidos, que por si sola ha representado
en 2006 mas de un tercio del total del volumen transpor-
tado por oleoducto en los paises del Foro Internacional
del Transporte.

* El transporte de pasajeros en los paises del
Foro Internacional del Transporte

Las estadisticas de la ICAO indican que el ndmero de
pasajeros del transporte aéreo en lineas regulares ha al-
canzado en 2007 la cifra de 2,25 mil millones a nivel
mundial, es decir un crecimiento del 6% respecto a 20006.
El siguiente cuadro pone de relieve la predominancia del
transporte aéreo por lineas regulares y la importancia de
las conexiones internacionales.

La cuota del transporte regular internacional, calcula-
da en funcion de los ingresos generados por pasajero-ki-
l6metro, ha sido de alrededor de un 58% en 2007, y el
aumento de los pasajeros del transporte aéreo internacio-
nal ha sobrepasado el 8%. El trafico nacional en linea re-
gular evaluado por la IATA ha aumentado casi un 3%,
arrojando un incremento total del trifico de viajeros de
mds del 5% en 2007 respecto a 2006 segun la IATA. El
numero de viajeros transportados ha aumentado mas ra-
pido que el crecimiento de la capacidad, lo cual se tradu-
ce por una subida del 1% de la tasa de utilizacion de la
capacidad con respecto a 2006, alcanzindose el 77%.

Distribucion porcentual de los pasajeros-kilometro
por tipo de servicio en 2007

Lineas , Todos los
Charter . .

regulares servicios
Internacional 57,2 48 62
Interior 37,6 0,4 38
Total 94,8 5,2 100

Fuente: TATA.

Los datos disponibles de la IATA sobre la capacidad
financiera, resaltan que en 2007, las companias aéreas
asociadas han obtenido un beneficio global récord, de
mas de 5,5 mil millones de délares, tras seis anos conse-
cutivos de pérdidas. Las companias se han beneficiado de
un crecimiento del trafico en 2007 y de la mejora de su
nivel de productividad, a pesar de que el precio de los
carburantes aéreos ha experimentado una fuerte subida
en 2007. La mejora de la rentabilidad de las companias
mads notable se ha dado en Estados Unidos: éstas han pa-
sado de unas pérdidas de 2,7 mil millones de délares en
2000, a un beneficio del orden de 3 mil millones de do-
lares en 2007. La crisis econdémica que se empezaba a
perfilar en otono de 2007 no ha sido perceptible en los
resultados financieros de las companias en el ejercicio
2007.

Pese a un contexto de carestia de los productos deri-
vados del petréleo, los modos de transporte publico de
viajeros, y en especial el transporte ferroviario, no han
registrado resultados excepcionales en 2007. En la Uni6én
Europea por ejemplo, el transporte de viajeros por ferro-
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carril ha crecido poco mis del 1,5% en 2007 con respecto
a los niveles registrados en 2006. No obstante, dentro de
la Unién Europea, Suecia, Polonia, Reino Unido, Finlan-
dia y Estonia han registrado en 2007 un aumento de los
viajeros por ferrocarril superior al 6%. A la inversa, cabe
subrayar los resultados especialmente negativos comuni-
cados por Hungria (-8,7%), Rumania (-7,6%) o Letonia
(-5,1%). Fuera de la Unién Europea, en ERYM y Azerbai-
yan, los pasajeros-kilémetro han registrado crecimientos
superiores al 10%, mientras que en Rusia, los servicios
ferroviarios de transporte de pasajeros han retrocedido
mds de un 2%. También hay que tener en cuenta ciertos
aumentos significativos de los pasajeros-kilémetro cubier-
tos por ferrocarril, en especial en Estados Unidos (+6,9%),
y en menor medida en Japon (+2,5%), pais que represen-
ta por si solo casi la mitad de los servicios totales de
transporte ferroviario de pasajeros en los paises del Foro
Internacional del Transporte.

El transporte de viajeros en vehiculo privado regis-
tra una evolucion en medias tintas en 2007: no ha segui-
do creciendo en los paises de adhesion reciente a la
Unién Europea, como Hungria o Lituania (con disminu-
ciones de los pasajeros-kilometro del 11,6% y el 1% res-
pectivamente), y en las economias mds maduras ha esta-
do practicamente estancado o incluso ha aumentado
(+0,6% tanto en Francia como en los Paises Bajos o inclu-
so +2,7% en Suecia). La carestia de los productos petro-
liferos ha contribuido pues a cuanto menos contener la
utilizacion del vehiculo privado. Este hecho resulta tanto
mds significativo por cuanto se produce en un contexto
de crecimiento econémico sostenido, que normalmente
tendria que haber inducido un incremento sensible de
los desplazamientos en turismo privado. El hecho de que
no se haya observado un aumento de los mismos en los
paises de la Unién Europea demuestra hasta qué punto la
posesion y el uso del turismo privado escapan en parte a
las variaciones coyunturales en los paises donde los tipos
de motorizacién son muy elevados.

El transporte de pasajeros en autobuses y autoca-
res ha experimentado en 2007 una evolucién diversifica-
da: en fuerte regresion en Rusia (-38%) y Serbia (casi el
-19%), pero también en paises de la Uniéon Europea como
Estonia (-7,1%), Hungria (—4,4%), Polonia (-2,8%), mien-
tras que, por el contrario, ha realizado avances en paises
tan diversos como Espafa (casi un +20%), Azerbaiyin
(+9,4%), Croacia (+7,7%), Islandia (+5%) y Francia
(+4,9%) o incluso Ucrania (+3,9%) y México (+3%). No
se puede esbozar un balance global de estas evoluciones
divergentes, que sin duda remiten en parte a circunstan-
cias y condiciones nacionales. No obstante, cabe observar
que en Rusia por ejemplo, el transporte en autobuses y
autocares ha caido en 2007 a un nivel inferior a la quinta
parte de su volumen de 1990, mientras que en un pais
como México, este tipo de transporte se ha multiplicado
practicamente por siete entre 1970 y 2007. A modo de
comparacion, en Estados Unidos las prestaciones de au-
tobuses y autocares no han aumentado mas del 10% en-
tre 1990 y 2006. Es pertinente comentar que el transpor-

te en autobuses y autocares representa en los paises del
Foro Internacional del Transporte un volumen global de
prestaciones superior al del ferrocarril en ese mismo con-
junto de paises.

2.1.4. Balance de la seguridad en carretera
en los paises del Foro Internacional
del Transporte

En 2007, en los paises del Foro Internacional del Trans-
porte los accidentes de carretera han causado la muerte de
mas de 150.000 pasajeros y dejado mas de 6 millones de
heridos. Aunque estas cifras suponen una disminucion del
numero de fallecimientos con respecto al ano anterior, si-
guen constituyendo un tributo aterrador pagado a la mo-
vilidad en carretera. Por lo que respecta a la cuota europea
del Foro Internacional del Transporte, esa cifra representa
la aniquilacién, cada ano, de practicamente la poblacién de
una ciudad como Nancy (Francia) o Reikiavik (Islandia), y
el ingreso en el hospital de toda la poblaciéon de una ciu-
dad como Roma (Italia) o Lisboa (Portugal). A continua-
cién se proporcionan algunas indicaciones sobre la evolu-
cion de la seguridad en carretera en 2008.

Primeros indicadores de seguridad vial en 2008

Las primeras indicaciones disponibles sobre el balan-
ce de seguridad vial del aiio 2008 proceden de la base
de datos IRTAD y destacan una sensible disminucion del
numero de muertes en algunos paises. Por ejemplo, en
Suecia y en Bélgica el niimero de fallecidos en 2008 ha
disminuido mds de un 13% con respecto a 2007. Este
retroceso ha alcanzado prdcticamente un 17,5% en Ir-
landa. En Francia la disminucion del niimero de muer-
tos en carretera ha sido del orden del 7,5%, y en Alema-
nia el retroceso es mayor atin, con un niumero de
muertes en 2008 inferior en un 10% al dato de 2007.

Conviene sefialar que en paises como Chequia o Hun-
gria, que han adquirido una gran movilidad automovil
en fecha mads reciente, también bha disminuido el niime-
ro de muertes, un 12% y casi un 19% respectivamente.
En Polonia, en cambio, el retroceso solo bha alcanzado el
2,6%.

Paises como Japon y Australia, por su parte, han con-
seguido reducir el niimero de fallecidos en carretera en
torno a un 9%.

Pese a las precauciones de rigor que se imponen por
tratarse de cifras provisionales, si se puede decir que el
ario 2008 arroja un saldo positivo en materia de seguri-
dad vial, al menos por lo que se refiere al niimero de fa-
llecimientos, y es probable que esta evolucion se deba al
menos en parte al efecto moderador del crecimiento de la
circulacion en carretera producido por una parte por el
alto precio de los productos del petréleo a principios de
ario, y por otra parte por la abrupta deceleracion econo-
mica en todos los paises desarrollados a final de aiio.
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En cualquier caso, los datos globales de 2007 denotan
sensibles diferencias entre paises y regiones.

Entre los paises de la Uniéon Europea, el nimero de
accidentes en carretera ha disminuido un 0,7% en 2007
con respecto a 2006. El nimero de victimas (heridos y
muertos) también estd pricticamente estancado, pues
s6lo disminuye un 2%, mientras que el nimero de muer-
tos retrocede un 1,2% en 2007 respecto a 2006. Estos
resultados globalmente positivos son atribuibles a paises
como Reino Unido o Espana, donde el nimero de victi-
mas ha disminuido un 7,2% y un 6,8% respectivamente.
Alemania, por su parte, ha registrado una disminucién
del nimero de victimas de casi el 3%. En términos de
victimas mortales, también cabe sefnalar la disminucién
del 7,4% de muertos en las carreteras de Irlanda, mien-
tras que paises incorporados mds recientemente a la
Unién Europea, como Hungria (-5,4%) o Lituania (-2,6%)
también han experimentado una disminucion del ndme-
ro de muertos en carretera. En cambio, destacan los re-
sultados negativos de algunos paises de la Union Europea
de reciente adhesién, como Rumania (pais donde el nu-
mero de muertos aument6 casi un 13%), Eslovaquia
(+8,7%) y Chequia (+15%). En cambio, cabe senalar que
Estonia se suma al grupo de paises de reciente incorpo-
racion a la Unién Europea cuyo balance en términos de
seguridad en carretera es positivo en 2007, con un des-
censo del nimero de fallecimientos de casi un 4%.

Entre los paises de la CEI, Rusia ha sufrido en 2007
un ligero incremento del nimero de accidentes (+2%). El
numero de victimas ha aumentado un 2,3%, pero el de
muertos aumenta poco menos del 2%. En Azerbaiyan, el
numero de muertos ha aumentado considerablemente
(+7,8%), mientras que tanto el nimero de victimas como
de accidentes se ha situado por debajo de las cifras regis-
tradas en 2006. En Moldavia, aunque el nimero de acci-
dentes ha aumentado un 6% en 2007, el nimero de victi-
mas, y sobre todo de muertos, en 2007 han experimentado
un fuerte aumento con respecto a 2006 (+8,1% y +21,5%
respectivamente).

Por lo que se refiere a los paises no europeos del Foro
Internacional del Transporte, cabe senalar que en Esta-
dos Unidos ha disminuido no sélo el nimero de victimas
(-1,7%), sino también el de muertos (-3,9%). En Canada
se ha registrado un descenso de los fallecimientos supe-
rior al 5,5%. En Japon, los resultados en materia de segu-
ridad en carretera parecen ain mds satisfactorios, pues el
numero de victimas retrocede algo mas del 2%, y el de
muertos un 8%. En cambio, en Nueva Zelanda, esos mis-
mos indicadores apuntan un incremento del nimero de
victimas superior al 5,5% y del nimero de muertos de
casi el 8%, mientras que en México, el aumento del nu-
mero de muertos ha sido de en torno al 10%. En Corea,
el descenso del numero de fallecimientos ha sido del
2,5%,y del 1,3% del total de victimas, con un ndmero de
accidentes que retrocede un 1%.

Los datos sobre la seguridad en carretera en los paises
del Foro Internacional del Transporte que acabamos de
exponer indican la evolucion de algunos indicadores fun-

damentales entre 2006 y 2007. Sin embargo, el grado
efectivo de inseguridad en carretera en un pais no se pue-
de entender a través de la mera mencién, por ejemplo,
de la evolucién del nimero de muertos. Este dato debe
relacionarse tanto con la poblacién del pais en cuestion,
como con la dimension de su parque de vehiculos a mo-
tor. S6lo asi podremos hacernos una idea del grado de
inseguridad imperante en las carreteras de ese pais. La
base de datos de la IRTAD permite tomar conocimiento
para cierto nimero de paises, del nimero de muertos en
accidentes de trafico por cada mil millones de vehiculos-
kilémetro recorridos en estos mismos paises. El siguiente
cuadro retoma esta informacion para el afio 2007.

Nitmero de muertes en accidentes de trdfico en 2007 por
mil millones de vebiculos-kilometro

Pais B DK FIN F D GB
Tasa 10,8 824 7,02 8,18 7,15 5,74
Pais IS NZ N S CH

Tasa 479 105 0,08 6,06 6,27

Fuente: TATA.

Para los paises sobre los cuales todavia no se dispone
de la informacion anterior, podemos destacar que, por
ejemplo, por lo que respecta al nimero de muertes por
millon de babitantes, la situacion es muy contrastada de
un pais a otro, ya que esta ratio estd cerca de 220 en Li-
tuania, 185 en Letonia, 145 en Polonia, pero no sobrepa-
sa 85 en ERYM. En cuanto a los paises miembros mds
antiguos de la Unién Europea, el nitmero de muertes por
millon de habitantes varia dentro de una horquilla que
va de 141 en Grecia, 100 en Bélgica, 51 en Suiza, 50 en
Reino Unido y 48 en los Paises Bajos. Para mayor informa-
cién, este mismo indicador varia de alrededor 136 en
Estados Unidos a 52 en Japon, pasando por 77 en Austra-
lia. En relacion con el parque de automdviles, el nimero
total de muertes por millon de vebiculos a motor, por su
parte, varia de 226 en Grecia a 88 en Reino Unido, pasan-
do por 168 en Bélgica, y 147 en Irlanda. Aunque este in-
dicador se debe manejar con precaucion debido a las in-
certidumbres existentes a nivel de la evaluacion del
parque de vehiculos, si que nos permite destacar que el
grado de inseguridad en carretera es bastante diferente
segin nos encontremos en las carreteras del Oeste o del
Este de Europa. En efecto, este mismo indicador evolu-
ciona dentro de una horquilla que va de mas de 1.556
muertes por millon de vebiculos a motor en Ucrania, a
250 en Eslovenia, a una cifra de 2007 de s6lo 89 en Sue-
cia 0 77 en Noruega. A titulo de comparacién con paises
que presentan caracteristicas sensiblemente diferentes a
las de los paises europeos, el nimero de muertes en 2007
por millén de vehiculos motorizados es de 233 en Méjico
y de 317 en Corea, pero no alcanza mas de 163 en Esta-
dos Unidos, 132 en Nueva Zelanda y 80 en Japon.
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2.1.5. Inversiones en infraestructuras
de transporte 1995-2007

Recapitulacion de las tendencias globales
* Introduccién relativa a los datos

Las estadisticas del Foro Internacional de Transporte
sobre las inversiones en infraestructuras de transporte en-
tre 1995 y 2007 se elaboran a partir de una encuesta es-
pecifica realizada en 51 paises miembros, y que estudia la
inversion bruta total en la red de carreteras, la red ferro-
viaria, las vias navegables, los puertos maritimos y los ae-
ropuertos. Los datos toman en cuenta todas las fuentes
de financiacion, asi como los gastos de mantenimiento
financiados por las administraciones publicas. A partir de
las respuestas recibidas, se procesan los datos relativos a
35 paises.

Los paises miembros han facilitado sus datos en pre-
cios corrientes. Para despejar la evolucion global en algu-
nos paises europeos, los datos se han cifrado en euros,
en precios constantes y en precios corrientes. Para la de-
terminacion de los precios constantes, el ano de referen-
cia utilizado en todos los calculos es 2005.

El Secretariado del FIT ha realizado grandes esfuerzos
para recopilar los indices de precios pertinentes con ob-
jeto de realizar los cilculos en precios constantes. Para la
mayor parte de los paises, ha utilizado un indice de los
costes de construccion de las infraestructuras de trans-
porte terrestre y de transporte fluvial y maritimo o, en su
defecto, un indice de costes del sector industrial.

Es importante precisar que las definiciones y la cali-
dad de los datos varian dependiendo de los paises miem-
bros. Ademids, dado que no se dispone de un indice ge-
neral corregido de las paridades del poder adquisitivo de
cara a las inversiones en infraestructuras de transporte,
en las comparaciones internacionales de los datos relati-
vos a las inversiones se impone la prudencia.

La presente recapitulacion sélo resume las tenden-
cias globales. Los datos detallados por paises, con su
descripcion y su analisis, estin disponibles en la direc-
cion siguiente: www.internationaltransportforum.org/
statistics

* Tendencias globales de las inversiones
en infraestructuras de transporte interior

El volumen global de las inversiones en infraestructu-
ras de transporte interior en los paises miembros de la
FIT estudiados en la encuesta ha aumentado desde 1995,
pero observamos acusadas diferencias entre las regiones
y paises, asi como una irregularidad en el tiempo.

En los paises de Europa Occidental', el volumen de
inversion s6lo ha aumentado un 0,8% entre 1995 y 2000.

! Alemania, Austria, Dinamarca, Espana, Finlandia, Francia, Italia,
Islandia, Noruega, Portugal, Reino Unido, Suecia

Este periodo de crecimiento flojo parece haber tocado a
su fin en 2001, y las inversiones en las infraestructuras
de transporte interior han aumentado un 20% en cifras
reales entre 2000 y 2003 - una tendencia que ya habia-
mos observado en nuestro anterior informe sobre las in-
versiones.

Sin embargo, los nuevos datos revelan que el nivel de
inversion en infraestructuras de transporte interior ha
disminuido con respecto a la maxima alcanzada en 2003.
Entre 2003 y 2007, las inversiones han disminuido mds
de un 5% en términos reales. Su cuota del producto inte-
rior bruto (PIB) de los paises de Europa Occidental, que
en 1995 era del 1% en promedio, ha caido a menos del
0,08% en 2007, esto es su nivel mds bajo desde que reco-
pilamos datos al respecto.

La inversion en infraestructuras se ha acelerado de
forma notoria en los paises de Europa Central y del Este
(PECO)? desde 2003. Este crecimiento, del que ya daba
constancia la encuesta anterior, no ha dado signos de de-
celeracion. Asi, la inversion en infraestructuras de trans-
porte interior ha aumentado mis del 74% en términos
reales entre 2003 y 2007. Su cuota del PIB, estancada has-
ta 2002, es decir de alrededor del 1%, ha aumentado ra-
pidamente, para alcanzar un 1,9% en 2007 - la cifra mis
alta jamds declarada para estos paises.

En Estados Unidos, el volumen de inversiéon ha au-
mentado un 28% entre 1995 y 2000, pero s6lo un 3% en
términos reales entre 2000 y 2003, y los datos revelan un
descenso desde 2001. La ausencia de datos comparables
a partir de 2003 ha limitado las posibilidades de proceder
a un andlisis mas profundo, pero los datos preliminares
sobre la inversion en carreteras indican una tendencia
analoga a partir de 2003. La cuota de la inversion en in-
fraestructuras de transporte interior en el PIB de Estados
Unidos ha variado relativamente poco, situdndose alrede-
dor del 0,6-0,7%.

En cambio, nuestros datos relativos a la Federacion de
Rusia revelan que las inversiones en infraestructuras de
transporte interior han alcanzado, en términos reales, un
nuevo pico en 2007. Su cuota en el PIB ruso ha aumen-
tado con fuerza en 2000, alcanzando el 1,8%, pero ha
caido al 1,4% en 2007, lo cual se explica por una progre-
sion ain mas enérgica del PIB.

* Reparto modal de las inversiones

El reparto modal de las inversiones revela tendencias
diversas segun los paises y regiones. Asi, los paises de
Europa Occidental dan cada vez mds preferencia a las in-
versiones ferroviarias, mientras que los PECO invierten
masivamente en sus infraestructuras de carreteras. Estas
tendencias ya se venian observando en nuestras encues-
tas anteriores, pero los datos relativos al afo 2007 pare-
cen indicar una inflexién en los PECO.

% Chequia, Croacia, ERYM, Eslovaquia, Eslovenia, Estonia, Hungria,
Letonia, Lituania, Polonia, Rumania, Serbia.
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En los paises de Europa Occidental, la cuota de la inver-
sion global dedicada a las carreteras sigue disminuyendo
con respecto a la inversién ferroviaria. Dicha cuota repre-
sentaba un 65% de la inversion total en infraestructuras de
transporte interior en 2007. Entre 1995 y 2005 ya habia
registrado una bajada de alrededor de un 69%, para situar-
se en algo menos del 68%, Concretamente estos dos ulti-
mos anos, la cuota de la inversion ferroviaria ha aumentado
con fuerza. En cuanto a la inversion en vias fluviales, obser-
vamos una ligera disminucion a lo largo de los ultimos
anos. Las inversiones se mantienen a niveles mds altos que
en 1995 para todos los modos, aunque en términos reales,
el volumen de inversion en carreteras s6lo ha aumentado
un 8% entre 1995 y 2007, y el de inversion en vias navega-
bles interiores se ha incrementado en apenas un 5%.

En los paises de Europa Central y del Este, en 2007 se
observa, por primera vez desde 1996, un crecimiento sen-
sible de la cuota ferroviaria, que alcanza cerca del 17% de
la inversion total en infraestructuras de transporte inte-
rior. Esta cuota, que a finales de los anos 90 era superior
al 35%, habia disminuido sin cesar hasta caer a tan so6lo
un 14% en 2005. El volumen de inversién en carreteras
ha seguido creciendo con fuerza, pero se aprecia una in-
flexion de la tendencia a la vista del crecimiento mas so-
bresaliente todavia, del volumen de inversion ferroviaria
en términos reales en 2007, sobre todo en Hungria, Polo-
nia y Rumania.

2.1.6. Informacion sobre las estadisticas

* Fuente de datos, definiciones y notas
explicativas por paises

Fuente de datos

A menos que se indique lo contrario, los datos estadis-
ticos contenidos en esta publicacion han sido facilitados
al Foro Internacional del Transporte por las administra-
ciones nacionales (Ministerios de Transporte, Institutos
Nacionales de Estadistica, Institutos oficiales de investiga-
cién) y proceden de una recopilacién de datos regular y
normalizada. Estos datos son pues el reflejo de las esta-
disticas oficiales nacionales sobre el transporte.

Estimacion de los datos no disponibles

Con objeto de completar los datos ausentes en las se-
ries estadisticas, cuando es posible hacerlo, el Foro Inter-
nacional del Transporte aplica procedimientos de estima-
cién. Aunque el objeto de estos procedimientos consiste
en garantizar la coherencia de los datos, no pueden pre-
tender armonizar los resultados de los diversos paises. Su
funcion principal es la de completar los datos que faltan,
con el fin de poder elaborar graficos agregados que inclu-
yan el maximo de paises posible. Todas las estimaciones
se identifican con una «e».

El método aplicado para estimar los datos no disponi-
bles se basa en calcular tasas de crecimiento medio para
un grupo de paises similares, y luego aplicarlas indivi-
dualmente a cada pais. En el estado de cosas actual, se
han identificado dos grupos geograficos:

Europa Occidental (21 paises): Alemania, Austria, Bél-
gica, Dinamarca, Espana, Finlandia, Francia, Grecia, Islan-
dia, Irlanda, Italia, Liechtenstein, Luxemburgo, Malta, No-
ruega, Paises Bajos, Portugal, Reino Unido, Suecia, Suiza,
y Turquia.

Europa Central (15 paises): Albania, Bosnia Herzego-
vina, Bulgaria, Chequia, Croacia, ERYM, Eslovaquia, Eslo-
venia, Estonia, Hungria, Letonia, Lituania, Polonia, Ruma-
nia y Serbia.

Definiciones utilizadas

A menos que se indique lo contrario, todas las defini-
ciones y los términos utilizados en esta publicacidon estin
recogidos en la tercera edicion del «Glosario de Estadisti-
cas del Transporte», publicado conjuntamente con Euros-
tat, UNECE vy el FIT. Este Glosario se puede consultar y
descargar desde nuestro sitio web, en la direccién si-
guiente: http://www.internationaltransportforum.org/Pub/
pdf/GloStat3f.pdf

Por lo que respecta a las inversiones en infraestructu-
ras de transporte, los datos reflejan las inversiones brutas
totales (nueva construccion, ampliacion, reconstrucciéon y
grandes reparaciones) y abarcan todas las fuentes de fi-
nanciacion (privada y publica).

Control de calidad

Las series se comprueban y comparan con las fuentes
nacionales en caso necesario. En caso de existir cual-
quier divergencia con respecto a las definiciones genera-
les, se pide al pais implicado que facilite una nota expli-
cativa.

Notas explicativas por paises

Alemania: la interrupcion de las series en 1991 se
debe a la reunificaciéon de Alemania. Desde 2005, las in-
versiones ferroviarias incluyen inicamente a la Deutsche
Bahn AG.

Austria: Desde 20006, los datos ferroviarios incluyen
asimismo a las empresas extranjeras que circulan por la
red ferroviaria austriaca. Desde 1993 ya no se dispone de
datos sobre los viajeros-kilémetro por carretera. Las in-
versiones en carreteras solo incluyen las carreteras fede-
rales y, desde 2002, s6lo las autopistas y autovias.

Azerbaiydn: Desde 1995, las mercancias transportadas
por carretera incluyen el transporte por cuenta propia.

Bélgica: Desde 2001, ya no se dispone de datos sobre
trasnporte por tuberia.
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Bulgaria: Desde 1995, ya no se dispone de datos so-
bre el transporte de viajeros en vehiculo privado.

Chequia: Hasta 1993, los datos estin incluidos en
Checoslovaquia (CSK). La inversidon en carreteras no in-
cluye las vias urbanas.

Corea: Las inversiones brutas incluyen los gastos en
mantenimiento de infraestructuras.

Croacia: Hasta 2002, el transporte fluvial s6lo conta-
bilizaba las mercancias transportadas por buques nacio-
nales, y tanto en el territorio nacional como fuera de éste.
Desde 2004, solo se tiene en cuenta el transporte de mer-
cancias en el territorio nacional, independientemente del
pabellén que ondee el buque. Desde 1997, el transporte
de mercancias por ferrocarril no incluye los vagones pri-
vados. Los datos sobre los oleoductos incluyen los ga-
soductos. El transporte en autobuses y autocares no in-
cluye el transporte urbano. Las inversiones en carretera
no incluyen las vias urbanas.

Dinamarca: Los vehiculos privados incluyen los taxis
y camionetas. Las inversiones no incluyen los puentes
«Great Belt» y «@resund». Las inversiones en carretera in-
cluyen las vias urbanas y las inversiones ferroviarias inclu-
yen el metro de Copenhague.

ERYM: las inversiones en carretera no incluyen las vias
urbanas.

Eslovaquia: Hasta 1993, los datos estin incluidos en
Checoslovaquia (CSK). La inversion en carreteras incluye
ciertas categorias de vias urbanas.

Eslovenia: 1a inversion en carreteras incluye las vias
urbanas.

Estados Unidos: El transporte de viajeros por ferroca-
rril sélo incluye los datos de Amtrak (transporte interur-
bano por ferrocarril). Las inversiones en carreteras inclu-
yen las vias urbanas.

Finlandia: Las inversiones en carretera y ferrocarril
incluyen las infraestructuras urbanas. Las tnicas inversio-
nes que no se contabilizan son las aeroportuarias del Es-
tado. Las inversiones portuarias incluyen las vias fluviales
de acceso a los puertos desde 2001 y las operaciones de
los rompehielos desde 2006.

Francia: el transporte de mercancias por ferrocarril y
carretera incluye el trinsito. El transporte de mercancias
por vias fluviales incluye el transito desde 1982 y los bu-
ques maritimos hasta 1996. Las inversiones en carreteras
incluyen las vias urbanas. Las inversiones ferroviarias in-
cluyen el trifico de cercanias de la regién de ile-de-Fran-
ce.

Grecia: Fuente: NSSG. El transporte por carretera de
mercancias y viajeros no estd disponible desde 2000.

Hungria: Los oleoductos incluyen los gasoductos. Las
inversiones del Estado son las Gnicas que no se contabili-
zan. Las inversiones en carreteras incluyen las vias urba-
nas desde 1993.

Irlanda: No se dispone de datos sobre los viajeros-
kilémetro por carretera. Las inversiones en carreteras no
incluyen las vias urbanas.

Letonia: La inversion en carreteras incluye las vias ur-
banas desde 2003.

Lituania: La inversion en carreteras incluye las vias
urbanas desde 1998.

Luxemburgo: No se dispone de datos sobre los viaje-
ros-kilébmetro por carretera.

México: Las toneladas-kildbmetro y los viajeros-kiléme-
tro se estiman basindose en parque de automdviles. En
1998, se reestructurd el transporte de viajeros por ferro-
carril, hasta entonces muy subvencionado, con el resulta-
do de un traslado de viajeros del ferrocarril a la carretera.
Hasta 2001, el namero de accidentes en carretera tam-
bién incluye los accidentes sin lesiones fisicas.

Moldavia: Desde 1992 los datos no incluyen a las em-
presas radicadas en la orilla izquierda de la Riviera Nistru
ni a las de la ciudad de Bender.

Noruega: La inversiOn en carreteras incluye las vias
urbanas.

Nueva Zelanda: La inversion en carreteras incluye las
vias urbanas.

Paises Bajos: El transporte de viajeros en autobuses y
autocares no estd disponible desde 2000.

Polonia: Desde 2004, el transporte de mercancias por
carretera incluye el transporte nacional e internacional.
La inversion en carreteras incluye las vias urbanas, salvo
para los anos 1996 a 1999.

Portugal: El transporte de viajeros en vehiculo priva-
do no estd disponible desde 2000 y el dato correspon-
diente a autobuses y autocares dej6 de estarlo en 2004.
La inversion en carreteras no incluye las vias urbanas.

Rumania: El aumento de las cifras de seguridad vial
en 1990 coincide con la finalizacion de las limitaciones
del trifico a raiz de las restricciones petroliferas. La inver-
sion en carreteras no incluye las vias urbanas.

Reino Unido: Los datos de inversion se refieren a ejer-
cicios fiscales y solo incluyen a Gran Bretana. La inversion
en carreteras y ferrocarril incluyen las infraestructuras ur-
banas. Desde 2005, no se dispone de datos sobre la inver-
sion portuaria y aeroportuaria.

Rusia: Los datos de muertes en la carretera incluyen a
las personas fallecidas hasta 7 dias después del accidente.

Serbia: Desde 1997, el transporte de mercancias por
carretera no incluye el transporte por cuenta propia, y el
transporte de viajeros no incluye el transporte en vehicu-
lo privado.

Suecia: La inversion en carreteras incluye las vias ur-
banas. La inversion ferroviaria incluye los tranvias y me-
tros.

Turquia: La inversion en carreteras no incluye las vias
urbanas.
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EL TRANSPORTE VY LAS INFRAESTRUCTURAS EN EL MARCO INTERNACIONAL I

) Accidentes Victimas (muertos + heridos) Muertos

Paies 1970 1990 2000 2006 2007 07006 1970 1990 2000 2006 2007  07/06 1970 1990 2000 2006 2007  07/06
Albania (ALB) na. na. 04 10 13 235 na. na. 06 13 17 288 na. na. 03 03 04 386
Alemania (DEU) 3776 3400 3829 3280 338 24 5510 456 516 474 4364 2 192 79 75 51 49 -28
Armenia (ARM) na. na 09 16 na  — na na. 14 24 na - na. na 02 03 na —
Australia (AUS) na. 21 na. na. na. — na. 391 38° 328 na. - 38 23 18 16 16 Il
Austria (AUT) 516 463 42,1 399 41,1 30 n7 620 559 527 539 24 22 14 10 07 07 -53
Azerbajan (AZE) na. 33 20 32 31 -29 na 50° 22 46 45 0 na. 12 06 10 L 78
Bélgica (BEL) 770 624 49,1 492 498 13 1078 882 694 664 669 08 30 20 15 Il Ll -02
Bielorrusia (BLR) na. 92e 64 83 na — na I15¢e 8l 106 na. — na 2 16 17 na —
Bosnia-Herzegovina (BIH) na. na na na. na — na. na na. na na. — na na. na na. na —
Bulgaria (BGR) 58 65 69 82 80 26 64° 84 90 13 08  -38 08 16 10 10 10 -35
Canadd (CAN) 1242 1820 1558 1449 na - 1836 2666 2258 2026 na - 51 40 29 29 27 -56
Checoslovaquia (CSK) 35 30 — — — — 442 404 — — — — 22 20 — — — —
Croaca (HRV) I1le 145 144 167 180 79 I52e 212 212 238 257 83 12° 14 07 06 06 08
Dinamarca (DNK) 198 92 73 54 55 27 27 13 96 68 71 35 12 06 05 03 04 327
ERY:Macedonia (MKD) 31 23 17 33 40 29 27 33 25 51 63 242 0, 02 02 ] 02 36
Eslovenia (SYN) 83 52 85 112 114 17 112 7l 19 163 163 - 06 05 03 03 03 118
Espafia (ESP) 580 1015 1017 998 1005 07 870 1624 1556 1476 1463 08 42 69 58 41 38 -68
Estados Unidos (USA) na 21650 21080 17850 17480 -l na 32760 32310 25750 25320 -I7 526 446 419 27 411 -39
Estonia (EST) 22 2l 15 26 24 53 23 28 20 37 35 66 03 04 02 02 02 -39
Federaciéon Rusa (RUS) na. 1974 1576 29 2338 20 na 2502 2090 3181 3255 23 na. 354 296 327 333 18
Finlandia (FIN) 114 102 66 67 67 -2 171 134 89 89 88 -10 Il 06 04 03 04 131
Francia (FRA) 235 1626 1212 803 813 12 3447 236 1698 1068 1078 09 164 112 8l 47 46 -19
Georgia (GEO) 30 30 17 49 48 3l 43 46 26 78 8l 42 08 Il 05 07 07 92
Grecia (GRC) 183 196 230 160 5,1 -58 257 29, 328 23 205 -84 09 17 20 17 16 -48
Hungria (HUN) 232 218 175 210 206 -6 319 394 39 293 287 -2 17 24 12 13 12 -54
Irlanda (IRL) 64 6 78 60 52 -143 98 99 125 89 8l -89 05 05 04 04 03 74
Islandia (ISL) 07 06 10 09 Il 254 09 09 15 14 7 32 00 00 00 00 00 516
Italia (ITA) 3077 1618 2565 238 209 -30 284 76 3671 3386 B 23 102 66 7l 57 51 95
Japén (JPN) 718 6431 9319 8869 8325 4l 9979 8015 L1648 11046 10402 58 208 146 104 73 66 -87
Korea (KOR) 372 2553 2905 237 217 -0 459 3366 432 3466 3421 -13 35 142 102 63 62 -25
Letonia (LVA) 47 43 45 43 48 Il 50 56 60 58 65 120 06 09 06 04 04 29
Liechtenstein (LIE) 03 03 04 04 04 63 0l 0,1 02 01 0,1 196 00 00 00 00 00 —
Lituania (LTU) 47 5. 58 66 64 -l 49 64 76 90 88 26 07 09 06 08 07 -26
Luxemburgo (LUX) 3l 12 09 08 07 -7 25 18 13 12 12 62 0l 0l 0l 00 00 194
Malta (MLT) na. na 10 12 na - na na. 12 12 na - na. na 00 00 na —
México (MEX) 198 650 61,1 290 306 52 173 416 437 38,1 390 24 26 55 52 49 54 100
Moldavia (MDA) 31 60 26 23 24 60 36 78 36 32 34 8l 06 Il 04 04 05 25
Montenegro (MNE) na. na na na. na — na na na. na na. — na na. na na. na —
Noruega (NOR) 93 88 84 79 82 32 123 122 120 114 123 83 06 03 03 02 02 =37
Nueva Zelanda (NZE) 133 128 78 13 120 67 214 184 114 156 164 56 07 07 05 04 04 79
Paises Bajos (NLD) 590 132 109 87 92 59 714 150 127 99 105 62 32 14 12 08 08 -25
Polonia (POL) 418 505 573 469 495 57 413 743 779 644 688 69 34 73 63 52 56 65
Portugal (PRT) 07 45, 442 357 33 -0 303 657 616 480 72 -7 14 23 16 09 09 05
RF. Checa (CZE) — — 254 01 231 43 — — 39 292 305 44 — — 15 Il 12 150
RF. Eslovaca (SVK) - - 79 80 85 64 — - 107 13 120 59 — — 06 06 07 87
Reino Unido (GBR) 278 256 2421 2044 1881 -80 3715 3529 350 276 172 39 78 54 36 33 31 -72
Rumania (ROM) 49 97 76 66 85 213 63 19 88 78 98 265 19 38 25 25 28 128
Serbia (SRB) na na 488 639 707 107 na na. 177 193 232 200 na. 00 10 09 10 69
Suecia (SWE) 166 170 158 182 185 18 235 233 26 271 272 05 13 08 06 04 05 58
Suiza (CHE) 287 238 237 25 219 20 317 302 307 271 275 16 17 10 06 04 04 38
Turquia (TUR) 192 1153 4664 7288 8256 133 208 940 1180 1737 1934 113 40 63 39 46 50 80
Ucrania (UKR) na. 509 33 1956 2788 425 na 631 418 676 88,1 303 na. 96 52 76 96 26,
Union Europea (UE) (26) 16663 14032 1450 12759 1267,1* 07 | 21336 19512 20193 17294 17258 02 85,1 694 56,2 49 23 -12
OCDE — 4861,1  54751° 50650 49170° 29 — 68261 72815 62029 58746' 53 1765 1547 1288 109, 106,6 -23
TOTAL FIT — 51809 57812 56363 55761° Il — 12500 76388 67219 6AITIF A5 — 215,0° 1743 1606 1593 -08
a:Los datos no disponibles afectan a la coherencia de los totales. e:Dato estimado. c:Cambio de serie.  0:Dato inferior a la mitad de una unidad. —: Dato no aplicable.

n.a. Dato no disponible.
Fuente: OCDE/FIT 2009. Evolution des transports, 1970-2007.

147




- LOS TRANSPORTES, LAS INFRAESTRUCTURAS Y LOS SERVICIOS POSTALES

'/002-0£6 ‘S1iodsue. sap uonnjond 6007 114/3AD0 P1uend

"9|quuodsip ou oreqre'u "9|qedide ou Ole(] — "PEPIUN BUN 9P PEHW B| B JOLIBJUI 0JB(]:) 'S9[EIO) SO| P BIDUSISYOD Bl B UBIDJE S9|qIUOdSIp OU SOjep SO e
8Tl 8% 19¢ 66l Sy IS 8 144 T U - - - - — | L&VT 0€ST  TSEl (S8l TS68 | S ¥SF 0ST 19 8¢ (4nL) enbung
U e 0l Iy - - - - - U U 0 LI 8 e T U LILT  0IST | 'U U l6I'c %1 6L01 (3HD) ezns
811 88 8 Sle 9L T & LE U U - - - - — | 90y LeCl T6  0lOT [Tl €l vS8  T6S 4N (3Mg) enang
I [ 0 0 U U U U T U vt 6L 4 Sly o 1se wLl 6 8C 4 4 4 3 el (ys) egas
44 4 L U e e U 9 65€ €T oWl SOl bPC | 808T 0%61 1€ET €9 9¢ e 2l 601 & u (INOY) Buewny
91 43 4 14 - - - - - 0 [ I I 4 8 88 09 LT €S 8 s 091 €9 65 (IAS) e2en0fsg 4y
L L et 8 vl - - - - - 14 61 I I gev'l eyl Sl 60 98T | U9 9y 8y L6 Y (370) ®91) 9y
U eu 09T €0L | eu eu 9e€ 9ee 66l U EU 'u el 'U U €L69  80€9  ¥99S  HICS | U 9LEL  8IS9 8.5V vIVT (489) opiun ousy
€6 £01 id 81l 9 911 88 3 9zl 98 4 €l 0t I I eyl ov6l ElT v96  LEL 6Le  L0€ Sl l0v 96l (14d) re8nniog
8 eel I€l 69 [ L vl 6 i 0€ € L L U Wyt S09T 981 1001 89 99 €9 SET Sl 8¢ (10d) Bwoiod
] ’U BU ’U ’U ’U ’U U ] ’U — — — — — |sov et 10§ 8] ] ’U ’U U ’U ’U (3ZN) epuepZ BASNN
U Ay 4 u 0L U /L 911 el 89 - - - - — | vyl 9%l 606 918 | BU 85C €6l €9¢ e (4ON) e8anoN
U U eu U U U U eu U U — — — — — |eu U 8 I ¢ — — — — — ((RNETEN
£§ ¥ I 9t 0€ 0¢ €l 9 3 4 0 0 LT L6l 9l 601 Sl SL 0s 89 8l 4 (NL) eenn

- - - - - - - - - - - - - - — | U Jad 174 vl - - - - - (37) usisuspan
L1 0t Ll 8l U 8y €IS 999 sle gl - - - - — | 891T 8SIT 86TT €8Tl 6L Sy 0L € 0ty 89l (X3W) 02314
0l 0l 8l e 6v1 06 (4] U U - - - - — | & 18] 191 el 3 LE 13 o 8¢ L (vA7) B0
3 3 3 U e X4 v 1T ' U - - - - — |8 19 09 ' ' LE 8¢ 8¢ U e (4OM) eu0y
[44 4 1T 9 e 0ev'c  008C It U e - - - - — | ' U U ' G999 0EL9  €€6S  IWE6  v69L (Ndf) uodef
T U 'u GS€ 69T | 'U U 'u ¢ &g | e U 'U0F e U U 0669 1Ly | 'Y U 'U 6y LT (L) ey

S L 4 e LE e x4 6l 8 - - - - — |98l i ISl 6 St - - - - - (751) eipuers
I1c Lyl sor eu e U e e U 0€ - - - - — | Sl Skl €SIt 08L €8T | vhC UL 8l 8 6C () epuepy
4 6 S JAd 33 - - - - - 14 4 [4 0 o9 €8S 0L LL 1€ 9LE l6 6] S8 (NNH) u8unH
8L e e U e I 0 0 U e - - - - — (% 0 Or S U wl s Ll U e (039) ®8i0e9
6ol 86 098 €L 0/ | TS 19C €8 61 S€C | 891 Ol 801 ¥l L01 | 68¥TI 660TI SSETI SOl 6EVOI | ¥CbY  vITH  8I1Y  SS6T  99LT () eouesy
vl 09 8y 9 S € 96l 9¢]1 65 S 4 I 0 [4 €08 059 S 88y LS e vee I8¢ € I« (NI3) eipueju
9y 86E 89T OWT  €9T | L6l 9€T  6LL e 9l 89 § €L 8y €L 66CL  USY  06LE 65T €881 | 9S8V 1T0F  TI9T 191 (SNy) esny uoesspa,
4 [ I I 4 .9 4 [44 8l 6 - - - - - 43Il 6l 8 JAd w 4 0t 4 (153) ewos3
U U 'y qTel 9Ly | ru U ey U U U U 'U [y 91 | R U U 819 18€0¢ | U U 'y 1704 10g€ (vSn) sopun sopeis3
€10T 8991 &€l 0% 8y | 881l WECI TIOT 86k €8E - - - - — | 0BLL L€€8 SWTB  BELY /91 | 89€T €STT  9tel 06 8K9 (dS3) eyeds3

L00T 900 SO0 000T S661  LOOZ 900T SOOT 000 S661  LOOZ 900 SOOT 000T S661  LOOZ  900T SOOT 000  S661  LOOZ 900  SOOT 000T  Sé6l

sasied
sojsandouay sowifjLIew soy4ang sa|qeSaneu seIp seijaLIe) SBLIBIAOLID
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Nota: PECO vy paises de Europa occidental, precios en euros y tasas de cambio corrientes.
PEO = Pafses de Europa occidental.
Fuente: OCDE/FIT 2009. Evolution des transports, 1970-2007.
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