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Fricciones en el comercio interregional:
una aproximacion basada en datos municipales ©

Jorge Diaz Lanchas* y Carlos Llano Verduras**

Resumen:

Estudios recientes muestran que el efecto frontera, que enfatiza el impacto negativo de la distancia en los flujos de comercio
internacional, surge de un error metodoldgico al utilizar la variable distancia, ya que al desagregar dicha variable no presenta
efectos significativos. Bajo este contexto, utilizamos microdatos de los cargamentos distribuidos por tierra dentro de Espariia
durante el periodo 2003-2007, desagregamos los flujos de comercio municipal en un margen intensivo y extensivo y utilizamos
diferentes medidas de costos de transporte, distancia geogrdfica y tiempo de traslado. Observamos que al considerar flujos
comerciales detallados, el margen extensivo se incrementa en el tiempo mientras que el numero de cargamentos disminuye
conforme aumentan la distancia y el tiempo, lo anterior comparado con el valor promedio de dichos cargamentos (margen
intensivo). En contraste con estudios previos, encontramos que la diferencia entre el margen intensivo y extensivo es minima
cuando se considera el tiempo en lugar de la distancia, lo cual también impacta en el valor total del comercio dentro de una
misma municipalidad, ya que este resulta mds importante. Finalmente, encontramos diversos efectos de las fronteras regionales en
ambos margenes, ya que tanto las provincias como las comunidades autonomas no impactan considerablemente en el comercio,
especialmente en el margen intensivo. Estos hallazgos aportan evidencia frente al supuesto efecto frontera, el cual se presenta si la
distancia estadistica es medida de manera agregada, en lugar de considerar medidas mds detalladas.

Palabras clave: efecto frontera, comercio interregional, costos de transporte.

Abstract:

The border effect literature emphasizes the negative effect of distance on the international trade flows in favor of a greater
proportion of trade within the national countries. However, recent works have shown that the border effect arises from a
methodological error in measuring the distances within the international trade, having practically no effect when it is measured
with the highest level of disaggregation. In this context, and using a micro-dataset about shipments by road within Spain during the
period 2003-2007, we decompose the municipal trade flows into the intensive and extensive margin using different measures of
transport costs, geographical distance and time, defined at the highest level of detail. Thus we see that, considering very detailed
flows, the extensive margin increased a lot along the time, although the number of shipments (extensive margin) drops more
sharply with increasing distance and time than the average value of such shipments (intensive margin). In contrast with previous
studies, we find that the difference between the intensive and extensive margin is minimal when we consider time instead of
distance. Furthermore, the total value of trade within the same municipality is much more important when we consider the time
evolution (years). Finally, we find that regional borders have different effects on both margins, indeed provinces and autonomous
regions don'’t have a strong impact on trade, especially on the intensive margin. These findings provide more evidence about the
“illusory” border effects problems that arise if statistical distance is measured in the aggregate rather than considering more
detailed measures.

Key words: border effect, interregional trade, transport costs, intensive and extensive margin.
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21. Introduccioén.’

En el &mbito de la economia internacional el efecto frontera (boder effect) se ha clasificado como uno de
los seis mayores puzzles existentes en la literatura (Obstfeld y Rogoff, 2000). Por efecto frontera se
entiende la tendencia que tienen los paises a comerciar en mayor medida dentro de sus fronteras que con
terceros paises, aun presentando condiciones econdémicas y ventajas comparativas en sus productos que
les permitirian competir en igualdad de condiciones en los mercados internacionales.

La importancia de este puzzle entre paises estriba en que su propia existencia indica que existe un
sesgo a consumir en mayor medida productos nacionales (home bias) que internacionales, lo que
invalidaria la efectividad de las politicas destinadas a reducir las barreras al comercio, asi como aquellas
que persigan la integracion econdmica.”

Un primer hito en el estudio del efecto frontera aparece con McCallum (1995). En ¢é1, McCallum
recurriendo a una base de datos de comercio entre las provincias canadienses y los estados de Estados
Unidos, descubre que el efecto frontera entre ambos paises es 22 veces mayor en favor de las primeras, es
decir, las provincias canadienses comercian 22 veces mas consigo mismas que con los estados de Estados
Unidos pese a ser de los paises mas integrados del mundo.’

Este resultado sirvié de referencia para estudios posteriores, pues rompia con la idea esperada de
que los paises comerciaban més con los paises (regiones) que mayor peso econdomico tenian. En el caso
anterior, si un estado de Estados Unidos (Texas) es un 50% mas grande (en términos de GDP) que otro
canadiense (Ontario), en un mundo ideal sin fronteras deberiamos esperar un comercio mucho mayor de
una region canadiense cualquiera (British Columbia) con el estado de Texas que con Ontario. Sin
embargo, la evidencia mostrada por McCallum (1995) contradecia este argumento, remarcando la
penalizacion al comercio que provocan las fronteras (costes de transporte) que dividen a estos dos paises

llevando a que las provincias de Canad4 comercien més entre si que con Estados Unidos.

! Agradecemos a Thierry Mayer, Johannes Brocker y Horst Raff del Instituto Kiel para la Economia Mundial de la Universidad
de Kiel por sus utiles comentarios a este trabajo. También agradecemos los comentarios de Francisco Requena del INTECO
(Universidad de Valencia) y Tamara de la Mata (IESE Business School).

2 El efecto frontera puede entenderse como una barrera al comercio adicional a las ya de por si existentes, sean arancelarias
(aranceles y contingentes) o no arancelarias (diferentes legislaciones, tratamiento de los productos, etc.), pues muestra el
sobrecoste que tienen los productos de un pais en el mercado extranjero en relacion al mercado nacional (Minondo, 2006). Este
sobrecoste puede distorsionar el comercio provocando que los productos nacionales no se comercien en los mercados
internacionales como deberia esperarse aun teniendo éstos precios relativos menores a los productos extranjeros. En este sentido,
el efecto frontera puede derivarse de manera que equivalga a un arancel (Anderson and Van Wincoop, 2003, citado en Minondo,
2006).

? Si tenemos en cuanto que los dos paises comparten un 4rea de libre comercio, sus fronteras son adyacentes, tienen la misma
lengua, legislaciones y culturas parecidas, etc...
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Muchos motivos se han propuesto para explicar este puzzle del comercio internacional
enfatizandose, por un lado, la existencia de un sesgo a la alza en las estimaciones de McCallum por no
considerar diferentes elasticidades de sustitucion entre los bienes que comercian dos paises en relacion al
resto del mundo (Anderson y Van Wincoop, 2003) o, por otro lado, los problemas de agregacion
estadistica que surgen cuando los costes de transporte son medidos de forma agregada sin tener en cuenta
el lugar donde efectivamente han sido producidos y comerciados los bienes.*

En relacion a esto ultimo, diversos autores han puesto de manifiesto las dificultades que se derivan
de no tener una medida detallada de los costes de transporte entre paises, especialmente si recurrimos a la
distancia geografica, pues se llega a sobreestimar el efecto frontera que existe entre los mismos (Head y
Mayer, 2002; Hillberry, 2002; Felbermayr y Kohler, 2006; Hillberry y Hummels, 2008). De hecho, el
principal inconveniente que aparece cuando utilizamos medidas agregadas de la distancia es el analisis de
la propia distancia interna del pais, es decir, como de lejos se encuentra un pais de si mismo.” De ahi que
surja una necesidad por recurrir a medidas muy detalladas de la distancia de acuerdo a diferentes niveles
de agregacion, con el objetivo de analizar el efecto frontera evitando posibles problemas “ilusorios” y de
sobreestimacion en el mismo. Esta idea, junto a otras que se irdn detallando a continuacidn, constituye el
eje principal de este Trabajo Fin de Master.

Este interés por la desagregacion de los costes de transporte ha venido acompafiado de la
elaboracion de flujos de comercio, no sélo a nivel nacional entre paises, sino atendiendo a su distribucion
regional (Llano et al., 2010), recurriendo a bases de datos mas completas que permitan diferenciar los
intercambios bilaterales a un menor nivel territorial dentro de un mismo pais. Estos flujos han permitido
entender la estructura del efecto frontera segin su estructura sectorial y/o territorial (Requena y Llano,
2010; Gil-Pareja et al., 2005; Wolf, 2000), distinguiendo la magnitud relativa a la frontera interna del pais
(home bias) de la externa (frontier), lo que ha llevado a reconocer la no existencia del efecto home bias
cuando los flujos de comercio y la distancia se miden con la mayor exactitud territorial posible (Hillberry

y Hummels, 2008).

* Tradicionalmente se ha considerado como proxi de los costes de transporte la distancia geografica entre dos paises (regiones)
utilizando para ello las coordenadas geograficas de las ciudades con mayor poblacion, aunque recientes estudios recurren a
medidas alternativas como los costes de transportar un producto a través de la red de carreteras atendiendo a su nivel de
infraestructuras, el vehiculo o el consumo de combustible (Combes y Lafourcade, 2005; Zofio et al., 2011).

% El problema de la distancia interna de un pais surge cuando descomponemos los flujos de comercio en “internacionales” e
“intra-nacionales” con la intencion de analizar cual de los dos tipos de flujos es mas importante o se encuentra sujeto a un mayor
efecto frontera. De este modo, podemos disponer de datos acerca de la distancia (costes de transportes) entre dos paises, pero no
se conoce como de lejos esta un pais de si mismo (distancia interna) y como se penaliza al comercio dentro de él. Ante este
problema se han sugerido medidas “efectivas” de la distancia interna (Head y Mayer, 2002) o se han utilizado medidas mas
desagregadas regionalmente que aportan informacion sobre la distancia entre dos puntos distintos dentro del mismo pais
(Hillberry y Hummels, 2008).
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En linea con estos trabajos, y coincidiendo con el surgimiento de la new-new trade theory”® (Melitz,
2003), algunos articulos recientes han querido analizar el efecto que inducen las fronteras (costes de
transporte), tanto exteriores (Felbermayr y Kohler, 2006) como interiores dentro del mismo pais
(Hillberry y Hummels, 2008), sobre el margen extensivo (numero de envios o empresas exportadoras) e
intensivo (valor medio de las exportaciones/envios). Para ello han recurrido a bases de datos muy
desagregadas que, en el primero de estos dos casos, contienen los flujos de comercio mundiales
descompuestos de acuerdo a su margen extensivo e intensivo, y en el segundo caso, los envios de
mercancias por carretera realizados dentro del propio pais (EEUU).

Con esta informacion, Felbermayr y Kohler (2006) encuentran una mayor incidencia de los flujos
comerciales sobre el margen extensivo a la vez que consiguen eliminar el distance puzzle’ gracias a la
descomposicion de los margenes. Por su parte, Hillberry y Hummels (2008) analizan los flujos realizados
por una amplia muestra de “establecimientos productivos” dentro de EEUU. En este interesante trabajo,
se identific6 un mayor impacto del efecto frontera sobre el margen extensivo que sobre el intensivo,
especialmente en las distancias cortas. Ademds, estos autores apreciaron que el efecto home bias
desaparece cuando se consideran flujos muy desagregados espacialmente.

En todo este contexto, el principal objetivo de este trabajo es analizar el efecto frontera 'y como las
fricciones geograficas (costes de transporte y limites administrativos) afectan al mismo para el caso del
comercio dentro de Espafia, utilizando para ello datos con un nivel de desagregacion espacial
singularmente reducido para el periodo 2003-2007. A partir de esta base de datos novedosa sobre los
envios por carretera dentro de Espafia, se procede a descomponer los flujos de comercio utilizando
conceptos similares a los utilizados por Hillberry and Hummels (2008) para aproximar el margen
intensivo y extensivo. En contraste con aquel articulo donde se disponia de informacion acerca de los
envios realizados por los “establecimientos productivos” dentro de EEUU, en nuestro caso se dispone de
los microdatos relativos a los envios (shipments) realizados por los municipios espafioles, mas de 7.000,
caracterizados por un elevado numero de variables. De esta manera, aunque los datos no estan disponibles

a nivel de empresa, al utilizar datos municipales que permiten controlar por una gran variedad de

® La denominada new-new trade theory se consolida con la publicacion de Melitz (2003). Esta novedad tedrica se centra en el
papel de las empresas dentro del comercio internacional atendiendo a diferentes niveles de productividad de las mismas. De
acuerdo a esta propuesta, solo las empresas mas productivas pueden llegar a exportar a los mercados internacionales mientras
que las menos productivas se limitan unicamente a cubrir el mercado doméstico. Estos estudios a nivel de empresa permiten
descomponer los flujos de comercio de acuerdo a su margen intensivo (valor medio de las exportaciones) y su margen extensivo
(nimero de empresas que exportan). Gracias a esta literatura se ha podido entender que lo mas relevante en el comercio
internacional es el margen extensivo en detrimento del intensivo.

7 Aunque se explicara en mayor detalle con posterioridad, estos autores pretenden analizar por qué la elasticidad del comercio
respecto a la distancia ha crecido desde el final de la Segunda Guerra Mundial, esto es, el efecto de la distancia sobre el comercio
ha crecido en las ultimas décadas, pese a la reduccion de los costes de transporte que se ha llevado a cabo gracias al proceso
globalizador.
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variables relativas a cada envio y tipo de producto, se estd utilizando la base de datos mas desagregada
posible para envios de mercancias dentro de Espafia. No obstante, es importante remarcar que esta base de
datos se centra en los envios realizados a nivel municipal, no en el nivel de comercio de los municipios,
por lo que puede no llegar a ser representativa de la cantidad de comercio desempefiada por el mismo.

De todas formas, aunque esta situacion podria ser vista por algunos como una debilidad del
trabajo, resulta necesario remarcar sus ventajas. Por un lado, al centrarse en unidades territoriales muy
reducidas (61,49 km® de media), controlando por el tipo de producto, afio y categoria del envio, en
muchos casos se podra afirmar que el identificador de municipio equivale a un identificador de industria
y en muchos casos de empresas individuales. De hecho, no se ha podido obtener el dato relativo a la
empresa que contrata el envio porque la institucion que elabora la encuesta de base (Ministerio de
Fomento) considera que se podria estar transgrediendo el secreto estadistico al identificarse la
observacion muestral con la poblacional. No obstante, el hecho de considerar datos municipales (de

envios y no de empresas), se pueden contemplar aspectos novedosos dentro de la literatura tales como:

a) la disponibilidad de un detalle sectorial elevado (160 productos NSTR);®

b) la presencia de tres niveles espaciales sub-nacionales “anidados” (Nuts 5, Nuts 3 y Nuts 2)° que
permite cuantificar el efecto de tres fronteras (borders) de muy distinta naturaleza histérica y
administrativa;

c) la disponibilidad de una estructura de panel que permite analizar la evolucidon dinamica de la
integracion comercial dentro de Espafia y del efecto que cada frontera ejerce sobre la
distribucion espacial del comercio a lo largo del tiempo;

d) la posibilidad de acceder a medidas de la distancia completamente desagregadas, pues la base de
datos aporta informacion acerca de la distancia real recorrida en cada envio por el transportista,

evitando con ello problemas de sesgo en el efecto frontera.

Adicionalmente, nuestro enfoque cuenta con varias novedades desde el punto de vista empirico del
analisis de los costes de transporte. Por un lado y tal y como se ha comentado, la base de datos utilizada
aporta la distancia real recorrida por los camiones en sus desplazamientos, ofreciendo una medida muy
refinada de los costes de transporte tanto para los flujos “intra-municipales” como para los “inter-

municipales”. Asi mismo, gracias a la informacidn aportada por otro proyecto de investigacion de gran

¥ En este estudio no analizaremos la perspectiva sectorial del comercio interregional, dejando para futuros analisis la existencia o
no de clusters sectoriales en Espaiia.

? Utilizando la nomenclatura europea, Espafia se compone de 17 Comunidades Auténomas (NUTS2), 52 provincias (NUTS3) y
8.116 municipios (NUTSS).
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envergadura, y mediante técnicas avanzadas de programacion de rutas Optimas sobre las redes de
transporte existentes en Espafia en la actualidad, modelizadas dentro de un Sistema de Informacion
Geografico (ARC/GIS), hemos podido computar tiempos minimos de viaje para un camién medio (14
Tm), teniendo en cuenta todos los posibles puntos de origen y destino de los flujos, la red viaria de alta
capacidad y las principales variables que condicionan dichas decisiones Optimas de los transportistas
(legislacion, peajes, orografia del terreno, distribucion de las infraestructuras viarias, etc). La posibilidad
de disponer de esta medida de los tiempos de viaje entre los municipios espafioles permite analizar la
dimension temporal de los costes de transporte atendiendo a la eficiencia en la red viaria espafiola y no
unicamente a medidas geograficas de la distancia tales como la distancia real movida por el camion.

Por ultimo, con la informacion proporcionada por los tiempos de viaje y recurriendo nuevamente a
los Sistemas de Informacion Geografica, hemos desarrollado una medida adicional de los costes de
transporte desde el punto de vista econémico, esto es, los Costes Generalizados del Transporte (CGT)
(Zofio et al, 2011; Combes y Lafourcade, 2005)."” Estos contemplan las rutas 6ptimas de camino
atendiendo a los costes econdémicos del desplazamiento entre municipios. Dentro de su célculo
encontramos variables como el coste del combustible, los salarios del transportista, los gastos financieros,
de amortizacion y de reparacion del camion, etc, que permiten arrojar una vision acerca de los costes que
conlleva el comercio dentro de Espaiia. Con esta medida alternativa de los costes de transporte, que no
necesariamente ha de coincidir con tiempo y distancia geografica, podemos ofrecer una panoramica de la
distribucion del comercio espafiol con el nivel de desagregacion més alto posible (municipios).

Con todo, y gracias a estos elementos novedosos en cuanto a los flujos de comercio utilizados y las
medidas alternativas y refinadas de los costes de transporte, ha sido posible analizar la concentracion
geografica y temporal de los envios, encontrando una elevada densidad del nimero de envios (margen
extensivo) en las distancias cortas que se ven reducidas en tiempo, mientras que el valor medio de los
envios (margen intensivo) se mantiene constante o incluso crece en las distancias y tiempos medios pero
que no llega a verse afectado de manera significativa por los bordes regionales. De hecho, apreciamos
unicamente la existencia de un efecto frontera significativo a nivel municipal que se va reduciendo segun
aumentamos los limites regionales (provincias) llegando al nivel autondémico, contradiciendo los

hallazgos mostrados por McCallum (1995) y sucesivos autores, al enfatizar la existencia de un efecto

' Bl CGT ha sido calculado por Zofio et al (2011). Con el fin de simplificar el anlisis, estos repartieron los municipios
espafoles en 678 zonas de transporte, las cuales engloban los municipios en funciéon de su importancia econéomica. E1 CGT
considera diferentes aspectos econémicos de la ruta entre estas zonas de transporte. En relacion a los costes de distancia, tenemos
los costes de combustible, costes de peaje, costes de neumaticos, mantenimiento de vehiculos y los gastos de alojamiento.
Atendiendo al tiempo, tenemos los costes laborales (salarios), los costes financieros asociados a la amortizacion, los costes de
seguros, impuestos y otros costes indirectos tales como los costes de operacion, de administracion y comerciales.
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frontera entre paises, pues éste nicamente aparece de manera importante en unidades territoriales muy
reducidas y atendiendo a medidas muy refinadas de los costes de transporte.

La estructura del trabajo es como sigue. La siguiente seccidon plantea una revision de la literatura
acerca del efecto frontera y el efecto home bias; la Seccion 3 explica la base de datos y la medicion de
distintos tipos de costes de transporte; la Seccion 4 describe la descomposicion de los envios y ofrece un
primer analisis descriptivo de los flujos de comercio basado en estimaciones no paramétricas; la Seccion
5 muestra los resultados obtenidos atendiendo a diferentes especificaciones del modelo gravitatorio
descompuesto de acuerdo a nuestras proxies para el margen intensivo (valor medio por envio) y margen
extensivo (nimero de envios) y recurriendo a las tres medidas alternativas de los costes de transporte; la

ultima Seccion repasa las conclusiones.

2 2. Revision de la literatura.

En comercio internacional, para cuantificar el efecto frontera tradicionalmente se ha recurrido a la
metodologia del modelo gravitatorio, el cual ha demostrado ser una fuerte herramienta de analisis
empirico con resultados muy satisfactorios (Minondo, 2006). De acuerdo a su especificacion mas simple,
el modelo gravitatorio plantea que el comercio entre dos paises es proporcional a la atracciéon econémica
que ejercen el uno sobre el otro, medido a través del PIB de cada uno de ellos, e inversamente
proporcional a la distancia que los separa. Posteriormente y conforme iban avanzado las investigaciones,
se fueron afiadiendo nuevas factores, principalmente variables ficticias, que conseguian recoger nuevos
determinantes del comercio entre dos paises o regiones, entre otros, el compartir la misma lengua, la
pertenencia a un area comercial, poseer la misma moneda, etc. Sin embargo, muchos de estos anélisis se
han llevado a cabo considerando flujos agregados que impedian analizar como era el comportamiento de
¢éstos cuando atendiamos a niveles territoriales menores. En el caso de McCallum (1995), el poseer flujos
de comercio bilateral para las regiones de dos paises distintos le permitio estudiar en qué medida dichos
flujos atravesaban la frontera mediante la mera inclusion de una variable ficticia que diferenciaba los
flujos entre provincias de los inter-estatales dentro del modelo gravitatorio.

Como se indicod anteriormente, esta primera estimacion del efecto frontera resultd ser sesgada.
Aunque las explicaciones que se han dado a este fendmeno son muy variadas y atienden a determinantes
distintos, quizés la mas contundente y novedosa se encuentra en la publicaciéon de Anderson y van

Wincoop (2003). Estos autores, considerando un modelo de competencia perfecta basado en una funcién
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de demanda CES con costes de transporte iceberg’’, derivan un modelo gravitatorio en el que terminan
demostrando que los bienes que se comercian entre dos paises estdn sujetos a unos precios implicitos
subjetivos con diferentes grados de sustituibilidad, tanto entre cada par de paises como en relacion al
resto, de ahi que exista un sesgo entre dos paises a comerciar en mayor medida si los precios relativos de
esos paises son menores en relacién con terceros paises.'” Gracias a ello pudieron reducir el efecto
frontera a 10,5 para el caso de Canadd mientras que, diferenciando por el peso econdémico de cada pais,
redujeron el valor de Estados Unidos a 2,6.

Anterior a la propuesta de estos dos autores y atendiendo a otra serie de determinantes del efecto
frontera, muchos estudios se han centrado en el papel que juega la distancia dentro del modelo
gravitatorio. Con este propodsito, Head y Mayer (2002) proponen una medida de la distancia “efectiva”
entre unidades geograficas y dentro de ellas, pues consideran que el uso de medidas agregadas de la
distancia crean “ilusiones” sobre el efecto frontera, especialmente por sobre-estimar la propia distancia
interna de un pais cuando dos paises son adyacentes. Con esta distancia consiguen reducir tanto el valor
del efecto frontera (11,2) para el caso de los flujos inter-estatales de EE.UU. como la importancia de que
los paises se encuentren juntos (adyacencia) para el caso de la Uniéon Europea.

Hillberry (2002) considerando flujos de envios desagregados para el caso de Estados Unidos,
descubre que el efecto frontera agregado es mucho menor que el obtenido en estimaciones anteriores, lo que
le lleva a pensar que el efecto frontera induce cambios en el comercio mucho menores a los planteados por
McCallum (1995). Su hipoétesis parte de que el efecto frontera considera todos los flujos de manera
equivalente sin considerar si estos se desarrollan entre lugares cercanos o lejanos a la frontera del pais. Bajo
esta premisa, Hillberry controla por dos tipos de sesgos que podrian estar sobre-estimando el efecto frontera,
pues a su juicio los flujos de larga distancia deberian de ser menos sensibles a la reduccion de las barreras
(frontera) entre dos paises. De este modo, el primero de estos sesgos tiene en cuenta los patrones de
localizacion de las empresas. Segun éste, las industrias mas cercanas a la frontera del pais vecino presentan
mayores volimenes de comercio y menores costes de produccion pues intentan situarse de manera que

puedan reducir los costes de desplazamientos con empresas del pais extranjero. El segundo tipo de sesgo

' Los costes de transporte iceberg (t,) son aditivos a los precios que se pagan en una region i por el mero hecho de transportar un
producto. Asi, representan la cantidad de producto que se acaba perdiendo en su desplazamiento hasta llegar a su lugar de destino

de modo que el precio a pagar en un destino j es mayor al precio de origen (p;; = 7;;p;).

12 Aunque este tema se tratard en detalle en la estimacion del modelo gravitatorio, la propuesta de Anderson y van Wincoop
(2003) llevada a la parte empirica se reduce, en su version simple, a introducir una serie de variables ficticias por cada origen i y
por cada destino j, de este modo se consigue recoger el efecto de los precios implicitos y con ello eliminar parte del sesgo del
modelo gravitatorio (Baldwin et al., 2006, Feenstra, 2004). Posteriormente se ha observado que para eliminar todo el sesgo del
modelo, se ha de incluir estas variables ficticias variando a lo largo de los afios (Stack, 2009) y/o introduciendo variables dummy
por cada intercambio bilateral ij (Baltagi et al., 2003; Egger and Pfaffermayr, 2003), aunque este ultimo procedimiento estaria
eliminando un problema de sesgo econométrico en lugar de uno relativo a los precios implicitos.
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atiende a los altos costes fijos que conlleva la existencia de una frontera entre paises lo que, a un nivel de
flujos de comercio muy desagregados, se traduce en un elevado nimero de observaciones con valor cero.
La eliminacion (o reduccion) de la frontera permite reducir los costes fijos asociados a los flujos de
comercio y con ello aumentar el nimero de intercambios bilaterales entre las regiones de los paises
analizados. Gracias a la correccion de estos sesgos se puede reducir el efecto frontera a un valor de 5,7.

Atendiendo a los flujos mundiales, Felbermayr y Kohler (2006) pretenden analizar el “distance
puzzle” segln el cual la elasticidad del comercio bilateral con respecto a la distancia ha crecido en términos
absolutos durante varias décadas. Para ello recurren a la descomposicion de los flujos bilaterales
internacionales en su margen intensivo (exportar mas donde ya existian relaciones comerciales) y extensivo
(establecer nuevas relaciones comerciales) con la intencion de solventar el error de especificacion en los
modelos gravitatorios tradicionales, segun el cual no se consigue diferenciar correctamente entre los dos
margenes del comercio. Con esta metodologia y aplicando estimaciones no lineales (fobif) con las que
corrigen el sesgo que provocan los flujos con valor cero, terminan encontrando que el “distance puzzle”
responde en mayor medida al margen extensivo, es decir, al establecimiento o abandono de las relaciones
comerciales, a la vez que solucionan el distance puzzle al tener en cuento los flujos con valor cero.

Finalmente, Hillberry y Hummels (2008) utilizan una base de micro-datos sobre los envios por
carretera realizados por camiones dentro de Estados Unidos en el afio 1997. Con esta base de datos no
encuentran evidencia del efecto home bias a nivel municipal cuando la distancia se mide al mayor nivel
de desagregacion posible y se utilizan los envios realizados dentro del pais en lugar de los flujos
agregados entre paises. Adicionalmente, descomponen los flujos de comercio de acuerdo al margen
extensivo e intensivo, y encuentran que el margen extensivo (nimero de envios) es mucho mas
importante que el intensivo en distancias cortas y especialmente dentro de los municipios."

En el marco de esta literatura, el presente Trabajo Fin de Master pretende profundizar en estos
hallazgos mostrados por Hillberry y Hummels (2008) considerando diferentes medidas de los costes de
transporte: geograficos (distancia movida por el camioén); eficiencia de la red (tiempo de viaje); y
econdmicos (CGT); aprovechando para ello la dimension temporal proporcionada por el panel de datos
utilizado y los tres limites administrativos interiores de Espafia, con el fin de determinar la existencia o no

de un efecto frontera interno 'y cdbmo evoluciona éste en el tiempo.

13 En concreto, Hillberry and Hummels (2008) analizan el caso para los codigos postales de 3 y 5 digitos encontrando un mayor
efecto de la distancia sobre el comercio para los codigos postales de 3 digitos, el cual se encuentra intimamente relacionado con
el nimero de envios. Ademads, en ambos casos el valor medio por envio se vuelve constante (“flat”) sobre la distancia mientras
que el nimero de envios se muestra condicionado por la composicion espacial del comercio. Cuando consideran los codigos
postales de 5 digitos, consiguen 800 millones de pares origen-destino sobre los cuales inicamente recogen en sus regresiones el
1% de los mismos. Por ello, cuando agregan geograficamente a las regiones de 3 digitos, consiguen que la mayoria de los pares
origen-destino a dicho nivel contengan envios con los que poder realizar mejores analisis.

Economia, Poblacién y Desarrollo. Cuadernos de Trabajo de la UACJ, num. 22, jul-ago 2014



Jorge Diaz Lanchas y Carlos Llano Verduras © Fricciones en el comercio interregional: una aproximacién basada en datos municipales

2 3. Base de datos utilizada.

Para este estudio recurrimos a una base de micro-datos sobre los envios por carretera dentro de Espaiia
durante el periodo 2003-2007 perteneciente al proyecto C-intereg.'* Esta base de datos la elabora
anualmente el Ministerio de Fomento encuestando de manera aleatoria a una muestra de camiones
mayores de 3,5 toneladas que realizan sus operaciones dentro del territorio nacional. Con ella se consigue
informacion acerca de las caracteristicas de los envios y del vehiculo, tales como la cantidad de toneladas
transportadas, el numero de envios, el tipo de producto y operacioén realizada o incluso la distancia real
recorrida por el camion, llegando a conocer tanto el origen como el destino geografico del camioén en cada
envio. De este modo se obtiene una medida real desarrollada por el camidn, pues ésta supone su
desplazamiento entre un establecimiento u otro ya sea dentro del mismo municipio (mismo cddigo postal)
o fuera de ¢é1."

Gracias al periodo de tiempo considerado y a las observaciones individuales de cada uno de los
envios, la muestra de datos se compone de mas de 1.890.000 registros definidos para un origen y un
destino dentro de Espafia. Con toda esta informacion podemos distinguir en promedio para toda la
muestra 7.178 municipios de origen desde los que surge algun tipo de envio, ya sea vacio o no, y 7.913
municipios de destino. Sin embargo, la mayoria de estos origenes y destinos son municipios de escasa
relevancia en términos de poblacion y con reducidos volumenes de comercio, lo que introduce mucho
sesgo en nuestra estimacion. Por ello, optamos por reducir la muestra unicamente considerando los
municipios que, en media para el periodo 2003-2007, poseian mas de 10.000 habitantes. De este modo,
conseguimos una muestra de 633 municipios cuyo volumen de comercio por carretera supera el 75,5% en
términos de esta base de datos."

Puesto que la encuesta no aporta informacion acerca del valor de la mercancia transportada, se
necesita recurrir a unos precios por region que, multiplicados por las toneladas elevadas de cada envio,
ofrezcan una magnitud del valor de la mercancia movida. Este tipo de precios no se encuentran
disponibles a nivel municipal en ninguna de las bases de datos oficiales ya que estarian contraviniendo el
secreto estadistico. Debido a este inconveniente, se optd por recurrir a una base de datos alternativa que

contiene los flujos de comercio bilaterales a nivel de Comunidad Auténoma (Nuts 2) y provincia (Nuts 3)

14 .
www.c-intereg.es.

15 Al hablar de establecimientos, se estd haciendo referencia al desplazamiento que realiza el camion, pues la encuesta no recoge
(pregunta) al establecimiento en concreto, sino al camién. Por ello, lo mejor que podemos conseguir es tanto el municipio de
origen como el de destino de una determinada operacion desarrollada por el camion, pero si ésta se lleva a cabo dentro del mismo
municipio y la encuesta esta recogiendo una distancia que cambia segun cada envio, lo que podemos deducir es que el camion va
de un establecimiento a otro dentro del mismo municipio.

'® En esta muestra eliminamos los flujos que tienen como origen o destino las islas espafiolas, asi como las ciudades auténomas
de Ceuta y Melilla, por tratarse de un analisis del comercio por carretera.
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generada en el proyecto C-intereg. Esta base de datos supone ser, hasta el momento, la base de datos mas
amplia sobre comercio interregional estimada en Espafia. Esta recoge flujos de comercio bilateral de
bienes para el periodo 1995-2010, con especificacion de la Comunidad Auténoma y la provincia de
origen y destino, con detalle de 16 ramas productivas y 6 modos de transporte, tanto en toneladas como en
euros.'’

Gracias a esta base de datos, se puede obtener un vector de precios, medidos en euros por tonelada,
para todo el periodo. Sin embargo, estos precios presentan un problema de desagregacion regional al
encontrarse como maximo a nivel provincial (Nuts 3). Por ello, se opt6 por hacer el supuesto de que los
precios a nivel municipal (Nuts 5) son iguales a los provinciales (Nuts 3). Este supuesto tiene sentido al
entender que la estructura que genera los precios a nivel municipal (Nuts 5), i.e. margen comercial sobre
costes (mark-ups over costs), es similar a nivel provincial (Nust 3).

Otro aspecto novedoso de este trabajo es el uso de medidas alternativas de costes de transporte
diferentes de la distancia geografica, estos son: un Coste Generalizado del Transporte (CGT) y el tiempo
de viaje a través de la red de carreteras espanolas entre los 633 municipios. Ambos costes se calculan
utilizando un software de Sistemas de Informacion Geografica (Arc/GIS), considerando la red espafiola
de carreteras digitalizada para los afios 2000, 2005 y 2007, desarrollado por Zofio et al., (2011).

El tiempo de viaje se calcula teniendo en cuenta el tiempo empleado por un camion (14 toneladas)
para desplazarse entre 678 zonas de transporte. En este sentido, se calcula la ruta 6ptima de acuerdo a los
atributos fisicos de cada carretera, estas son: distancia, tipo de carretera y la pendiente de la carretera.
Ademas, se incluye otra restriccion relacionada con el tiempo de descanso que el conductor del camion ha
de tomarse de acuerdo a la normativa espafiola. Debido a ello, hemos obtenido una variable discreta en el
tiempo, que varia a lo largo de los afios debido a la mejora de la infraestructura vial.

En relacion con el CGT, podemos diferenciar dos tipos de costes econdémicos, uno de ellos
relacionado con la distancia y el otro relacionado con el tiempo. El coste econémico asociado a la
distancia (con precios medidos en euros por kilémetro) incluye las siguientes variables: los costes de
combustible (el precio del combustible), costes de peaje (coste unitario del peaje por la longitud de la
carretera), costes de alojamiento y dietas, costes de los neumadticos, y mantenimiento y reparacion de
vehiculos (costes de operacion). Por otro lado, el coste econémico del tiempo de viaje (medido en euros
por hora) asociado al CGT incluye las siguientes variables: los costes salariales (salarios brutos); los

costes financieros asociados a la amortizacion; costes de seguros; impuestos; costes de financiacion del

17 Para una explicacion en detalle de esta base de datos revisar Llano et al, (2004, 2010a), mientras que, para un analisis de estos
flujos de comercio bilateral revisar Diaz-Lanchas et al, (2011) y Llano et al, (2010b).

Economia, Poblacién y Desarrollo. Cuadernos de Trabajo de la UACJ, num. 22, jul-ago 2014

11



Jorge Diaz Lanchas y Carlos Llano Verduras © Fricciones en el comercio interregional: una aproximacién basada en datos municipales

camién asumiendo que €ste se mantiene operativo un determinado numero de horas al afio; y los costes
indirectos asociados a los costes operativos, de administracion y diversos costes comerciales.

El CGT se calcula teniendo en cuenta los precios a nivel de provincia, concretamente de la
provincia de origen de cada ruta. Con el software de ARC/GIS, podemos crear tres matrices origen-
destino, uno por cada aiio de 2000, 2005 y 2007, que contiene todos los tiempos de viaje (en minutos) y el
CTG asociado con todas las posibles rutas entre las 678 zonas de transporte en las que se han dividido los
municipios, agregando los costes econdmicos de distancia y tiempo a cada una de esas rutas. No obstante,
al tener un panel de datos de flujos de comercio para los afios 2003-2007, hemos interpolado las matrices
de tiempo y CGT con el fin de obtener una serie de afios completa para ambas variables. Al final, lo que
hemos obtenido es un panel de datos con los flujos de comercio entre los 633 municipios, donde los
costes de transporte ligados a cada origen-destino tienen en cuenta diferentes dimensiones, estas son, la
eficiencia de la carretera (tiempo de viaje), el coste econdmico de la ruta (CGT) y una medida geografica
interna exacta de los costes de transporte dentro de Espafia: la distancia real movida por el camion

ofrecida por la base de datos de envios por carretera.

2 4. Descomposicion del comercio.
Aprovechando la disponibilidad y el detalle de esta base de micro-datos, los flujos (envios) de comercio
se pueden descomponer de acuerdo a su margen extensivo e intensivo recurriendo para ello a variables
proxy de ambos margenes utilizadas en la literatura (Hillberry y Hummels, 2008), el nimero de envios
realizados para el caso del margen extensivo y el valor medio de cada envio para el intensivo. Este
procedimiento permite solventar posibles errores de especificacion en el modelo gravitatorio al
descomponer los flujos de acuerdo a sus dos margenes (Melitz, 2003; Felbermayr y Kohler, 2006;
Chaney, 2008) con la intencion de analizar como afectan las barreras al comercio (fricciones) a los
mismos.

Con este proposito y siguiendo a Hillberry y Hummels (2008), el valor total de los envios, donde s

representa un inico envio, entre cada origen-destino (7};) se descompone de la forma:

N,
T = X 2, NiiPQ; (1)

Donde N;; representa el nimero de envios totales (margen extensivo) entre cada par origen-destino

y PQ;; supone el valor medio por envio (margen intensivo).
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En un segundo nivel las anteriores magnitudes se pueden desagregar de modo que el nimero total

de envios (N;;) sea igual al nimero de commodities (k) enviados dentro de un mismo par i
(N {‘j) multiplicado por su frecuencia o trading pair (F), es decir, el nimero medio de envios realizados

por commodity (NF):

K
Nij = X NENG )

Con esto el margen extensivo se descompone segtln el product extensive margin (N l?‘j) y el product

intensive margin (N 5) (Mayer and Ottaviano, 2007).

Por su parte, el margen intensivo se puede separar en el precio medio y la cantidad media de cada

par ij:

—— (zmey) _(zdmes)(zkes) -
PQij = N = o N = PijQij 3)

ij ij

Asi, se consigue que el comercio entre un origen y un destino sea igual a:
— NKNF
Tij = NN B Qi )

Aparte, para evitar problemas de inflacion de precios ocasionada por la burbuja inmobiliaria en
Espafia durante este periodo y a modo de robustez, hacemos una desagregacion alternativa basada en

cantidades fisicas transportadas eliminando los precios del andlisis de modo que:
T.=yY N0 (5)
i = 21 NijQij

Es decir, el total de comercio es igual a la suma del numero de envios (margen extensivo) por la

cantidad media por envio (margen intensivo). En este caso, el margen extensivo es el mismo tanto en la
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expresion (5) como en la (2), aunque el margen intensivo cambiard pues ahora Unicamente consideramos
la cantidad media por envio en lugar del valor medio por envio.'®
En la base de datos las observaciones se registran de acuerdo a cada par origen-destino (ij), tipo de
. ~ 19 . .. ~
commodity transportado y afio. Para obtener un valor del comercio para cada ij en cada afio, se agregan

las observaciones en funcidn de cada par ij de modo que, siguiendo la desagregacién (3), se calculan unas

toneladas medias (Q;), un precio medio (P;;) y un valor medio por envio (PQ;;) para todos las

operaciones entre ij. Tras esto, multiplicamos dicho valor medio por la suma de los viajes desarrollados
entre ij (N,;) para conseguir el valor total de los envios (1). Por su parte, calculamos el nimero maximo
de commodities diferentes transportados entre cada ij (N l(‘j) y los multiplicamos por su frecuencia
(nimero medio de envios por commodity, N 5), obteniendo (2). Para el total de comercio en cantidades
(5), multiplicamos el margen extensivo (2) por la cantidad media de cada envio. Finalmente, para la
distancia calculamos la moda del valor maximo y minimo entre todos los envios de cada par y con esos
dos valores extremos aplicamos la media. En este punto, es necesario remarcar que la distancia utilizada
puede cambiar dentro de un envio realizado intra-municipalmente, ya que supone un movimiento de un
establecimiento a otro dentro del propio municipio. Ademads, dicha distancia varia a lo largo de los afios al
ser una media entre los envios realizados dentro de cada par de la muestra.

Mediante este procedimiento de agregacion se obtiene una muestra para todo el periodo compuesta
por 75.897 observaciones una vez eliminados los ceros®, en la que, para cada origen-destino y afio, se
consigue en la primera descomposicion las variables relativas al valor total de los envios, el nimero de
ellos y su valor medio por envio, mientras que en la segunda desagregacion obtenemos las toneladas

medias, el precio medio, el nimero de commodities y la frecuencia de envios por cada commodity.

4.1 Analisis descriptivo y regresiones Kernel.
Pasando al andlisis de los datos, en el Anexo el Mapa I recoge los 633 municipios que se han considerado
en la muestra. En el mapa se muestra la desviacion tipica del comercio medio total, exportaciones medias

mas importaciones medias, desarrollado por cada municipio a lo largo del periodo. Se observa que las

— N,j s [
"® La cantidad media por envio es igual a: PO;; = [2?]7](2"] =0

1
' Las mercancias transportadas se clasifican en diez grupos, yendo desde productos agricolas y alimenticios hasta productos
manufacturados, pasando por los metaltrgicos, minerales, quimicos y abonos o maquinaria pesada.
2 Los flujos con valor cero suponen envios en vacio que no representan flujos de comercio propiamente dichos. Igualmente,
eliminamos las observaciones con precio cero, pues suponen mercancias especiales sin ningtin valor y de dificil adjudicacion de
acuerdo a su naturaleza. Estos productos son, entre otros, embalajes, cajas vacias, cargas fraccionadas, armas, etc...Los envios en
vacio suponen un amplio porcentaje de las observaciones de la muestra (entorno al 44%), mientras que las mercancias especiales
unicamente el (4,5%). Por ultimo, hemos considerado solo el comercio dentro de la Peninsula Ibérica, esto es, hemos eliminado
del analisis las Islas Canarias y las Islas Baleares.
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mayores aglomeraciones de comercio se localizan en las zonas mas pobladas y con mayores niveles de
actividad econémica (Madrid, el mar mediterraneo y Pais Vasco) mientras que las zonas despobladas
(Extremadura, Castilla y Leon y Castilla-La Manchas) unicamente reflejan comercio entorno a las
grandes ciudades. Asi mismo, los niveles de comercio dentro de todo el territorio nacional consiguen
“dibujar” el trazado de las carreteras mas importantes, indicando las fuertes inercias existentes entre el
comercio y las vias de transporte de un pais.”'

Atendiendo a la distribucion regional y por tipo de producto de los envios realizados, la Tabla I
muestra dichas distribuciones para lo 633 municipios en 2003 y 2007, diferenciando por intervalos el
nimero de commodities enviados y el niumero de municipios distintos a los que se envian dichos
commodities. Los datos se ofrecen en porcentajes sobre el total de municipios indicando la magnitud de
municipios que comercian un determinado numero de commodities (number of commodities) y el nimero

de diferentes regiones (number of regions) con las que mantienen intercambios.

Tabla 1
Distribucion por regiones y productos de los envios municipales (2003 y 2007)
Number of regions
2003 1 (1-5] (5-10] (10-50] (50-100] | More than 100
” 1 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
‘S :g (1-5] 0,00% 0,16% 1,12% 3,19% 0,00% 0,00%
E B (5-10] 0,00% 0,32% 1,44% 5,42% 0,16% 0,00%
g E (10-50] 0,00% 0,00% 0,32% 38,60% 11,00% 0,16%
Z 8 (50-100] 0,00% 0,00% 0,00% 1,91% 17,38% 2,711%
More than100|  0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 1,91% 14,19%
Number of regions
2007 1 (1-5] (5-10] (10-50] (50-100] [More than 100
” 1 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
‘s :g (1-5] 0,00% 0,16% 1,12% 1,60% 0,00% 0,00%
_§ B (5-10] 0,00% 0,00% 0,64% 3,83% 0,00% 0,00%
g E (10-50] 0,00% 0,00% 1,12% 42,17% 8,31% 0,00%
Z 3 (50-100] 0,00% 0,00% 0,00% 1,76% 19,17% 1,60%
More than 100  0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 3,04% 15,50%

Fuente: EPTMC y elaboracion propia.

Las tablas permiten conocer el proceso de especializacion municipal. En ellas se observa que el
mayor numero de municipios comercian entre 10 y 50 commodities con entre 10 y 50 municipios
(regiones), aunque dicha tendencia ha ido variando incrementandose tanto el numero de commodities

como de regiones. Por su lado, ambos cuadros consiguen mostrar una distribucién normal en el comercio

2! La relacion entre la red de carreteras y el comercio no se tratara en este trabajo, pues por si solo conforma un tema de estudio
que se analizara en el futuro al existir una fuerte endogeneidad entre el nivel de infraestructuras viarias y el comercio. (Duranton
et al., 2011; Martincus and Blyde, 2011).
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interior, reflejandose mayores valores en los intervalos medios de la muestra que se reducen segun se
aumentan (o disminuyen) el nimero de commodities y de municipios.

Aparte, recurrimos a una estimacion Kernel no paramétrica™ para saber como responde cada una
de las magnitudes en las que se descompone el valor total de los envios sobre los tres tipos de costes de
transporte, es decir, la distancia recorrida por el camién (en kilémetros), el tiempo de viaje a través de la
red de carreteras (en minutos) y el CGT (en euros) asociado al desplazamiento entre estos 633
municipios. Todas estas descomposiciones se recogen en el Anexo. Para cada una de ellas se muestra un
grafico para cada coste de transporte considerandose los afios 2003, 2005 y 2007 para conocer la
evolucion temporal de cada magnitud.

Las Figuras 1, 2 y 3, ofrecen el primer nivel de descomposicion. En la primera (figura 1), se
observa un nivel més bajo del comercio en 2003 que en 2007, siendo la densidad de comercio muy alta
para valores pequefios de los costes de transporte, pero que cae abruptamente segiin se aumentan la
distancia, el tiempo de viaje o el CGT. Sin embargo, si nos centramos en éste ultimo, hay un claro
incremento en la densidad de comercio para valores enormes muy altos del CGT en euros (entre los 1.300
€ y 1.500 €). Esta evidencia se muestra en la Mapa 2 donde se representan todos los municipios dentro de
este intervalo de valores. Este mapa refleja un claro patron de comercio entre los municipios que tienen
una distancia muy alta entre ellos pero que al mismo tiempo tienen altos valores de intercambios. Gracias
a este mapa se abre un futuro area de investigacidén, ya que podria estar indicando que existe una
resistencia a seguir manteniendo comercio aunque las zonas de intercambio se encuentren muy distantes
entre si y muestren altos costes econdmicos de transporte, de ahi que surja un interés por entender cudles
son los mecanismos que llevan a esta estructura regional de comercio.

Este mismo patréon comercial se observa en el margen extensivo (figura 2), donde el numero de
envios cae rapidamente para todos los afios segiin aumentan las distancias o los minutos de viaje
(aproximadamente a los 100 km y 100 minutos), pero nuevamente aparece un aumento de la densidad de
envios para valores altos del CGT. El margen intensivo (figura 3) muestra una tendencia que aumenta

para todos los costes de transporte, pero en el caso de la distancia comienza a disminuir (alrededor de

2 La estimacion Kernel es un estimacién no paramétrica consistente en aproximar una funcién de densidad f{x) sobre las
observaciones de x. En esencia, ésta es similar a un histograma (de hecho el histograma es un tipo de estimacion Kernel) pues
divide el rango de la variable x en intervalos, solo que a diferencia del histograma éstos pueden solaparse. Tras esto se calcula el
centro de densidad de cada intervalo y se asigna una ponderacion (bandwidth) entre 0 y 1 a todos los valores de x, donde el 0
refleja los valores que son muy cercanos al centro del intervalo y 1 representa los valores mas lejanos. Finalmente, se suman estas
ponderaciones hasta obtener la estimacion deseada. La funcion que determina estas ponderaciones es la denominada Kernel y
puede seguir diferentes tipos de distribucion, siendo los mas predominantes la distribucion gaussiana o la Epanechnikov (Jann,
2007). Para una explicacion intuitiva sobre las regresiones Kernel recurrir a “STATA Help”.
En el caso que se estd analizando, la variable x seria, entre uno de los posibles casos, el total de comercio enfrentado con la
distancia. Con €l calculariamos el nivel de densidad de comercio sobre todos los valores de la distancia.

Para la estimacion Kernel se sigue la propuesta de Hillberry y Hummels (2008), en la que consideran una distribucion
gaussiana con 100 puntos de corte en la que STATA determina de forma optima el ancho (bandwidth) de cada uno de ellos.
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1,000 km) mientras que se mantiene constante para el tiempo y el GTC. En concreto, estos dos costes de
transporte se aprecian rupturas discretas del margen intensivo especialmente en los valores medios del
tiempo y CGT, ocasionados porque el tiempo a través de la red, calculado a través de los Sistemas de
Informacion Geografica, es discreto en lugar de continuo debido a la normativa espafiola que obliga a los
conductores de camion de tomar tiempos de descanso cada dos horas de viaje.

Las Figuras 4, 5 y 6 muestran las estimaciones no paramétricas para el segundo nivel de
descomposicion de los flujos de comercio. Atendiendo a la descomposicion del margen extensivo, el
numero de commodities (figura 4) y su frecuencia (Figura 5) mantienen un patrén y evolucién muy
similares, es decir, alcanzan rapidamente sus valores minimos para la distancia, pero para el tiempo y el
CGT, hay un aumento de densidad tanto en los valores medios como en los altos. La descomposicion del
margen intensivo en su precio y su cantidad media nos permite observar una mayor variabilidad de los
precios (figura 6), ya sea dentro de un mismo afio o entre los afios del periodo. Esta variabilidad puede
deberse al product mix de los envios, es decir, a la composicion por productos de los envios, la cual lleva
a tener precios mas altos segun aumentan los costes de transporte ya que son los bienes de mayor valor
(precios mas altos) los que se envian a lugares geograficos mas lejanos. Prestando atencion a las toneladas
(figura 7) y teniendo en cuenta todos los tipos de costes de transporte, aparece otro hecho relevante para
investigaciones futuras. Basicamente, todas las series muestran una mayor acumulacion de toneladas en
distancias, tiempos y CGT muy bajos. Luego, éstas caen abruptamente para volver a aumentar en los
valores medios de los costes de transporte. A nuestro entender, este comportamiento podria estar
reflejando una acumulacion de envios dentro de las principales areas metropolitanas espafiolas (Madrid,
Barcelona y Valencia), mientras que, una vez fuera de ellas, el nimero de toneladas se reduce hasta
alcanzar los tiempos y las distancias medias donde vuelven a aumentar. Estos valores medios de los
costes de transporte representan aproximadamente la distancia promedio existente entre las principales
ciudades de Espaiia, es decir, entre los mayores volumenes de comercio se localizan entre las ciudades
espafiola dejando “vacios” de comercio en los espacios geograficos que hay entre las mismas. Ademas,
este patron podria estar indicando que, para distancias largas es mas rentable enviar camiones con un gran
volumen de toneladas, mientras que en las distancias cortas los flujos de comercio se cubren con un
mayor nimero de envios de bajo tonelaje.” Finalmente, la figura 8 muestra las regresiones Kernel para el
comercio total en cantidades fisicas para evitar el efecto inflacion de los precios ocasionado por la burbuja
inmobiliaria espafola en este periodo. Estas estimaciones reflejan la misma evoluciéon y comportamiento

que el comercio total en unidades monetarias (figura 1), es decir, la cantidad total cae abruptamente al

% En la parte econométrica se estudiard la existencia o no de rendimientos crecientes en el transporte, esto es, resulta mas
eficiente realizar envios a larga distancia con alto tonelaje ya que el coste marginal de la distancia es cada vez menor.
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aumentar la distancia, el tiempo y el CGT, pero surge un pico de densidad del comercio para los valores

altos del CGT.

2 5. Especificacion econométrica y resultados.

De acuerdo con toda la muestra planteamos un conjunto de regresiones recurriendo a las especificaciones
(1) y (4). Sin embargo, ambas expresiones representan una identidad contable que no permitirian plantear
una regresion de las variables explicativas sobre la endégena. Ademas, el principal objetivo con estas
estimaciones es el de conocer como afectan las fricciones geograficas al comercio para diferentes limites
administrativos y medidas de los costes de transporte, y ver si dichas fricciones pueden acabar induciendo
un efecto frontera en cada uno de los margenes explicados.

Con este objetivo, regresamos cada una de estas especificaciones sobre variables “geograficas”,
considerando como tales los tres costes de transporte por separado y los tres tipos de barreras
administrativas: la Comunidad Auténoma (Nuts 2), la provincia (Nuts 3) y el municipio (Nuts 5). Los
costes de transporte se introducen en niveles presentando una forma polindmica de primer y segundo
grado, esto el, la distancia (dist) y la distancia al cuadrado (dist_sq); el tiempo (time) y el tiempo al
cuadrado (time_sq); y el CGT (CGT) y el CGT al cuadrado (CGT sq). Por su parte para los limites
administrativos, se recurre a tres variables ficticias que recogen si el envio (flujo) ha tenido lugar dentro
de un mismo municipio (Nuts 5), misma provincia (Nuts 3) o misma Comunidad Autéonoma (Nuts 2),
tomando el valor uno en dicho caso y cero en el otro. Aparte, la dimension temporal viene reflejada por
una variable ficticia para cada afio de la muestra (Baldwin et al., 2006). Por ultimo, incluimos efectos

) y destino ( ) (Anderson and Van Wincoop, 2003) y estimamos recurriendo a la distribucion pseudo-
poisson maximun likelihood (PPML) propuesta por (Santos and Tenreyro, 2006) considerando las
variables enddgenas en niveles.** De este modo, las especificaciones finales a estimar tendrian la
siguiente forma, donde las variables cost y cost’ indican cada uno de los costes de transporte por
separado, la variable year resume todos los afios del periodo y X todas las descomposiciones ya
comentadas:

Xy = By + costy + costizjt + Nuts 5+ Nuts 3+ Nuts 2 + year +n;, +n;, + €, (5)
Al recurrir a la distribucion PPML, no podemos aprovechar la propiedad aditiva del OLS para

conocer el porcentaje que presenta cada margen sobre el total del comercio a través de los coeficientes

# Las estimaciones mediante OLS resultaban ser muy sesgadas, coincidiendo por lo propuesto por (Santos y Tenreyro, 2006) y
(Martin and Pham, 2008).
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estimados (Hillberry and Hummels, 2008). Sin embargo, si podemos saber de forma cualitativa la
importancia que tiene cada descomposicion del comercio sobre el total de éste. Esto quiere decir que si el
total del comercio se desagrega de acuerdo al margen extensivo (nimero de envios) e intensivo (valor
medio de cada envio), el mayor de los coeficientes de ambos mérgenes nos estara indicando cual es el
més relevante a la hora de explicar el comercio total.”® Lo mismo ocurrira con las descomposiciones de
segundo nivel.

Se incluye el primer y segundo grado de los costes de transporte al cuadrado para recoger la no
linealidad entre el comercio y distancia, especialmente en las distancias muy cortas tal y como
evidenciaban las regresiones Kernel. Ademas, con esta especificacion de los costes de transporte, se
puede analizar si existen rendimientos crecientes en el transporte, esto es, realizar un envio tiene un coste
marginal positivo pero decreciente con la distancia (Combes et al., 2005). En este caso tendriamos que
esperar un signo negativo en el primer término de la distancia y un signo positivo en la variable
cuadratica.

Considerar una variable ficticia por cada limite administrativo permite distinguir entre envios
realizados dentro del mismo o entre dos administraciones diferentes. Por ejemplo, la variable Nuts 5
indicard cuanto mas importantes son los flujos intra-municipales respecto de los inter-municipales.
Siguiendo el mismo razonamiento, Nuts 3 diferencia entre los flujos intra-provinciales e inter-
provinciales, mientras que Nuts 2 distingue entre los intra-autonémicos e inter-autonémicos. Aparte, hay
que tener en cuenta que un flujo que se desarrolle dentro de un mismo municipio, también lo estard
haciendo sobre la misma provincia y Comunidad Auténoma, por lo que, para entender la importancia de
estos flujos intra-municipales, tendremos que sumar los coeficientes relativos a todos los limites
administrativos.”® De hecho, la interaccion de varios limites puede dar lugar a diferentes situaciones que
se resumen en la Tabla 2, donde el valor uno indicaria los coeficientes de las variables ficticias que
habrian de sumarse, mientras que el valor cero mostraria los coeficientes que no han de sumarse si se

quiere entender la importancia que tienen los flujos dentro de cada limite administrativo:

» Sj el coeficiente asociado a la distancia dentro del margen extensivo es mayor que el coeficiente de la distancia del margen
intensivo, esto nos estaria indicando que el primero explica en mayor medida el comercio total.

% Al no poder recurrir a la propiedad aditiva del OLS, no podremos sumar explicitamente los coeficientes, sino que Gnicamente
consideraremos el efecto cualitativo (signo) de cada uno de los limites, es decir, si el limite municipal (Nuts 5) y el provincial
(Nuts 3) tienen signo positivo, podremos decir que estas fronteras regionales (borders) tienen un efecto positivo sobre el
comercio desarrollado dentro ambos limites en relacion a los flujos que atraviesan dichas fronteras.
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Tabla 2
Interpretacion de coeficientes segun tipo de flujo

Valor Variable Ficticia
Tipo de Aujo Sub-Tipo Misma Provincia| Misma CCAA|NUTS 5| NUTS 3| NUTS 2
Intra-municipal Si S 1 1 1
Inter-municipal Si Si 0 1 1
N

utSs Inter-municipal No Si 0 0 1
Inter-municipal No No 0 0 0
Intra-provincial Si Si 0 1 1
NUTS3 Inter-provincial No Si 0 0 1
Inter-provincial No No 0 0 0
Intra-autonémico - Si 0 0 1

NUTS2
uts Inter-autonémico - No 0 0 0

De acuerdo a lo comentado respecto a la interpretacion de variables, la regresion 1 muestra la
estimacion para el primer nivel de descomposicion de los flujos de comercio (margen extensivo e
intensivo) teniendo en cuenta los tres tipos de costes de transporte: distancia real, tiempo y CGT, mas el

tratamiento del comercio en cantidades para poder compararlo con el comercio en valor.

Regresion 1
Estimacion de Efectos Fijos con Distancia, Tiempo y CGT
(Primera descomposicion)

Valor Comercio
Medio por en
envio |Cantidades

Totalde  NuUmero

VAR Valor de Envios

Distancia  |-0.00554*** -0.00544*** -0.000546**1-0.00738***

Dist. Sq 2.96e-06*** 2.91e-06*** 1.39e-07* |3.87e-06"**

NUTS5 2.869***  2.553***  1.032*** | 2.879***
NUTS3 1.558***  1.165***  0.362*** | 1.457***
NUTS2 -0.00488 0.0511 -0.00808 | -0.267**
Ficticia Year Si Si Si Si
Efectos Fijos Si Si Si Si
Observaciones| 195.225 195.225 195.225 195.225
R-cuadrado 0,708 0,874 0,086 0,618
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Totalde  Numero Valor SR
VARIABLES u Mediopor| en

Valor de Envios envio [Cantidades

Time -0.00788*** -0.00740***-0.000642**1 -0.0100***

Time Sq 4.28e-06*** 4.00e-06"** 2.98e-07***(5.64e-06***

NUTS5 2.794***  2.483*** 1.028*** | 2.790***
NUTS 3 1.528*** 1.162***  0.366*** 1.458***
NUTS 2 -0.149**  -0.0611* 0.0247 -0.327***
Ficticia Year Si Si Si Si
Efectos Fijos Si Si Si Si
Observaciones| 195.225 195.225 195.225 195.225
R-cuadrado 0,7 0,878 0,086 0,615
ABLES Total de Numero de Valor Medio QETLETED
VAR Valor Envios or envio en
p Cantidades|
oGT -6.58e-05*** -6.23e-05*** -4.89e-06*** [-8.22e-05**"

OGT_$q 3.94e-10"** 3.72e-10*** 0*** 5.15e-10"**

NUTS5 2807 2.496*** 1.029*** 2.817**

NUTS3 1.567*** 1.194*** 0.367*** 1.508***
NUTS 2 0.0676 0.151*** 0.0599** -0.0515
Ficticia Year Si Si Si Si
Efectos Fijos Si Si Si Si
Observaciones| 195.225 195.225 195.225 195.225
R-cuadrado 0,701 0,878 0,086 0,615

Robust standard errors. Significance level: *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Tal y como se ve en la estimacion, el total de comercio dentro del mismo municipio (Nuts 5) es
mucho més grande al desarrollado entre dos municipios distintos, especialmente si consideramos
distancia y CGT en lugar de tiempo. Ademas, el mayor coeficiente de la variable Nuts 5 en la regresion
del nimero de envios (shipments) estaria indicando la mayor relevancia de este margen sobre el total de
comercio para todos los tipos de costes de transporte. Asi mismo, resulta significativa la diferencia entre
los dos margenes comerciales para todos los niveles administrativos, siendo el peso del intensivo mucho
mas reducido. Las provincias (Nuts 3) tienen un efecto menor sobre el comercio, mientras que las
Comunidades Autonomas (Nuts 2) pierden importancia como limite administrativo reflejando efectos no

significativos o negativos sobre el comercio si atendemos al tiempo.
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Fijandonos en los coeficientes de los costes de transporte, se obtienen los signos esperados para los
ambos tanto en el total de comercio como en los dos margenes, indicando la existencia de rendimientos
crecientes en el transporte. Sin embargo, el margen intensivo presenta unos valores muy pequefios
(incluso cero) para el término cuadratico, lo que lleva a pensar en un bajo efecto de los rendimientos del
transporte.

Todos los coeficientes estimados, tanto para las variables de costes de transporte como las de los
limites regionales, son robustos a las tres medidas alternativas de los costes, siendo el tiempo de viajes a
través de las carreteras la variable que penaliza en mayor medida los flujos comerciales. Asi mismo,
gracias a incluir el comercio total en cantidades, se confirma la robustez de los coeficientes a cambios en
las unidades de medida, aunque para el caso de la distancia, las CC.AA. llegan a mostrar un signo
negativo, es decir, los flujos inter-autondmicos son mayores a los intra-autonémicos. Por tltimo, remarcar
el buen ajuste conseguido por el modelo a la hora de explicar el total de comercio y el margen extensivo,
aunque este ajuste (coeficiente R?) se ve muy reducido al explicar el margen intensivo.

Gracias a esta primera estimacion se puede concluir que la eficiencia de la red, tiempo empleado en
recorrerla en lugar de distancia de la misma, reduce la importancia de los flujos intra-municipales asi
como el volumen de comercio desarrollado, de ahi que una medida geografica “inmdvil” de los costes de
transporte, como es la distancia, no resulte la méas idonea para medir el efecto frontera de los limites
administrativos. Asi mismo, se observa que las provincias y muy especialmente las CC.AA. pierden
importancia, lo que indica la existencia de un efecto frontera interno muy débil o tnicamente relevante a
nivel municipal.

Para el segundo nivel de descomposicion de los flujos de comercio, la regresién 2 muestra los
coeficientes para todos los tipos de costes de transporte.

En las tres estimaciones el nimero de envios por commodity (frecuencia) explica en mayor medida
el margen extensivo, aunque tanto éste como el nimero de commodities enviados presentan los
coeficientes esperados para los costes de transporte (rendimientos crecientes). Nuevamente, la
importancia de los flujos intra-municipales se ve reducida en las dos descomposiciones del margen
extensivo cuando utilizamos tiempo o CGT en lugar de distancia.

En cuanto al margen intensivo son los coeficientes de las toneladas los que consiguen explicarlo
principalmente. Asi mismo, el peso de las toneladas (cantidades fisicas) destaca por ser tan reducido.
Estas presentan el signo esperado de los costes de transporte, pero su relevancia dentro de todos los
limites administrativos se reduce drasticamente llegando a ser incluso negativo en las Comunidades
Autonomas. Esto estaria indicando que, si medimos los flujos de comercio de manera muy desagregada y

considerando unidades fisicas en lugar de monetarias (Combes et al, 2005), el efecto frontera llega a ser
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muy poco significativo. Esto podria estar evidenciando que el hecho de incluir precios para conseguir
unidades monetarias, se estaria sesgando al alza la importancia de los borders regionales. Por ultimo, se
aprecia que en los precios el efecto de los rendimientos crecientes en el transporte es muy limitado, siendo

tanto su ajuste lineal (coeficiente R”) como su relevancia dentro de cada nivel regional muy reducida.

Regresion 2

Estimacién de Efectos Fijos con Distancia, Tiempo y CGT
(Segunda Descomposicion)

Numero Ndmero de Numero de L lET
VARABLES . Envios por ... Mediopor Precio Toneladas
de Envios . Commodities .
Commodity envio
Distancia  |-0.00544***  -0.00359*** -0.00312*** -0.000546***-0.000783***-0.00211***
Dist. Sq 2.91e-06***  2.02e-06*** 1.64e-06"** 1.39e-07* 5.01e-07*** 1.13e-06™**
NUTS5 2.553*** 1.750%** 1.130%** 1.032*** 0.157*** 1.188***
NUTS3 1.165*** 0.689*** 0.623*** 0.362***  0.203***  0.532***
NUTS2 0.0511 -0.0733*** 0.0526***  -0.00808  0.131***  -0.178***
Ficticia Year Si Si Si Si Si Si
Efectos Fijos Si Si Si Si Si Si
Observaciones| 195.225 195.225 195.225 195.225 195.225 195.225
R-cuadrado 0,874 0,325 0,494 0,086 0,075 0,136
Numero Nimero de Numero de Valor
VARABLES . Envios por ... Mediopor Precio Toneladas
de Envios . Commodities .
Commodity envio
Time -0.00740***  -0.00386*** -0.00353*** -0.000642***-0.000884***-0.00183***
Time Sq 4.00e-06***  2.04e-06*** 1.77e-06*** 2.98e-07*** 4.17e-07*** 9.42e-07***
NUTS5 2.483*** 1.735%** 1.115%** 1.028*** 0.154*** 1.192%**
NUTS 3 1.162*** 0.744*** 0.666*** 0.366*** 0.218*** 0.591***
NUTS2 -0.0611* -0.0617*** 0.0353** 0.0247  0.0778*** -0.0923***
Ficticia Year Si Si Si Si Si Si
Efectos Fijos Si Si Si Si Si Si
Observaciones| 195.225 195.225 195.225 195.225 195.225 195.225
R-cuadrado 0,878 0,325 0,492 0,086 0,076 0,134
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Numero Namero de Numero de Ve
VARIABLES . Envios por ... _Mediopor Precio Toneladas
de Envios . Commodities ,
Commodity envio
oGT -6.23e-05***  -3.31e-05*** -3.01e-05*** -4.89e-06***-6.82e-06***-1.60e-05**"
OGT_Sq 3.72e-10**  1.90e-10*** 1.59e-10*** 0*** 0*** 8.81e-11***
NUTS5 2.496*** 1.734*** 1.116*** 1.029*** 0.156*** 1.190***
NUTS3 1.194*** 0.746*** 0.665*** 0.367*** 0.219*** 0.586***
NUTS2 0.151*** 0.0602*** 0.139*** 0.0599**  0.115***  -0.0348**
Ficticia Year Si Si Si Si Si Si
Efectos Fijos Si Si Si Si Si Si
Observaciones| 195.225 195.225 195.225 195.225 195.225 195.225
R-cuadrado 0,878 0,323 0,486 0,086 0,075 0,134

Robust standard errors. Significance level: *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

2 6. Conclusiones.

A lo largo de este Trabajo Fin de Master se ha pretendido analizar la estructura del efecto fiontera (border
effect) interno del pais. Para ello se ha recurrido a dos bases de datos totalmente novedosas en la literatura
sobre comercio internacional e interregional. La primera de ella contiene informacion, para el periodo
2003-2007, sobre los envios de mercancias por carretera llevados a cabo por camiones entre los
municipios espafioles. La segunda supone la elaboraciéon de medidas alternativas y muy precisas de los
costes de transporte complementarios a la distancia real movida por el camion aportada por la propia base
de datos de envios. En este sentido se ha llevado a cabo una estimacion de los tiempos de viaje y de los
costes econdmicos de los desplazamientos entre los municipios espafioles (separados por zonas de
transporte).

Ambas bases de datos han permitido, en el caso de los envios dentro de Espafia, descomponer los
flujos de comercio atendiendo a su margen extensivo e intensivo, con la intencién de conocer cuéles son
los efectos que las fricciones al comercio (variables geograficas), esto es, las diferentes medidas de los
costes de transporte y los tres limites regionales interiores de Espafia, generan sobre cada uno de estos
margenes.

Gracias a esta informacion tan detallada de los patrones de comercio municipal, se ha observado
que el efecto frontera interno varia en signo y magnitud de unos limites administrativos a otros, afectando
de manera distinta a cada uno de los méargenes. En concreto, los resultados obtenidos confirman
parcialmente los hallazgos mostrados por Hillberry y Hummels (2008), esto es, el margen extensivo cae

rapidamente en las distancias cortas, aunque llega a ser claramente superior al intensivo para todos los
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costes de transporte. Igualmente para todos los casos analizados, se ha puesto de manifiesto una
influencia cada vez menor del efecto frontera segtn los envios se dirigian a destinos diferentes a la propia
region de origen.

Con todo, podemos concluir que, efectivamente, las estimaciones realizadas en la literatura de
border effect tendian a estar sesgadas al alza, pues se ha visto que a nivel interno de un pais la estructura
del efecto frontera es mucho menor, especialmente en toneladas (unidades fisicas). De ahi que incidamos
en la necesidad por recurrir a medidas de los costes de transporte lo mas refinadas posibles y que tengan
en cuenta el lugar exacto donde se producen los flujos de comercio.

De hecho, estas conclusiones llevan a recomendar medidas de politica econdmica que persigan una
mayor integracion de todos los limites administrativos para reducir el efecto de acumulacion de envios en
las distancias cortas de modo que éstos puedan realizarse a lo largo de distancias mas largas. En este
sentido, una mejora de la red viaria que conecte las regiones mas distantes facilitard reducir el efecto
frontera a nivel provincial y autonémico de modo que se consiga reducir la importancia de los envios
intra-regionales.

Todos estos resultados mas lo evidenciados a lo largo del trabajo abren la puerta a futuras
investigaciones basadas en un andlisis de la eficiencia de la red de carreteras sobre los flujos de comercio,
al observarse que la penalizacion del tiempo sobre el comercio es menor que si considerdsemos la
distancia geografica o el CGT. En relacion a esto resulta necesario expandir el andlisis cubriendo la
endogeneidad existente entre el comercio y las infraestructuras y entender en qué sentido ésta ha llevado
al crecimiento y especializacion de las ciudades espafiolas. Finalmente, este Trabajo Fin de Master ha
permitido descubrir una estructura de comercio municipal singular al presentar municipios que, a pesar de
localizarse muy distantes entre si y presentar costes de transporte muy altos, mantienen valores de
intercambios muy altos, de ahi que un intentos por estudiar los mecanismos que llevan a esta

configuracion del comercio interior espafol resulta un importante reto de futuro.
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Anexos

Mapa 1
Desviacion Estandar del Comercio Total Medio entre los 633 municipios.
Valor Medio (Exportaciones+Importaciones)
Periodo 2003-2007

Standard Deviation

D <-0,25 Std. Dev.
D -0,25 - 0,25 Std. Dev.
Q 0,25 - 0,75 Std. Dev.
D 0,75 - 1,3 Std. Dev.
g 1,3 -1,8 Std. Dev.
- 1,8 - 2,3 Std. Dev.
. >2,3 Std. Dev.
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Figura 1
Regresion Kernel: Total de Valor sobre la Distancia, Tiempo y CGT
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Figura 2
Regresion Kernel: Numero de envois (Margen Extensivo)
sobre la Distancia, Tiempo y CGT
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Figura 3
Regresion Kernel: Valor medio de Envio (Margen Intensivo)
sobre la Distancia, Tiempo y CGT

2250

2.000

Sy —

1500 Vant =W ’ \
YA Wi

1.250 A —

....... v
g 1.000 J/, ’ q‘\ a
\

x 10000

ros

750 =

500
250

IONO)(O(")O(O(’)OI\g\—OO
nmgmwrmwr\m M -
- AN TOOONWOWOOO—N

-

1.740
1.827

Kilometers
....... 2003 --- 2005 ——2007

x 10000
w
9
=
[}

Euros

0
wHoon.nNmr\aﬂmeor\$memor\¢wa
N O N NN N O N OmO MmO NO VMO VM

HNANNOE TN OONONONOO A NMMT N NO
e B B I I I ]
Euros

--------- 2003 - = 2005 —— 2007

Minutes
....... 2003 = - = 2005 — 2007

Economia, Poblacién y Desarrollo. Cuadernos de Trabajo de la UACJ, num. 22, jul-ago 2014



Jorge Diaz Lanchas y Carlos Llano Verduras © Fricciones en el comercio interregional: una aproximacién basada en datos municipales

Figura 4
Regresion Kernel: Numero de Commodities
sobre la Distancia, Tiempo y CGT
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Figura 5
Regresion Kernel: Numero de Envios por Commodity (Frecuencia)
sobre la Distancia, Tiempo y CGT
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Figura 6
Regresion Kernel: Precio sobre la Distancia,
Tiempo y CGT
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Figura 7
Regresion Kernel: Toneladas sobre la Distancia, Tiempo y CGT
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Figura 8
Regresion Kernel: Comercio Total en Cantidades
sobre la Distancia, Tiempo y CGT
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Mapa 2

Municipios con valores de comercio y CGT muy altos

(Total para 2003-2007)
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Mapa
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Keywords:

Include three to five keywords, in Spanish and English.

Reference of author:

Institution of affiliation, academic degree and line-developed by research groups and belonging.

I11. Bibliographical appointment system:

Harvard-APA
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