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1. Introduccion

Aunque el interés de los economistas por desentrafiar
la vertiente espacial y sectorial de las variables que afcc-
tan al crecimiento econémico de las naciones y regio-
nes no es nuevo, ha sido a lo largo de estas dos dltimas
décadas cuando los economistas, conscientes del cre-
ciente grado de interrelacién que se estd alcanzando en
un entorno econémico globalizado, hemos ido asumien-
do la importancia de ampliar el zoom de nuestros ani-
lisis, poniendo mds énfasis en las relaciones con el en-
Lorno.

Como es de suponer, este fendmeno ha tenido su eco
en la proliferacion de esfuerzos dirigidos a la deteccidn
de los mecanismos a través de los cuales los fendme-
nos econdmicos de determinadas dreas geogréficas y
sectores econdmicos repercuten sobre las variables de
otras dreas o sectores mas o menos cercanas. En este
sentido, se han multiplicado el nimero de trabajos orien-
tados al estudio de las relaciones interregionales dentro
de un pafs asi como a las relaciones internacionales para
grupos de naciones con un elevado nivel de integra-
cién.

Aunque los procesos de liberalizacién econémica y el
sorprendente desarrollo de las comunicaciones tiendan
a facilitar la internacionalizacién de las economias,
parece justificado esperar que la mayor parte de las re-
laciones econémicas se sigan produciendo entre agen-
tes operativo dentro del territorio nacional. De ahi que,
salvo contadas excepciones de pequefios paises con
economias muy abiertas (Luxemburgo, Holanda, Bél-

gica...), se espera la existencia de un mayor grado de
interdependencia cntre las economias regionales de un
mismo pais que entre las economias nacionales de pai-
ses mds 0 menos integrados.

Desgraciadamente, la constatacion empirica de este
hecho no resulta sencilla en la mayor parte de los pai-
ses. En Espaiia, como en la mayor parte de los pafses,
se tiene mas informacion estadistica (no fiscal) acerca
de los intercambios internacionales que de los domés-
ticos. Aunque ¢l desarrollo de la estadistica regional en
nuestro pafs estd en general por encima de la media
europea, lampoco se cuenta con una informacion soli-
da y oficial acerca de la procedencia geogrilica de los
flujos comerciales interiores en que se puede desagre-
gar la demanda interindustrial y final de la economia
espaniola y de la de cada una de sus regiones.

La ausencia de dicha informacién imposibilita la iden-
tificacion de buena parte de las relaciones econémicas
que podrian aportar luces fundamentales a la hora de
identificar las fuentes del crecimiento econémico o de
detectar las causas que determinan la evolucién dife-
rencial de unas regiones frente a otras.

En el presente articulo salimos al paso de esta impor-
tante laguna estadistica, presentando un cuadro hasta
el momento inédito donde se recoge la estructura geo-
grifica basica de las relaciones comerciales que la Co-
munidad Auténoma de Andalucia mantuvo en 1995 tan-
to con el propio mercado doméstico y el inlernacional
como con cada uno de los mercados regionales espa-
fioles. Decimos que se trata de un cuadro inédito por-
que aungue contamos ya con algunas estimaciones acer-

47



Estructura espacial y sectorial del comercio de Andalucia y su efecto sobre el crecimiento

ca del comercio interregional agregado de la regién
(Tablas Input-Output de Andalucia 1990, 1995) es la
primera vez que se ofrece una cifra desagregada
regionalmente sefialando el mercado regional especifi-
co de origen o destino del flujo.

Dicha estimacién procede de un trabajo mds amplio
consistente en una cuantificacién completa del comer-
cio interregional espafiol para el afio 1995, y que ha
formado parte del proceso de construccién del Modelo
Input-Output Interregional INTERTIO desarrollado en
el Insituto Klein por encargo del Ministerio de Econo-
mia y Hacienda y con financiacién de los Fondos
FEDER'.

2. Revision de antecedentes

Las investigaciones realizadas en torno a la estimacién
y andlisis del comercio interregional en nuestro pafs no
son muy numerosas. Exceptuando las estimaciones rea-
lizadas dentro de las Tablas Input-Output Regionales,
0 los ejercicios indirectos de deduccién de las Balan-
zas Comerciales Regionales como «resto» de otras pie-

zas de informacidn conocidas (Fundacion BBY, 1996),
las estimaciones de los flujos econdmicos interregio-
nales se han concentrado en incursiones esporddicas
altamente concentradas en un pequefio nimero de Co-
munidades que como Catalufia, cuenta ya con una ver-
dadera tradicién en todo lo que se refiere al estudio de
sus relaciones econdmicas con el Resto de Espafia
(Oliver, 1997; Parellada, 1980 y 82, Castells y Parellada,
1983).

Una de las opciones metodolégicas que han recibido
mayor aceptacion en nuestro pais para la estimacion de
los flujos interregionales es aquella que se fundamenta
en la informacidn disponible acerca de flujos fisicos de
mercancias contenida en las distintas estadisticas de
transporte.

Desgraciadamente, no existe un registro completo de
todos los despachos de mercancias efectuados entre
todos los agentes econdémicos espaiioles segin los dis-
tintos modos de transporte y categorias de producto.
Ademis, la informacién disponible se encuentra dis-
persa y carece de las caracteristicas de homogeneidad
y complementariedad que fueran deseables, aunque
pueden ser de gran utilidad para realizar una estima-
cion aproximada del comercio de bienes que las distin-
tas comunidades mantienen entre si.

Tabla 1. RESUMEN DE LOS SISTEMAS CONTABLES DONDE SE CONTIENE LA INFORMACION EXISTENTE ACERCA DE

FLUJOS COMERCIALES INTERREGIONALES.

SISTEMAS CONTABLES FUENTES ESTADISTICAS
ARRIBA-ABAJOD Saldos Macro-economicos - Saldo entre macromagnitudes de empleos y recursos.
(Alcaide, 1996; BBV)
|
[
Tablas Input-Output - Aprovechamiento de la informacién de la Encuesta Industrial del INE.
Cuentas Regionales. - Encuesta directa a empresas.
(Tablas 10 Regionales)
ABAJO-ARRIBA Balanzas de Pagos Regionales - Encuestas de transporte: Reconstruccion de flujos comerciales a

(Oliver, 1997).

partir de los flujos de transporte.

Informacidn no disponible por secreto estadistico
(Santiso, 2000)

- Informacion fiscal: aprovechamiento de la informacion recogida en

el IVA sobre operaciones con terceros.

1. La version del modelo actualmente disponible adopta la forma de una Tabla Input-Output Interregional con desagregacion
a 26 ramas productivas (compatibles con la clasificacién A-30 del SEC-95) y con una desagregacion espacial de 17 CCAA
més dos 4reas adicionales para el tratamiento de Ceuta y Melilla y las actividades extra-regionales. Tanto las cifras agregadas
nacionales como las sectoriales y regionales del modelo son compatibles con las cifras oficiales del INE contenidas en la Tabla
Input-Output Nacional de Espafa 1995 y la Contabilidad Regional-SEC95...
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Tabla 2. VENTAJAS E INCONVENIENTES DE LA INFORMACION DE TRANSPORTE.

T
Ventajas | - Posibilidad de estimar los flujos comerciales de una regién con el resto de Espafia, especificando el producto y las dreas de

origen y destino de los flujos.

Inconvenientes | - Las estadisticas de transporte de mercancias:

2.1. Etapas del proceso de estimacion

La estimacidn de las relaciones comerciales manteni-
das por la Comunidad Auténoma de Andalucia con el
Resto de Espaia en 1995 descansa basicamente sobre
tres pilares fundamentales:

2.1.1. Por un lado, se ha procedido a la recopilacién y
tratamiento de la informacion sobre flujos inte-
riores de mercancias segin los distintos modos de
transporte: carretera, ferrocarril, barco, avién y oleo-
ducto:

« Partiendo de la informacién estadistica facili-
tada por el Ministerio de Fomento, RENFE,
Puertos del Estado, AENA y CLH se ha con-
feccionado una base de datos donde se reco-
gen los principales flujos interregionales de
mercancias.

¢ En el caso de los dos modos de transporte terres-
tre fundamentales (carretera y ferrocarril), la in-
formacién utilizada procedia respectivamente de
la Encuesta Permanente de Transporte de Mer-
cancfas por Carretera (EPTMC, Ministerio de Fo-
mento) y del Registro de Carga de RENFE. La
buena calidad de esta informacién unido al he-
cho de que ambos modos acumulan més del 95%
del transporte nacional de mercancias ha asegu-
rado cierta consistencia a la informacién de base
utilizada.

= ofrecen volumen o peso del producto movido pero no su valor econdmico. Es necesario estimarlo paralelamente.
« Su forma de clasificar atiende a las caracteristicas fisicas de los productos y no a su naturaleza econdmica.

= Al cubrir un tnico modo de transporte, dificultan la interconexién de informacion en el caso de los flujos Inter-modales,
asi como la identificacién de flujos internacionales en transito con apariencia de interregionales.

« Laexistencia de centros logisticos de almacenaje-distribucion y plataformas de conexion intermodal pueden distorsionar
el verdadero origen y destino de algunos flujos.

= Existen movimientos de mercancias que no responden necesariamente a una operacidn comercial de compra-venta y
deban ser por ello eliminadas del computo.

« Las esladisticas correspondientes a los otros mo-
dos (maritimo, aéreo y tubo), al no ser directa-
mente aprovechables, han sido objeto de un tra-
tamiento metodoldgico mas complejo, menos in-
mediato y algo mds “artificial”.

2.1.2. Paralelamente, se han estimado 17 vectores de

precios (uno para cada CCAA de origen de los flu-
jos) que, partiendo de la informacién muy
desagregada de exportaciones regionales (los cerca
de 1300 productos correspondientes a los 4 prime-
ros digitos NC), ha permitido valorar de forma ho-
mogénea los flujos interregionales que venian va-
lorados en unidades de volumen.

.3. Asi mismo, antes de proceder a la valoracién mo-

netaria de los flujos interregionales de transporte se
ha procedido a un minucioso andlisis de discre-
pancias con vistas a detectar los flujos internacio-
nales o de cabotaje maritimo que se podrian encon-
trar emboscados en las cifras de movimientos te-
rrestres (Madrid-Zonas Portuarias) de mercancias.
Posteriormente, una vez realizada la valoracién
monetaria de los flujos de transporte ya corregidos,
se ha procedido a una segunda etapa de depura-
cién donde se ha buscado la compatibilidad de las
cifras totales deducidas del anterior paso con las
que ofrecen otras fuentes estadisticas oficiales (En-
cuesta Industrial del INE, Anuario Estadistico del
MAPA...)

49



Estructura espacial y sectorial del comercio de Andalucia y su efecto sobre el crecimiento

Tabla 3. PRINCIPALES FUENTES DE INFORMACION ESTADISTICA ACERCA DE LOS FLUJOS DE TRANSPORTE DE

MERCANCIAS INTERREGIONALES

MODO INFORMACION

CARRETERA
+ Elaborada por el Ministerio de Fomento.

Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera.

* Anual/Trimestral; Municipal/Provincial/Comunidad Autonoma.
+ Desagregacidn maxima a 160 tipos de productos (NST/R a 3 digitos).
+ Informacion completa de gran calidad, sobre todo a partir de 1993.

Dbservaciones: recoge una importante muestra de las operaciones de transporte interior de mercancias, especificando el origen
y destino de los trayectos. En principio, no permite diferenciar las mercancias de produccion regional de las mercancias con
origen/destino internacional en trénsito, ya contabilizadas en los flujos con el Resto del Mundo.

FERROCARRIL

NST/R).

* Anual (puede ser muy detallada, por estaciones...).

Informacidn de RENFE : Unidad de Carga y Transporte Combinado.

+ Desagregacion a 40 tipos de productos. Segin la clasificacién Al interna de RENFE (bastante compatible con la clasificacion

* Informacion completa de gran calidad: es un registro exhaustivo.

Observaciones: la imposibilidad de conocer el contenido exacto de la mercancia transportada en “Container” ha obligado a su
asignacion a aquellas partidas en las que la region de origen del flujo estaba especializada en los flujos en “Vagon Completo”
siempre que el tipo de mercancia fuera susceptible de ser transportada en Container.

MARITIMO Informacidn de Puertos del Estado.

(Polenske y Mohr 1980).

* Informacion Incompleta : s6lo se disponen de matrices origen/destino antiguas y de totales cargados y descargados por
puertos, tipos de mercancia y categoria de operacion (cabotaje vs internacional).

* Desagregacién maxima cercana a 40 tipos de productos.

Observaciones: las matrices 0/D actualizadas para distintos tipos de productos se han tenido que obtener mediante la
aplicacion de técnicas de ajuste biproporcional de matrices (RAS) habitualmente utilizadas en la metodologia Input-Output

AIRE Matrices 0/D de movimientos inferiores de Carga Aérea. AENA

» Anual.
» Sin desagregacion por tipos de productos.

disponible) para el aeropuerto de embarque.

Observaciones: de forma paralela al procedimiento aplicado a los Containers de RENFE, la desagregacion de los flujos aéreos
de cabotaje se ha obtenido presuponiendo la misma especializacion sectorial de los flujos internacionales (informacion

TUBERIA

Estimacidn indirecla a partir de dates de 1993 facilitados por CLH
* No se facilita informacion tras la liberalizacidn del mercado.

Observaciones: Se ha procedido a la actualizacién de una matriz 0/D de flujos de productos energéticos totales por tuberia
elaborada por TEMA-Consultores por encargo del Ministerio de Fomento (1996) para 1993. Los flujos s6lo se utilizan para re-

colocar los flujos que segun la EPTMC y RENFE, algunas CCAA sin refineria estarian exportando a otras regiones.

Fuente: Elaboracitn propia.

2.2. Estimacién de los precios de
comercio interregional

Desde un punto de vista tedrico caben distintas posibili-
dades para la estimacién de los precios que serdn utiliza-
dos para valorar monetariamente los flujos de transporte
de mercancias medidos en Tm: precios de produccién vs
precios de consumo; precios iguales para cada producto
vs precios diferentes segin la CCAA de origen. ..

Aparte de estas consideraciones tedricas, resulta fun-
damental atender a la realidad estadistica del momento
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para escoger la aproximacion metodolégica mds apro-
piada y verosimil. La fuente de informacidn que se uti-
lice para obtener los precios deberia permitir una am-
plia desagregacion por productos y ofrecer, a poder ser,
una descomposicién regional. Asi mismo, es necesario
que la fuente estadistica de base permita obtener los
precios en forma de “unidad de valor/unidad de peso”.

Con estas exigencias conceptuales y con las restriccio-
nes afiadidas por cuestiones de secreto estadistico, las
posibles fuentes de informacién para dicho ejercicio de
valoracién se reducen tremendamente: las estadisticas
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de Comercio Exterior de la DGA, los Precios Indus-
triales del INE regionalizados, los Precios agrarios del
MAPA...

En ¢l caso de nuestro trabajo hemos optado por la esti-
macion de un vector de precios para cada region, de tal

manera que el precio asignado a los [Tujos interregionales
de una tonelada de producto x va a ser diferente segtin la
Comunidad Auténoma de origen del flujo. Con ello se
consigue que el precio asignado a cada [lujo recoja de
algtin modo la estructura de precios y por tanto de la
especializacion productiva implicita de cada region.

T

Tabla 4. FUENTES ALTERNATIVAS DE INFORMACION PARA PRECIOS

FUENTES CARACTERISTICAS

Estadisticas de Aduanas = Existen cifras regionales.

= Permite gran desagregacion : 1255 productos.

 Se dispone de valor y volumen para cada producto.

Permite cdlculo de IVU’s muy desagregados.
* Permite obtener un vector distinto para exportaciones e importaciones de cada regitn.
» Expresados en FOB/CIF, no directamente compatibles con precios a salida de fabrica.

Encuesta Industrial por Productos INE .

« Solo productos Industriales.

Aporta valor y volumen del producto, pero sélo para algunas partidas (la mitad, aproximadamente).

+ Desagregacitn a 78 sectores CNAE-93.
= Disponible a partir de 1993.

+ Datos nacionales y regionales.

* Problemas de secreto estadistico.

iPRIs. .

« Son precios de produccidn.

Datos nacionales del INE. Podrian regionalizarse a partir de la estructura productiva industrial de la region.
« Datos regionales del Instituto de Estadistica de la Comunidad de Madrid, disponibles sélo para Madrid.

* Buena desagregacion por productos.

PRECIOS AGRICOLAS * MAPA.

Fuente: Elaboracion propia.

En cuanto a la informacién estadistica a utilizar, se ha
optado por emplear las estadisticas de Comercio Exte-
rior de Mercancias de la DGA. Dicha aproximacion
entronca con la metodologfa adoptada por otros traba-
jos recientes en la estimacidén de Balanzas Comerciales
Regionales (J. Oliver, 1997). donde se partié de las ci-
fras de exportaciones e importaciones catalanas y del
Resto de Espaiia recogidas por Aduanas para la elabo-
racion de cuatro vectores de precios (dos para exporta-
ciones y dos para importaciones).

Se ha utilizado una desagregacion equivalente a4 digitos
NC (mds de 1200 posiciones) para la estimacién de los
veclores de precios, ya que es en ese nivel de
desagregacion donde se produce la correcta correspon-
dencia de la clasificacién NC y la NST a 3 digitos de
transporte por carretera (160 posiciones, clasilicacién
NSTR).

Aunque en un primer momento, se pretendid utilizar

directamente la informacién “sin depurar” de exporta-
ciones internacionales de cada una de las 17 regiones
para el cdlculo de los 17 vectores de precios diferentes,
la existencia de fuertes discrepancias en los IVUs que
sc obtenian para un mismo producto, se considerd ne-
cesario que la informacién de Aduanas fuera sometida
a una depuracion previa a la construccion de los 17
vectores de precios regionales:

* Como consecuencia, cada uno de los 17 vectores re-
gionales de exportacién interregional que se utiliza-
rd para valorar cada una de las partidas en que se
desagrega la informacion de cada uno de los modos
de transporte (160 posiciones NST para carretera, 40
posiciones Al para RENFE v otras 40 para el trans-
porte marilimo) s¢ han construido a partir de la agre
gacion ponderada de un iinico vector de precios de-
purado, ponderado con el peso relativo que cada una
de las sub-partidas NC representa dentro del total de
la partida (NSTR, Ai o Puertos) gue la contiene en
esa regidn determinada:
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+ El vector original de precios depurados que contiene
un “precio tedrico” para cada uno de los 1300 tipos de

mercancias, se ha construido tomando el IVU que se
derivaba de la mediana interregional de 15 vectores
de exportaciones originales a 1300 posiciones NC (no
se han considerado los precios de Canarias y Baleares
por presentar fuertes desviaciones frente a la media).

* La ponderacién que se asigna al IVU depurado de
cada una de las 1300 subpartidas (NC) dentro de la
partida correspondiente a la clasificacion de trans-
porte (NST 6 Al segiin el modo), vendrd dada por el
ratio de las Tm. que se han exportado de dicha
subpartida desde esa region (hacia el extranjero) en-
tre la suma total de las TM de todas las subpartidas
aglutinadas en la partida (NST 6 Al) que igualmente
se han exportado desde dicha CCAA.

Alcances y limitaciones del presente enfoque

» Con esta metodologia, se ha podido obtener un vector
de precios especifico para la valoracién de cada una
de las partidas de transporte segiin la regién expedidora.
Las dnicas partidas de las clasificaciones de trans-
porte para las que todas las CCAA tendrdn el mismo
precio serdn aquellas que sélo contengan una
subpartida NC dentro de la partida de transporte (Ej:
la partida “hulla” de NC como tnica componente
dentro de la partida “hulla” de NST). En este caso, la
agregacion ponderada de TVUs serd equivalente al
anico “TVU mediana” de la sub-partida.

* Ademds, el hecho de que todos los precios agrega-
dos procedan de un tnico vector desagregado y de-
purado, asegura que todas las diferencias de precios
que se pudieran observar entre la valoracion de una
misma partida de transporte de regiones diferentes
se deriva exclusivamente de la especializacion co-
mercial de sus exportaciones y no de posibles pertur-
baciones estadisticas.

* Cabe sefialar, que el hecho de utilizar “un tinico pre-
cio mediana” sigue presentindose como una posi-

cién “prudente”, por cuanto que rechaza todos los
IVUS extremos que se habian obtenido directamente
a partir de la informacién “bruta” de Aduanas.

* Asi mismo, la metodologia adoptada asume no ya
s6lo la representatividad de los precios internaciona-
les como variables “proxy” de los precios
interregionales, sino también la extrapolacion de la
especializacién sectorial del comercio internacional
a la especializacién del comercio interior.

2.3. Ejercicios de depuracién de los flujos
estimados

Como ya ha sido indicado, la validez de la informacién
de transporte como aproximacién indirecta a los flujos
comerciales estd condicionada por un buen nimero de
limitaciones intrinsecas. Por ello, consideramos que la
bondad de las estimaciones que como la presente se apo-
yen en ellas no va a depender tanto del niimero de esta-
disticas de transporte consideradas cuanto de los esfuer-
zos que se realicen para depurar sus datos y el empefio
por conseguir que la estimacion definitiva sea compati-
ble con otras estadisticas econdmicas de cada regién.

Los distintos ejercicios de depuracién que se han reali-
zado en esle trabajo se pueden resumir en dos grandes
grupos: los que se han realizado directamente sobre los
datos de transporte antes de su valoracién en pesetas
(Depuracién PRE-VALORACION) y los que se han
efectuado posteriormente sobre la informacion ya agre-
gada y valorada en términos monetarios (Depuracién
POST-VALORACION):

2.3.1. DEPURACION PRE-VALORACION:

* Antes de proceder a la valoraciéon monetaria de los
flujos interregionales de transporte se ha procedido
aun minucioso andlisis de discrepancias con vistas a
detectar los flujos de mercancias internacionales (o
con origen/destino insular) que son movidos entre
las regiones interiores y las costeras donde sc produ-
cen las cargas y descargas de los barcos mercantes? ;

2, Con mds o menos exactitud se puede comprobar si la Provincia o Region donde sc localiza un determinado Municipio
portuario tiene 0 no produccién del tipo de producto para el que se ha detectado un flujo interregional de carretera sospechoso

de haber sido desembarcado en ¢l puerro.
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— Partiendo de los flujos por carretera con origen o
destino en los municipios portuarios registrados
en 1995 por la EPTMC (diferenciados segan las
160 categorias de productos NST/R), y utilizan-
do la informacion relativa a desembarcos de mer-
cancias de cardcter internacional y cabotaje (Puer-
tos del Estado, 1995), distintas fuentes con infor-
macion sobre la produccién regional (Anuvario
Estadistico del MAPA, Encuesta Industrial del
INE...), asi como distintos trabajos publicados por
organismos oficiales (Ministerio de Fomento,
1996; Junta de Andalucia, 1998), se ha contras-
tado la verosimilitud de que cada uno de los {lu-
jos con origen (destino) en el municipio portua-
rio haya sido producido (consumido) dentro del
propio municipio o, en caso contrario, proceda
del desembarco (embarque) de un mercante na-
cional o internacional.

— Para aquellos casos en los que se comprueba el
cardcter internacional del flujo en trdnsito se pro-
cede a su eliminacién.

— Por otra parte, los flujos de cabotaje en trdnsito
se han re-colocado identificando posibles flujos
comerciales que interrelacionan algunas regiones
interiores con las zonas insulares.

También se ha procedido a la deteccidn de algu-
nos flujos correspondientes a sectores singulares,
donde dificilmente se podria aceptar el criterio
general segin el cual el punto de origen o desti-
no regional del flujo fisico de transporte se co-
rresponde realmente con el punto de produccién
o consumo. Este ha sido el caso de los flujos de
Productos Petroliferos, donde, dada la peculiar
estrategia de distribucién y consumo del sector
(barco-refineria-oleoducto-depdsitos-modos te-
rrestres), ha sido necesario la re-interpretacion del
origen y destino de los flujos recogidos en las
estadisticas de transporte terrestre (camién y fe-
rrocarril) de acuerdo con el mapa de oleoductos
v refinerfas. Para realizar dicho reparto se ha aten-
dido a la informacién publicada en el Informe del
MOPTMA 1998 sobre “La Actualizacién de las
Pautas de Movilidad Nacional” que fue facilita-
da por CLH para los flujos interregionales por
oleoducto en 1993,

2.3.2. DEPURACION POST-VALORACION:

Posteriormente, una vez que las colecciones de ma-
trices correspondientes a los distintos modos de trans-

porte han sido debidamente valoradas (utilizando la
correspondiente baterfa de vectores de precios) y
agrupadas de acuerdo a una clasificacién comin de
actividades (basada en la CNAE-93) compatible con
el resto del Modelo INTERTIO, se ha procedido a la
comparacion de las cifras obtenidas con los valores
de «Cifra de Negocio Vendida a la Propia Regién»
(para flujos Intra) y «al Resto de Espana» (para los
Inter) que, para cada sector/region, quedan recogi-
dos en la “Encuesta Industrial” del INE:

— Se ha procedido al ajuste (por el lado de las ex-
portaciones exclusivamente) de cada una de las
15 matrices correspondientes a las ramas indus-
triales, de tal manera que la suma de exportacio-
nes interregionales de cada rama/regién se igua-
le a la correspondiente cifra recogida por la En-
cuesta Industrial del INE para dicha rama y CCAA
de origen.

- En el caso de la rama de productos agricolas,
ante la ausencia de cifras semejantes de Ventas
al Resto de Espafia en pesetas para todas las
CCAA, se ha procedido a un ajuste algo singu-
lar: para aquellos productos agricolas para los
que se dispone de informacidn regional relativa
a produccidon (MAPA, 1997) y transporte
(EPTMC), el total de movimientos de mercan-
cias con origen en cada regién (Intra+Inter) de
un determinado producto es ajustado a la pro-
duccion regional del mismo (MAPA, 1997).
Adicionalmente, se ha impuesto una restriccidn
posterior segtn la cual todos los flujos de pro-
ductos agrarios (Intra+Interr) ya valorados en
pesetas sumarian la Produccidén Efectiva no ex-
portada de la rama agricola de la Tabla Input-
Output de Espaiia de 1995.

3. Analisis de los resultados

Comenzamos este apartado ofreciendo una serie de ta-
blas de referencia en las que se recoge la posicién rela-
tiva que ocupa Andalucia en el contexto comercial es-
paiiol. Como se puede apreciar, la informacién conte-
nida en las mismas no se circunscribe exclusivamente
a las habituales cifras de comercio de cada Comunidad
Auténoma con terceros paises (Datos de la DG. Adua-
nas) sino que incluye también el montante del comer-
cio doméstico (intra-regional) y con el Resto de Espa-
fia (interregional).
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Tabla 5. CIFRAS RELATIVAS A LA APERTURA DE LAS ECONOMIAS REGIONALES

TODAS LAS MERCANCIAS (RAMAS 1-16). Miles de Millones de Ptas.

PROPIA | EXPORTA IMPORTA f SALDO ‘ TASA®**

1995 REGION = ESPANA  MUNDO = ESPANA  MUNDO = ESPARA  MUNDO  APERTURA

G @ | @ (4 (5)" | (6)=(2-4) | (7)=(3-5) | (2+3+445)

| [ | | /(1+2+3)
ANDALUCIA | 202 2162 985 2380 | 1025 | 218 4 127%
ARAGON 57 | 1187 699 | 1699 63 | 62 | 18 “‘ 169%
ASTURIAS 634 657 | 166 743 170 -8 4 1%
BALEARES IY? 9 110 458 134 365 24 168%
CANARIAS 491 280 108 482 383 202 274 142%
CANTABRIA 185 430 133 573 169 143 3 175%
C-LEON 1.043 1.774 685 20020 | 708 | 428 24 153%
C-MANCHA 505 1369 149 1381 | 245 | 8 % 155%
CATALURA 4934 5.193 2.925 2858 4268 | 2.3 1.338 17%

C. VALENCIANA 1,839 2554 1626 2875 | 1164 | 320 l | e
EXTREMADURA R 204 51 503 B | o | @ | e
GALICIA o5 | 1510 563 981 646 | S0 | @2 121%
MADRID 1 1.613 2.611 I 1.141 3.024 2.966 : -412 -1.824 182%
MURCIA 280 656 284 871 27 | 215 [ 66 | 166%
NAVARRA 264 940 469 818 86 | 12 13 150%
PAIS VASCO 023 2136 1,039 1817 960 318 9 145%
LA RIOJA 74 ne | 399 58 15 16 168%
CEUTA/MELILLA 0 9 | 5 1% | 60 | -87 56 1915%

TOTAL 24.260 | 11.222 24.260 “14.052 0 -2.829

Fuente: Elaboracion propia a partir de las matrices de comercio interregional ajustadas a cifras EIE. 1995.

* Las exportaciones/importaciones interregionales corresponden a la estimacidn propia.

** Los flujos con el Resto del Mundo se han obtenido de las cifras regionalizadas de Aduanas. 1995.

“** Ante la ausencia de cifras de servicios se ha preferido seguir este calculo y no el habitual (X+M)/PIB.

* Segiin nuestras estimaciones, y de acuerdo con lo
apuntado en la introduccion, todas las regiones, tan-
to por el lado de las importaciones como de las ex-
portaciones, mantienen relaciones comerciales mds
intensas con el resto de las regiones nacionales que
con el extranjero.

* Como se puede apreciar, los mayores voliimenes de
comercio regional interior se producen en aquellas
regiones que combinan una gran extension geografi-
ca (Andalucfa, Castilla-Leén), con una importante
concentracion de poblacion (Catalufia, Andalucia,
Madrid, C. Valenciana) y una buena participacién en
la actividad productiva nacional (Catalufia, Madrid,
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Andalucia).

* Por el lado de los saldos, tan sélo seis regiones han

registrado situaciones de cobertura en sus relaciones
con el resto de Espana, destacando el abultado
superavit encajado por Cataluia y, en menor medi-
da, por Galicia y el Pais Vasco.

* Resulta interesante comprobar la existencia de cier-

tas discordancias en los saldos gue algunas regiones
mantienen por un lado con las regiones y por otro
con otros paises: mientras que unas regiones -Cata-
lufia, Galicia y Castilla-La Mancha- registran saldos
positivos en el mercado nacional y negativos en sus
intercambios internacionales, otras —Aragon, Valen-
cia, Extremudura y Murcia- presentan una relacién
inversa entre sus saldos.
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S

Tabla 6. RANKING DE LOS PRINCIPALES FLUJOS INTRA E INTER
TODAS LAS MERCANCIAS (RAMAS 1-16). % sobre m.M. de Ptas.

INTRA ‘ INTERREGIONAL
1995 En % sobre Comercio Total } En % sobre Comercio Interregional
ORIGEN=DESTINOD 5 % ORIGEN } DESTINO %
i CATALUNA 12,0% CATALURA C. VALENCIANA 4,2%
2 | ANDALUCA 1 as | cataLuma MADRID 3%
3 | C. VALENCIANA 4,5% ? CATALURA ARAGON 31%
s | MADRID i 3,9% !_ C. VALENCIANA CATALUNA 2,6%
5 C-LEON | s [ catawma ANDALUGIA | 22%
6 GALICIA ; 24% PAIS VASCO C-LEON ' 1,9%
7 PAIS VASCO 2.2% | MADRID C-MANCHA | 1,8%
8 ASTURIAS | 1.5% ] CATALUNA PAIS VASCO | 1,8%
9 ARAGON i 1,4% ' MADRID ANDALUCIA | 1,7%
10 C-MANCHA 1,2% ARAGON  CATALUNA , 1,7%
TOTAL INTRA+INTER 41.087 [ TOTAL INTERREGIONAL 24.260

Fuente: Elaboracion a partir de las matrices de comercio estimadas.

* Como era de esperar, los flujos intrarregionales mds
intensos en % del total son nuevamente para las
CCAA mds extensas con una mayor concentracion
de la poblacion y de la actividad econémica prima-
ria y secundaria: Catalufa, C. Valenciana y Andalu-

cia.

* De forma semejante, los principales flujos
interregionales siguen concentrandose en torno a las
CCAA con economias y poblaciones mds potentes -
Cataluiia, Madrid, Andalucia, P. Vasco, Valencia-,
aunque también se aprecia el 1dgico efecto de la proxi-
midad geogrifica y del efecto vecindad.

Mapa 1.
GALICIA ASTURI 19 |VASCO 37171 | 34
@ o 3] da 22
10, 7y EATALUNA
CASTILA-LES 42
(z AVALENC@AQ
OASTALA-LIAANCE 28 | o BALEARES
EXTREMABURA P
o CONCENTRACION

ESPANA A

= 19
@J e

O POBLACION %

URrcia DEL VAB NACIONAL

@i136a191
@ 58a136 (3)
O 34a 58 (4
O 18a 34 (5
0 02a 18 (4
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Centrandonos ya en el comercio de bienes de Andalu-

cia,

Tabla 7. ESTRUCTURA ESPACIAL Y SECTORIAL DEL COMERCIO DE BIENES

observamos como:

En general el porcentaje que representa el comer-
cio intra-regional frente a las exportaciones
interregionales e internacionales es elevado.
Desde el lado de las exportaciones, y para todas las
ramas menos tres (11, 13 y 14), el comercio anda-
luz parece estar mas volcado hacia los mercados
nacionales que hacia los internacionales.

Desde el lado de las importaciones, este efecto es
aun mads claro ya que tan sélo en la rama 2 de “In-
dustrias extractivas” Andalucia estaria comprando
mads a otros paises que al resto de Espaiia.

Desde el punto de vista de los saldos, el primer he-
cho que llama la atencidn es el doble déficit que la
region encaja en su comercio con sendos merca-
dos.

COMUNIDAD DE ANDALUCIA. Miles de Millones de Ptas.

— Tan s6lo en la rama 3, 11 y 16 consigue saldos
positivos en sus intercambios interregionales e
internacionales. En las ramas 4, 6, 8,9, 12y 13,
por el contrario, sélo aparecen posiciones
deficitarias. Especialmente llamativo resulta el
giro que se produce entre los saldos de ambos
mercados en la rama 2 de industrias extractivas.

Junto a la tabla anterior, hemos querido ofrecer una vi-
sion sintética acerca del grado de concentracion espa-
cial alcanzado por los flujos interregionales de Andalu-

cia

en su comercio total de bienes y en las 16 ramas

consideradas:

En primer lugar, si nos centramos en las cuotas del
“Total de flujos”, es necesario llamar la atencién
sobre el sorprendente hecho de que los principales

B S e

PROPIA EXPORTA A IMPORTA DE SALDO | TASA"

1995 | REGION | ESPARA  MUNDO | ESPARA  MUNDD | ESPANA  MUNDO | APERTURA

) 2 (3 4" 6) | (B)=(24) | (7)=(35) | (2434445)

\ | (14243)
R1-AGRICULTURA, SILVICULTURA Y PESCA ‘ 434 220 226 251 120 -3 107 f 93%
RO-NDUSTRIAS EXTRACTIVAS 26 P " % ) 1 a5 | tam
R3-NDUSTRIA AGROALIMENTARIA 61 B3 122 675 16 12 % | 11w
RA-INDUSTRIA TEXTIL Y CONFECCION N 2 57 7| 4 128%
RS-NDUSTRIA DELCUERO'Y DEL CALZAD) 68 P ‘ 8 3 2% i 100%
RG-NDUSTRIA DE LA MADERA ¥ DEL CORCHO 3 ) 3 3 9 12 $ %
R7-INDUSTRIA DEL PAPEL, EDICION Y ARTES PLASTICAS 74 2 3 128 v | & | 3 218%
RE-INDUSTRIA QUIMICA 5 "2 5 24 6 4 1| 1
RG-NDUSTRIA DEL CAUCHO Y MATERIAS PLASTICAS 3 2 4 7% " 57 " 2%
RI0-NDUSTRIAS DE PROD. MINERALES NO METALICOS 104 8 1 ) 14 7 3 136%
RI1-METALURGIAY FABRICACION DE PROD. METALICOS | &1 | 135 155 130 5 5| ® 123%
R12-FABRICACION DE MAQUINARIA Y EQUIPO MECANICO 2 % 8 105 & & % | 18%
RI3-MATERIAL ELECTRICO, ELEGTRONICO Y OPTICO 18 % “ 141 5| -0 4| e
RI4-FABRICACION DE MATERIAL DE TRANSPORTE 18 5% 148 o 6 | 0 | ts%
RIS-NOUSTRIAS OVERSAS | 7 8 n o o8 | @ | 1 2%
RIE-PRODUCC. ¥ DISTRIBUCION ENERGIA. GAS Y AGLA 25 m 75 | mo | 1 o | e 137%
o 2 [ zw | e [ om | ves [ e | o | o

Fuente: Elaboracion propia a partir de las matrices de comercio interregional ajustadas a cifras EIE. 1995.

* Las exportaciones/importaciones interregionales corresponden a la estimacion propia.
** Los flujos con el Resto del Mundo se han obtenido de las cifras regionalizadas de Aduanas. 1995.
*** Ante la ausencia de cifras de servicios se ha preferido seguir este calculo y no el habitual (X+M)/PIB.
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clientes y proveedores de Andalucia no sean las co-
munidades geograficamente mds proximas sino las
econdémicamente mds potentes en términos absolu-
tos (Catalufia y Madrid). Especialmente significa-
tivo es el hecho de que el 12.3% de los flujos que
recibe Andalucia procedentes de cualquier destino
nacional (incluidos los flujos que procedan de ella
misma) proceden nada mds y nada menos que de la
lejana Cataluia.

Segidn vamos afinando el andlisis atendiendo a las
cuotas de mercado de cada rama, apreciamos cdmo
dependiendo de las caracteristicas econdmicas del
sector productivo y la naturaleza de su mercado, el
efecto vecindad y de proximidad geografica se va
compaginando con otros efectos de atraccién mas
basados en la pura capacidad absoluta de atraccion
de comercio de las grandes regiones o en los vincu-
los de dependencia intersectorial que se derivan de
la complementariedad de las estructuras producti-
vas de las regiones:

* Asi por ejemplo, la importancia del mercado ma-
drilefio como cliente queda patente en el comercio
de “Productos agroalimentarios™ (R-3), “Cuero y
calzado™ (R-5), “Material de transporte” (R-14) o
“Produccion y distribucion de energia, gas y agua”
(R-16). Catalufia, por otro lado, va a destacar como
cliente de las ramas de “Textil” (R-4), “Papel y
edicién” (R-7), "Quimica™ (R-8), “Caucho v plds-
ticos™ (R-9), y “metalurgia” (R-11).

* En paralelo, comunidades vecinas como Murcia,
Extremadura o Castilla-La Mancha aparecen
como clientes (R-1, R-2, R-3, R-5, R-6, R-10 6
R-12) o proveedores (R-2, R-3) destacados de no
pocas ramas.

* También se observan algunas cuotas importantes
que requeririan un andlisis mds detallado: este es
el caso de la importante concentracion de impor-
taciones de la rama “Madera y corcho” (R6), de
la “Industria extractiva” (R2) o de “Produccidén y
distribucién de energia, agua y gas” (R-16) pro-
cedente de Galicia (con cuotas del 10%, el 3% y
el 21,5% respectivamente).

Es en el lado de las importaciones donde encon-
tramos las cuotas de concentracion mds elevadas:
asi por ejemplo, descubrimos que el 48% de las
compras andaluzas de “Productos quimicos™ y el
40% de sus compras de “Maquinaria y equipo me-
cdnico” procedian de Catalufia; el 37.4% de las

de “Papel y edicién” o el 32,6% de “Material eléc-
trico, electrénico y Optico” procedian de Madrid.
Este hecho nos anuncia de algiin modo que An-
dalucia se presenta como un mercado cliente fun-
damental en la mayor parte de los sectores para
las grandes economias regionales -Catalufia,
Madrid, C. Valenciana- y como proveedor desta-
cado de las regiones vecinas -Murcia,
Extramadura y Castilla-La Mancha- en un me-
nor nimero de ramas.

Todos los fendmenos arriba descritos asi como muchos
otros que se podrian deducir de un andlisis mds porme-
norizado de la informacién aqui presentada, resultan
fundamentales a la hora de identificar los circuitos de
interconexion entre las entramados productivos anda-
luces v los del resto de Espaiia, que estarfan actuando
como verdaderos “cigiiefiales” en el mecanismo de
transmision de los tirones de crecimiento a través de
los distintos ejes espaciales de desarrollo. Como se po-
drd suponer, su conocimiento va a resultar clave parala
correcta interpretacion de la evolucién mds o menos
sincrénica de los ciclos de produccion y empleo de la
Andalucia en comparacién con la del resto de las Co-
munidades Auténomas. Si dicha informacién fuera
aprovechada con mayor detalle y profundidad, se po-
drian detectar posibles situaciones de aislamiento rela-
tivo de la region en los intercambios de determinados
sectores.

Como es de suponer, para que este andlisis fuera com-
pleto, el cuadro de relaciones comerciales de mercan-
cias deberia ser completado con aquel otro que nos
aportara la informacidn relativa a los intercambios
interregionales de servicios. Ante la ausencia de di-
cha informacién nos conformamos con presentar una
tabla donde se recogen las principales magnitudes del
comercio interregional de bienes y servicios estima-
dos por la Tabla Input-Output de Andalucia de 1995,
Ademds, al adjuntar la informacién de comercio de
bienes que ha sido estimada a través de nuestra meto-
dologia obtenemos un punto de referencia interesante
para analizar el grado de discrepancia entre ambas es-
timaciones.
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Tabla 8. CONCENTRACION ESPACIAL DE LAS EXPORTACIONES E IMPORTACIONES INTERREGIONALES DE BIENES
DE LA COMUNIDAD DE ANDALUCIA. CUOTA DE MERCADO DE LOS PRINCIPALES CLIENTES/PROVEEDORES.
% sobre cifras en m.M. de Ptas. 1995

PRINCIPALES PRINCIPALES
RAMAS CLIENTES % PROVEEDORES %
DE ANDALUCIA DE ANDALUCIA

TOTAL MADRID 84 | CATALURIA 123
CATALUNA 70 MADRID 96
R1-AGRICULTURA, SILVICULTURA Y PESCA MURGCIA |4 C-LA MANCHA 152
" C. VALENCIANA | 48 ! CANARIAS 45
R2-INDUSTRIAS EXTRACTIVAS C. VALENCIANA | 42 | EXTREMADURA 34
MURCIA | a7 | GALICIA 33
R3-INDUSTRIA AGROALIMENTARIA MADRID L ong | CATALUNA 114
EXTREMADURA Rz ; C. VALENCIANA 78
R4-INDUSTRIA TEXTIL Y CONFECCION CATALUNA [ 144 | C. VALENCIANA 23,9
| C. VALENCIANA Lotz | cATALURA 109
R5-INDUSTRIA DEL CUERQ Y DEL CALZADO ‘ MURCIA | 178 MADRID 21,6
| MAoRD 153 CATALURA 194
R6-INDUSTRIA DE LA MADERA Y DEL CORCHO EXTREMADURA | a1 | C. VALENGIANA 17.2
| ARAGON | 74 GALICIA 100
R7-INDUSTRIA DEL PAPEL, EDICION Y ARTES PLASTICAS CATALURA | 128 MADRID 374
| MADRID e | C. VALENCIANA 1,1
RE-INDUSTRIA QUIMICA  CATALURA : 26,6 CATALUNA 48,0
C. VALENCIANA L omo | MADRID L
R9-INDUSTRIA DEL CAUCHO Y MATERIAS PLASTICAS C-LEON | 138 C. VALENCIANA - n
B CATALURA 138 MADRID s
R1G-INDUSTRIAS DE PROD. MINERALES NO METALICOS C-LA MANCHA 28 | . VALENCIANA Y
EXTREMADURA ' 71 CATALUNA 55
RH1-METALURGIA Y FABRICACION DE PROD. METALICOS PAIS VASCO 22,0 CATALUNIA 156
‘ CATALURA | ne | C-LEON 127
R12-FABRICAGION DE MAQUINARIA Y EQUIPO MECANICO |_ ) MURCIA | 0 CATALURA 40,0
j C-LEON [ ns | MADRID 273

R13-MATERIAL ELECTRICO, ELECTRONICO Y OPTICO : CANARIAS 20,2 MADRID _T
CEUTA/MELILLA 13 ; CATALUNA | 233
R14-FABRICACION DE MATERIAL DE TRANSPORTE CEUTAMELILLA w6 | MADRID 188
j MADRID Y | C. VALENCIANA 133
R15-INDUSTRIAS DIVERSAS | ASTURIAS 89 | C. VALENCIANA 31,0
i C. VALENCIANA TR MADRID 84
R16-PRODUCC. ¥ DISTRIBUCION ENERGIA, GAS Y AGUA | MADRID 116 GALCA 25
| CATALURA 83 i CATALUNA B 50
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Tabla 9. COMPARACION DE DIFRAS DE COMERCIO INTERREGIONAL.
TABLA 10-ANDALUCIA-95 vs ESTIMACION PROPIA. Millones de Ptas. corrientes

\ TABLA INPUT-UTPUT. 1995 ESTIMACIGN PROPIA. 1995 DIFERENCIAS
R-26 ‘ EXPUHIA IMPUHIA SALDO ‘ EXPORTA IMPORTA SALDO EXPORTA IMPORTA SALDO
RESPANA  RESPANA  RESPANA ~ RESPANA  RESPANA  R.ESPANA (CIFRA T10)-{CIFRA PROPIA)
R1 213889 192424 21465 | 220029 251319 31290 6140 58895 52.755
R2 ‘ 15,108 63.073 -47.955;F 46.660 35.736 10924 | 31552 27337 -58.889
R3 620613 409037 218576 | 813451 675265 133186 -190.838 266228 75390
R4 | 80510 214193  -133683 |  51.204 56.934 5730 | 20306 157259  -127.853
RS 13.064 52636 30572 |  40.998 64897 23899 | 27934 12261  -15673
R6 7 N 73.614 77.429 -68.815 I 19.557 31.213 -11.656 ‘ -10.943 46.216 -57.159
R7 39.361 165.377 -126.016 | 41.834 128.475 -86.640 -2.473 36.902 -39.376
R8 84.354 321.055 -236.701 241,629 2B83.682 -42.052 -157.275 37.373 -194.649
R9 10.264 99.398 -89.134 20.940 77.797 -56.857 -10.676 21.601 -32.277
R0 | 35242 0776 5553 | 88223 61515 26708 |  -52981 20261  -82242
R | 91798 352067 260269 135278 130443 4835 | 43480  221.624  -265.104
RIZ | 385 272058  -268.200 37876 104798 66922 | 34018  167.260  -201.278
R13 24.695 466.441 -441.746 39.256 141.385 -102.129 . -14.561 325.056 -339.617
R14 26.159 273.472 -247.313 55.946 87.066 -31.120 -29.787 186.406 -216.193
R15 3318 58223 22905 37224 78913 -41.689 1906 20690 18.784
RI6 | 310687 150367 151320 | 271891 170877  101.014 3879 11510 50.306
BIENES | 1615534 3267026 -1651492 | 2161.997 2380.316  -218319 | -546.463 886710  -1.433.173
CSERVICIOS | 350466 313203 47.263
TOTAL ! 1.976.000 3.580.229 -1.604.229 2.161.997 2.380.316 -218.319

4. Conclusiones

Desde el punto de vista de 1a metodologia, es necesario
sefialar que aunque es deudora de algunos planteamien-
tos adoptados en trabajos previos de cardcter nacional
e internacional, aporta algunas novedades ciertamente
interesantes:

— Adopta un enfoque multiregional completo, donde
las cifras de todas las Comunidades Auténomas son
perfectamente comparables, y donde se ha evitado el
tratamiento discriminatorio de unas regiones frente a
otras que a veces se percibe en los enfoques uni-re-
gionales no cerrados.

— Las cifras [inales de comercio intra-regional e
interregional de cada uno de los 16 sectores de bienes
y cada una de las Comunidades s¢ ha armonizado de
acuerdo con la informacién disponible al respecto en
otras fuentes estadisticas de considerable solvencia
como la Encuesta Industrial del INE, o las del Anuario
Estadistico del Ministerio de Agricultura.

— Aporta un considerable esfuerzo para evitar proble-
mas de doble contabilizacidn. detectando y depuran-
do todos aquellos flujos que podrian estar errénea-
mente estimados: {lujos en trinsito internacional o
peninsula-islas, eliminacién de flujos sin contenido
econdmico (mudanzas, material de ferias, envases...)
atencién a los movimientos multi-modales...

— También es necesario llamar la atencién sobre el con-
siderable esfuerzo desplegado en el proceso de esti-
macién de los precios que se han utilizado para la
valoracion en unidades monetarias de los flujos de
transporte expresados en toneladas. En contraste con
otros trabajos precedentes, la metodologia utilizada
ha permitido la obtencién de precios diferentes para
valorar las exportaciones de un misma categoria de
producto segiin la CCAA de origen, y utilizando in-
formacion que ha sido sometida a un exigente proce-
dimiento de depuracidn previo.

— Asi mismo, se ha puesto un especial énfasis en la
comparacion de las cifras obtenidas con otras deri-
vadas de trabajos y metodologias alternativas: balan-
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zas de pagos y tablas input-output regionales, esta-
disticas de produccién y consumo...

En cuanto a los resultados

* Se ha podido constatar la importancia que asume An-
dalucia como origen y destino de los flujos
interregionales de bienes mds importantes.

= El saldo total de comercio interregional de la Comu-

nidad Andaluza es deficitario tanto en sus intercam-

bios con el Resto de Espafia como con los paises
extranjeros. Si aceptamos las cifras de la Tabla Input-

Output de Andalucia como buenas, esta posicion

deficitaria del mercado de bienes quedaria levemen-

te compensada con una posicién acreedora en las ra-
mas de servicios.

El saldo deficitario, aunque muestra una relativa de-

pendencia comercial de la regién, pone de manifies-

to, como sefialamos a continuacién, una gran capaci-
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