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Ings. de Caminos, Canales y Puertos,

La Cémara de Comercio, Industria y Navegacién, de Santander, preocupada por los
problemas de desarrollo regional y en especial de los transportes, solicité de la Escuela
Técnica Superior de Ingenieros de Caminos, de Santander, la realizacién de un estudio
sobre el transporte de mercancias con origen y destino dicha provincia.

La cétedra de Economia de Transportes se brindd a tal fin, y a lo largo del curso
lectivo 1971-72 realizd una encuesta provincial encaminada a obtener la informacion
necesaria, que ha servido de base para la elaboracion del informe final, cuyo resumen
se inserta a continuacién. La programacion, realizaciéon y explotacién de la misma fue
llevada a cabo, dentro de un seminario especialmente constituido en la mencionada
caledra, por los alumnos de quinto curso de la segunda promocién, que, constituidos
en tres equipos de campo, llevaron a efecto con gran entusiasmo y éxito la misién que
se les encomendé.

La colaboracion y ayuda de la propia Camara constituyd, asimismo, un elemento
indispensable para la realizacién de la encuesta.

Con independencia de la importancia que, a nuestro juicio, merece el estudio por
su contenido y novedad en nuestro ambito territorial, conviene resaltar que constituve,
al menos en el campo del transporte, ui primer intento de colaboracién entre las Es-
cuelas Técnicas Superiores de Ingenieria y los organismos oficiales o empresas prive-
das, que pueden contar, a través de las correspondientes catedras, con un elenco de

{écnicos altamente cualiticados en sus correspondientes materias.

Objetivo.

A fin de poder estimar los problemas pre-
sentes o futuros que del transporte pueden deri-
varse para el deseado desarrollo de la provincia
de Santander, el estudio objeto de Ia encuesta

realizada ha contemplado los siguientes aspec-
tos del mismo:

— Cuantificacion del trafico interprovincial
con el maximo detalle.

— Distribucion del trafico, seguan los distin-
tos modos.

— Conocimiento de las distintas motivacio-
nes de los usuarios en el momento de la
eleccion.

Para la consecucion del primer aspecto arri-

(*) Se admiten comentarios sobre el presente articulo,
que pueden remitirse a la Redaccidn de esta Revista
hasta el 31 de mayo de 1974.
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ba mencionado ha sido fundamental la metodo-
logia y tipificacion utilizadas en la Primera En-
cuesta Nacional de Transporte de Mercancias
por Carretera del afio 1969 (*) con la que se ha
intentado contrastar los resultados obtenidos en
el trabajo realizado, a fin de comprobar la bon-
dad del mismo.

Asimismo se obtuvo el trafico en el afio 1971
y su distribucion entre los diversos modos de
transporte.

Metodologia empleada.

La EN fue realizada a base de preguntas di-
rectas a los transportistas, segin una muestra
aleatoria en cada provincia. En el estudio rea-

lizado en la provincia de Santander y al objeto

(*) En las siguientes paginas se designard simple-
mente por EN.
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de conseguir la maxima fiabilidad posible en
los resultados finales, se estimé necesario rea-
lizar una encuesta en los propios centros recep-
tores y generadores de tréafico; esta encuesta
fue suficientemente matizada, segln las activi-
dades de las distintas empresas consultadas, a
fin de conseguir un maximo de informacion.

En la encuesta se solicitaba informacion,
tanto del origen y destino de 1a mercancia, como
del medio de transporte empleado, elaborando
a partir de zsios datos 'os traficos en cada uno
de los mocos de transporte.

lealizacion de la encuesta.

Composicion de la muestra.

Por fo que a las empresas industriales se
refiere y dado que la encuesta se pretendia di-
rigir a las de mayor volumen de transporte, mo-
tivé la necesidad de hacer una seleccion previa
de las empresas a consultar. Suponiendo en
principio, el volumen de transporte proporcional
al numero de trabajadores de las empresas, la
eleccion se bas6 en el numero de 1os mismos,
descartandose todas aquellas empresas que te-
nian menos de 70 trabajadores en plantilla. No
obstante, en algin caso particular se reconside-
ré dicha limitacién por pensarse que su trafico
podria ser elevado.

Asimismo se rechazaron aquellas empresas
de mas de 70 productores en las que se podia
prever que su transporte iba a ser de pequeiia
magnitud (eléctricas, bancos, etc.).

Tras esta seleccidon y con el estudio deta-
llado de sus actividades, la muestra quedo inte-
grada por 73 empresas, cuya composicion es la
siguiente:

Empresas

. Que han

Num. de productores NGm. contestado
encues- T

tadas Numero %
| con mas de 1.000 ...... 9 8 90
{ Entre 500 y 1.000 ...... 6 6 100
| Entre 200y 500 ...... 14 11 78
| Entre 100y 200 ..... 20 15 75
| Menos de 100 ............ 24 17 71
TOTAL ..cveveinnnnnn. 73 57 78
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observandose que conforme disminuye el nu-
mero de productores, disminuye el porcentaje
de empresas colaboradoras.

Por lo que a su produccién en toneladas se
refiere, las 57 empresas que contestaron se
agruparon de la forma:

Con méas de 100.000 toneladas ............ 6
Entre 50 y 100.000 toneladas ............... 5
Entre 10 y 50.000 toneladas ............... 17
Entre 2 y 10.000 toneladas ............... 17
Menos de 2.000 toneladas ..................... 12

57

En cuanto a las empresas consignatarias, el
numero de empresas consultadas se redujo a 14,
facilitando datos solamente ocho de ellas, que
por el volumen de tonetadas consignadas se
agruparon de la forma:

; Numero de
Toneladas consignadas empresas
Con mas de 100.000 toneladas ......... 4

Entre 50 y 100.000 toneladas
Menos de 50.000 toneladas

Resuitados de la encuesta.

Entre los principales resultados obtenidos
tanto para las empresas industriales como para

las consignatarias pueden mencionarse Ios si-
guientes:

a) Por lo que respecta a las variaciones es-
tacionales del trafico se puede sefalar que de
las 57 empresas, 17 bajan su volumen de trans-
porte durante |0s meses estivales, siete aumen-
tan y el resto (33) lo mantienen, por lo que en
general se produce un descenso del volumen de
transporte en dicha época.

b) En cuanto a capacidad de transporte
propio, el resultado fue:

, , Capa-
Num. NGm. :
de em- | de uni- Ct:)dtzld
presas | dades | en Tm)
Parque propio de vago-

nes de F.C. ............. 4 2.653 123.729
Camiones propios ......... 23 109 956
Barcos propios ............ 3 58 402.425

c) De las 57 empresas consultadas, 11 dis-
ponen de apartadero ferroviario, ocho tienen
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instalaciones portuarias y 30 muelles para ca-
miones, lo cual, como es logico, influye en el
modo de transporte empleado.

Sin embargo, merece destacarse que de las
46 empresas que no tienen apartadero, 13 es-
tarian dispuestas a transportar mas por ferroca-
rril caso de disponer del mismo.

d) En cuanto a las unidades de transporte
empleadas éstas fueron:

Nimero ce empresas

Recepciones |[Expediciones

|
|
|

Barcos completos ............ ; 14 i 4
Trenes completos ............ i 6 : 4
Vagones complelos ........... : 12 12
Camiones completos ......... 52 49

siendo fa suma de empresas, tanto en recepcio-
nes como en expediciones, superior a 57, de-
bido a que varias empresas utilizan diversos
medios de transporte por unidades completas.

e) Por lo que a las condiciones en que de-
ben mejorar los distintos modos de transporte,
las empresas encuestadas destacaron:

— Infraestructura y precio en la carretera.

— Servicio y rapidez de manipulacién en
ferrocarril.

— Disponibilidad y agilidad de tramitacion
en cabotaje.

— Disponibilidad y precio en la aviacion.

f) La eleccion del modo de transporte vie-
ne motivada por las siguientes razones:

— Carretera: la rapidez del mismo y fa po-
sibilidad del servicio puerta a puerta.

— Ferrocarril: la economia en los transpor-
tes de grandes volumenes a grandes dis-
tancias, para aquellas empresas que dis-
ponen de apartadero.

— Barco: ser el medio obligado en transpor-
te internacional y el mas barato en el na-
cional por los grandes volimenes que
puede mover.

Obtencion de los traficos.

Traficos de la encuesta.

Por 1o que al transporte por carretera se re-
fiere, 1as diversas clases de mercancias se agru-
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paron en 10 categorias principales en cuanto a
su volumen de transporte con origen o destino
Santander.

Estas categorias, de acuerdo con la versién
condensada de la C.S.T.E. (*), fueron las si-
guientes:

5. Madera, corcho.

7. Minerales brutos, otros minerales.

8. Minerales de hierro, chatarra.

i1. Combustibles sdlidos.

12. Petroleos, productos de petrdleo, gas.

14. Productos quimicos.

15, Cales, cementos, otros articulos mine-
rales.

16. Metales.

17. Articulos manufacturados del metal.

18. “Resto”.

Los resultados obtenidos son los que figu-
ran a continuacion, siendo de sefalar que en
los mismos no figura el trafico interior dentro de
la provincia, excluido por su caracter de distri-
bucion de productos (**).

Aunque en la encuesta realizada los tréaficos
obtenidos lo han sido a nivel provincial, a efec-
tos del presente trabajo se ha preferido dar los
mismos de forma global. Asi el trafico de mer-
cancias por carretera con origen o destino la
provincia de Santander, para los afios encuesta-
dos (afios 1969 y 1971), es el siguiente:

Trafico en toneladas

Tipo Afo 1969 Afo 1971
de mer- 7
cancias Origen Destino Origen 1 Destino
Santander ! Santander | Santander \ Santander
5 1.022 ;, 87.750 1.200 ; 109.700
7 51.265 |  46.626 59.820 |  69.076
[
8 55.000 |  29.392 58.000 ' 1.485
11 13.583 128.885 15.844 | 176.730
|
12 327.253 51.133 295.250 ;  20.228
14 480691 |  40.279 270920 |  49.217
15 72.150 “ 11.095 69.551 | 11.994
16 188.664 74.933 229.485 | 84,820
17 6739  2.610 8671 ©  2.606
resto 357.776 80.246 366.917 . 65.593
TOTAL ...| 1.544.256 | 568.931 | 1.677.937 1 574.049

(*) Primera Encuesta Nacional de Transportes de Mer-
cancias por Carretera. (Volumen 2.°, Resultados Provincia-
les, pag. 93.)

(') Hay que sefialar que los datos de la encuesta
para la provincia de Santander, tanto para el afo 1969
como para el afio 1971, figuran bajo la sigla DP (datos
provincizles), mientras que los de la primera EN figuran
bajo la sigla EN.
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A nivel de trafico interprovincial, los mas im-
portantes traficos por carretera fueron:
Con origen Santander (afio 1969):

Toneladas
Barcelona ................ooeeeenn 275.221
Valladolid ................cooeiens 190.736
Bibao ......coooiiiii, 179.240
Burgos ........oocoiiiiiiiiiiinin 140.975
Madrid ... 140.165

Con destino Santander (afio 1969):

Toneladas
Oviedo wvviviie i 261.636
Burgos ........ooeviiiiiiiiiiin, 80.570
Bilbao ...........occceiiii 52.979

Con origen Santander (afio 1971):

Toneladas
Barcelona ....................... 0L 320.722
Bilbao ......ooooiiii 225192
Valladolid .........cc.covviinnnn, 208.184
Madrid ............ov 144,626
San Sebastidn .................... 108.124

Con destino Santander (afio 1971):

Toneladas
Oviedo .....ocoovviiiiiiii 267.473
Palencia ................oooevnill, 79.761
Bilbao ........ocooiiiii 47.906
BUrgos ......cooieiiiiiiin 356.717

Restantes traficos.

Los traficos de los demas modos de trans-
porte se obtuvieron sdlo para el afo 1971 y a
partir de las estadisticas existentes sobre los
mismos, por suponerse en ellas una mayor exac-
titud de la que podria derivarse de los resulta-
dos de la encuesta.

Por lo que se refiere al ferrocarril el trans-
porte de mercancias con origen y destino San-
tander para el afio 1971 fue:

RENFE (afio 1971): Toneladas

tasadas

Con origen Santander ...... 1.124.969

Con destino Santander ..... 189.856
Ferrocarril Santander-Bilbao:

Toneladas

Origen Santander ............ 72.412

Destino Santander ............ 39.511
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Ferrocarril del Cantébrico:

Toneladas

Total (segun encuesta) ..... 133.489

En cuanto al Puerto el movimiento en el afio
1971 fue:

Toneladas
Exterior ......ooooiiiiiiiiii, 3.259.176
Avituallamiento .................. 159.982
Pesca ......oooeiiiiiiiii 11.803

3.430.961

Por ultimo, en el aeropuerto, el total de mer-

cancias cargadas y descargadas fue de so6lo 526
toneladas.

Comparacion con la primera encuesta nacional
del transporte de mercancias por carretera.

Al ser la Primera Encuesta Nacional de
Transporte de Mercancias por Carretera del
aflo 1969 (EN), uno de los hechos relacionados
con el transporte de los uitimos afios que mas
impacto ha causado por los resultados obteni-
dos, es I6gico intentar comparar el presente es-
tudio con el mismo, ya en la metodologia segui-
da, ya en dichos resultados.

Diterencias metodologicas.

Mientras la Primera Encuesta Nacional fue
realizada a partir de los propios transportistas
(mediante la seleccion de una muestra), el tra-
bajo resultante del presente estudio se ha diri-
gido directamente a los centros de producciéon
y consumo.

Las posibles diferencias entre los resultados
asi obtenidos es Idgico atribuirlos en su mayor
parte a esta diferencia metodolégica.

Por lo que respecta a la primera EN ha de
tenerse presente que en ella por un lado no se
incluyeron los vehiculos de carga atil inferior a
una tonelada; y que por otra parte los resulta-
dos se dedujeron a partir de una muestra cuyo
tamafio méximo era de un 5,8 por 100 a escala
nacional, lo cual no quiere decir que Io fuese
igualmente para |la provincia de Santander.

En cuanto a la encuesta objeto de este es-
tudio (DP) ha de destacarse que la misma no ha
abarcado a la totalidad de los traficos con ori-
gen o destino Santander, pudiéndose estimar
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PONTLVIOM

Distribucidn porcentual del trafico de mercancias por carretera con origen Santander en

POATLYEONA

Distribucién porcentual del trafico de mercancias por carretera con origen Santander en
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que las cifras totales por este motivo se encuen-
tran infravaloradas.

Por otra parte, y aunque la encuesta se di-
rigié a las grandes empresas, por pensar que
junto a un trafico mas importante, habria una
mayor colaboracion por parte de éstas, es de
sefialar que algunas y en particular una de las
primeras empresas con méas de 300 obreros en
plantilla y bastante volumen de trafico no cola-
bord en la misma.

Comparacion de traficos.

Los traficos de mercancias con origen y des-
tino Santander, excluido el trafico interior de ia
provincia, en el afio 1969, para las diez catego-
rias de mercancias consideradas, tanto de la
encuesta realizada (DP) como de la primera En-
cuesta Nacional (EN), son comparados en el es-
tudio realizado a nivel interprovincial.

De esta comparacion ha de resaltarse en
cuanto a las mercancias transportadas por ca-
rretera con origen Santander, las correspon-
dientes a las categorias 8, 14 y 16, presentan
valores muy similares en 1o que a cifras totales
se refiere. Estan son:

Mercancias categoria 8.. 71.178 Tn (1.2 EN) - 55.000 (DP)
Mercancias categoria 14.. 451.378 Tn (1.2 EN}) - 480.691 (DP)
Mercancias categoria 16.. 175.734 Tn (1.2 EN) - 188.664 (DP)

representando el volumen de estas tres catego-
rias el 50 por 100 del total del volumen de mer-
cancias encuestadas.

Andlogamente de las mercancias transporta-
das con destino Santander, las correspondientes
a las categorias 7, 11, 12y 16, presentan valores
similares a los de la primera EN; los valores de
las mismas son:

Mercancias categoria 7.. 47.786Tn (1.2 EN) - 46.626 (DP)
Mercancias categoria 11.. 138,086 Tn (1.2 EN) - 128.885 (DP)
Mercancias categoria 12.. 70594 Tn (1.2 EN)- 51.133 (DP)
Mercancias categoria 16.. 93.651 Tn (1.2 EN)- 74.933 (DP)

representando el volumen de mercancias de
estas cuatro categorias, el 55 por 100 del volu-
men total de mercancias encuestadas.

Para la comparacion del trafico total de mer-
cancias, obtenido como suma del correspon-
diente a las 10 categorias citadas, es preciso
corregir los resultados de la encuesta realizada
(DP), en aquellos traficos no comprendidos en
ja misma. Esta correcciéon imposible de realizar
a nivel provincia, se realiza unicamente a nivel
de cifras totales.

Asi, y dado que sobre el trafico de abonos
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no se obtuvo ningun dato al realizar fa encues-
tay este tréfica es de bastante importancia, pa-
rece l6gico sumar el mismo a los resultados ob-
tenidos.

Dicho tréafico, segun la primera EN, repre-
senté en el afio 1969 un volumen de unas
240.000 toneladas con origen Santander, que es
licito suponer en principio necesitarian para su
obtencidén un volumen del mismo orden de mag-
nitud (destino Santander).

De acuerdo con esto los volumenes totales
de mercancias transportadas por carretera en
el afo 1969 resultan ser:

TRAFICO DE MERCANCIAS (en Tn)

Origen Santander

I
| Mercancias no

|
|
Total comprendidas Tolal ‘ Total
DP 69 en la 3= 1)+(2)1 EN 69
(1) encuesta ‘() ( |
(2
1.544,256 240.000 ‘ 1.784.256 2.108.716
Destino Santander
Mercancias no
Total comprendidas Total Total
DP 69 en la
(4) encuesta |(6)=(4)+(5)\ EN 69
(5) l |
568.931 | 240.000 ! 808.931 1.249.843

De este cuadro, que resume el transporte de
mercancias con la provincia de Santander, se
deduce que los resultados del presente estudio
son un 15 por 100 inferiores a los de la primera
EN por 1o que al trafico con origen en la misma
se refiere.

A su vez, se deduce que los resultados del
presente estudio son un 33 por 100 inferiores
a los de la primera EN por lo que al trafico con
destino en la provincia de Santander se refiere.

La mayor diferencia en el resultado de los
traficos con destino a la provincia de Santander
era de esperar, dado que, por regla general, las
empresas productoras consultadas conocen con
mucha mayor exactitud sus envios, derivados de
su produccion, que sus aprovisionamientos.

Aunque, en principio, podrian sorprender las
discrepancias existentes entre los resultados ob-
tenidos y los de la primera EN, conviene resaltar
que ambas cifras no son comparables, en una
primera aproximacion.
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Los datos contenidos en la primera EN son
representativos del transporte total, ya que ha-
biendo partido de una muestra representativa,
los resultados parciales asi obtenidos sirvieron
para la estimacion de los resultados globales.

Frente a esta metodologia, la seguida en el
trabajo que nos ocupa y que ha sido expuesta
anteriormente, ha consistido en elegir una mues-
tra muy elevada, descartando algunas industrias
poco representativas que aun y todo pueden te-
ner una cierta influencia en el resultado final;
por otra parte, el hecho de no haber respondido
a las encuestas algunas de las empresas de bas-
tante importancia hace que en las cifras de 1,78
millones y 0,81 millones de toneladas no figuren
incluidos determinado nimero de toneladas que
podrian aproximar ambos resultados.

No se ha juzgado de interés, dado el carac-
ter del trabajo, estimar el porcentaje sobre el
total de las toneladas correspondientes a las

[RITENETITY
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Comparacion por modos.

En este apartado se pretende realizar una
somera comparacion del trafico realizado por
los diversos modos de transporte (carretera,
aviacion, ferrocarril y navegacién maritima), a
partir de los resultados del afio 1971.

Estos resultados, como se deduce de lo an-
teriormente expuesto, se basan en la encuesta
realizada unicamente para el transporte por ca-
rretera, mientras que para los demas modos, se
ha preferido recurrir a las estadisticas oficiales
de los mismos.

En el grafico 6.1, figura la distribucion por
modos clasificada en origen y destino Santan-
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Grafico 6.1. — Distribucién de las toneladas transportadas.
CUADRO 6.1.—Participacién por modos.
Mercancias transportadas
Modos Destino Santander Origen Santander Total
Toneladas % Toneladas E % Toneladas %
| — i
Ferrocarril co.oooovvvnievinineens 289.856 i 7,2 1.579.034 | 40,8 1.868.890 . 23,9
Puerto ......ccoooviviiieiiinnn, 2.847.000 ; 72,1 376.000 i 97 3.223.000 41,2
Aviacion .......ocieiiieininenn, 425 : 0,01 75 i 0,02 450 : 0,06

Carretera ........ocovvverevnnenns 814.049 . 20,6 1.917.937 494 2.731.986 ! 34,8
Total ..o 3.951.330 : 100,0 3.873.046 100,0 7.824.326 100,0
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der de las toneladas transportadas. Para la dis-
tribucién de las toneladas totales transportadas
por los ferrocarriles del Cantabrico, Santander-
Bilbao y de la Robla, entre origen y destino, se
ha supuesto que el trafico con destino Santander
es la quinta parte del total. Esta hipétesis, de
todas formas, no influye grandemente en los re-
sultados totales, dada la pequefia magnitud de
los traficos que comprende.

En el cuadro 6.1 se recoge la distribucion
porcentual de dicho trafico entre los distintos
modos de transportes

De |a observacion de este cuadro se cons-
tata primeramente la igualdad entre el trafico
con origen y destino la provincia de Santander.

Se observa a su vez que el aprovisiona-
miento es erl su mayor parte (72 por 100) por el
puerto, siguiendo a continuacion la carretera
(20 por 100). En cuanto a las mercancias con
origen Santander los modos de transporte pre-
dominantes son el ferrocarril y la carretera que
se distribuyen por igual la casi totalidad del tra-
fico. Consecuencia de esto es la deduccién de
que la produccion de la provincia de Santander
es su inmensa mayoria destinada al consumo
interior, no exportandose casi nada al mercado
exterior.

Por lo que respecta al trafico total el primer
lugar lo ocupa la navegacion maritima (41,2 por
100), seguida de la carretera (34,8 por 100) y
del ferrocarril (23,9 por 100), siendo la partici-
pacién de la aviacion minima, pues ni siquiera
llega al 1 por 100 del trafico total.

En el grafico 6.2 se representa graficamente
esta participaciéon por modos.

diente al afio 1971. Otros objetivos, que com-

-pletan el alcance del anterior, han sido el célcu-

lo de ta distribucién del tréfico, segun los dis-
tintos modos de transporte, y el andlisis de las
motivaciones de los usuarios.

2.2 La metodologia utilizada ha consistido
en la realizacion de una serie de entrevistas per-
sonales y encuestas dirigidas a aquelias empre-
sas industriales que requieren un volumen con-
siderable de transporte, a las empresas consig-
natarias y a las autoridades aeroportuarias.

La muestra de las empresas industriales se-
leccionadas ascendié a 73, de las cuales el 78
por 100 —las 57 mayares en cuanto a numero
de productores— decidié colaborar en el tra-
bajo.

En cuanto a las empresas consignatarias,
pens6 entrevistarse a la totalidad, es decir, a
las 22 existentes, sin embargo la escasa colabo-
racién que prestaron las mismas obligd a utili-
zar exclusivamente los datos de 8 de ellas —el
36 por 100—.

3.2 El trafico interprovincial de mercancias
realizado por carretera en 1971, de acuerdo con
la encuesta efectuada, ha sido el siguiente:

Toneladas
Con origen Santander ............... 1.677.937
Con destino Santander ............. 574.049

si se afladen a estas cifras las 240.000 toneladas
del trafico de abonos del afio 1969, suponiendo
que no haya habido variacion con respecto al

e
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PROVINCTA \
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Grafico 6.2. — Transporte de mercancias. Participacion por meodos.

Conclusiones.

1.2 El objetivo principal del estudio ha sido
cuantificar, con el mayor detalle posible, el tra-
fico de mercancias interprovincial correspon-

afio 1971, el trafico resultante es de 1,91 y 0,81
millones de toneladas, respectivamente.

4.2 Con relacion a las mercancias trans-
portadas por carretera con origen Santander, las

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS



gue suponen una mayor participacion en el to-
tal, son:

Productos quimicos (grupo 14) ......... 30
Petroleo y derivados (grupo 12) ...... 15,5
Metales (grupo 16)

siendo las provincias que absorben mayor tra-
fico las siguientes:

Barcelona ...................... L. 19
Vizcaya ...ooooooiiiiiiiin 14
Valladolid ........................ 13
Madrid ............cooiii 8

5.2 Con relacion a las mercancias transpor-
tadas por carretera con destino Santander, las

que suponen una mayor participacion en el to-
tal, son:

Combustibles solidos (grupo 11) ...... 22
Madera y corcho (grupo 5) ............ 13,5
Metales (grupo 16) ..........ocoovniiinn, 10,5

siendo las provincias que originan mayor trafico
las siguientes:

Oviedo ...coovvviiiiviii 46
Palencia ...........ococviiinnn, 14
Vizcaya .ooooiiieiiiii, 8

6.2 La comparacién de los resultados obte-
nidos para el afio 1969, previamente corregido,
con los de la primera Encuesta Nacional sobre
el transporte de mercancias por carretera rea-
lizada en 1969 por la primera EN, arroja desvia-
ciones importantes, tanto a nivel global, como
sectorial.

En el caso de transporte con origen San-
tander, las toneladas obtenidas por la prime-
ra EN supusieron un 12 por 100 mas que las cal-
culadas en el presente estudio. A nivel sectorial,
sin considerar procedencias, existe bastante se-
mejanza entre las cifras correspondientes a las
mercancias productos quimicos (grupo 14) y me-
tales (grupo 16), cuyos volumenes superan el
30 por 100 del total.

En el caso del transporte con destino San-
tander las desviaciones son mayores, ya que la
cifra de la primera EN supone un aumento del
50 por 100 sobre las del presente estudio, exis-
tiendo semejanza, a nivel sectorial, en el tone-
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laje transportado de combustible sélido (gru-
po 11), minerales brutos (grupo 7) y metales
(grupo 18) que viene a representar aproximada-
mente el 22 por 100 del total.

7.2 Estas discrepancias entre resultados
conducen a una nueva conclusion: la necesidad
de utilizar con gran cautela los datos de la
primera Encuesta Nacional sobre el transporte
de mercancias por carretera, que pudiendo ser
representativos a nivel nacional pudieran con-
tener importantes desviaciones sectoriales y/o
regionales.

En cuanto al transporte ferroviario no se ha
obtenido a través de la encuesta, aunque ha ha-
bido preguntas relacionadas con el mismo, por
haberse preferido utilizar las cifras oficiales de
los ferrocarriles, que siempre seran mas repre-

sentativas y reales que las obtenidas de la
muestra.

8.2 El transporte maritimo de mercancias
no ha podido deducirse de la encuesta realizada
a los consignatarios por falta de informacion,
como se ha indicado anteriormente. Sin embar-
go, de las Memorias del Puerto de Santander
se ha podido deducir que el namero total de
mercancias descargadas de barco en 1971, fue
de 2.846.793 toneladas, mientras que las car-
gadas en barco fue de 375.957 toneladas y las
transbordadas 36.426. En total supuso un movi-
miento de 3.259.176 toneladas. EI 50 por 100 de
las mismas utilizaron la carretera como medio
de transporte para entrar o salir de la zona de
servicio del puertoy un 26 por 100, aproximada-
mente, el ferrocarril. El 54,4 por 100 del trafico
maritimo fue de cabotaje, habiéndose transpor-
tado un 47 por 100 de fluidos, un 34 por 100 de

graneles sélidos y un 19 por 100 de mercancia
general.

9.2 EI total de mercancias movidas en el

aeropuerto en 1971 fue solamente de 526 to-
neladas.

10.2 El resumen del transporte de mercan-
cias en miles de toneladas con origen y destino
Santander, excluido el trafico interior en el
ano 1971, es el siguiente:

Origen Destino
Modo Santander Santander
Carretera .............. 1.917 814
Ferrocarril .............. 1.579 289
Maritimo ...........e... 376 2.847
AEreo ....oceviiiennn 0,0 0,1
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La mayor parte del aprovisionamiento regio-
nal de mercancias —72,1 por 100— utiliza el
barco como modo de transporte, mientras que
la mayoria —90,2 por 100— de los productos
salidos de la provincia utiliza el transporte te-
rrestre, representando la carretera el 49,4 por
100 del total y el ferrocarril el 40,8 por 100.

11.2 Entre los aspectos especificos del
transporte que la encuesta ha permitido cono-
cer, merecen destacar los siguientes:

— Once de las 57 empresas encuestadas, es
decir, el 20 por 100, poseen apartadero fe-
rroviario, lo cual les supone una vinculacion
hacia el ferrocarril frente a una mejor cali-
dad del servicio que aquél presta. Trece de
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las restantes empresas desearian disponer
de apartadero.

Suele ser la rapidez el factor predominante
en la eleccién del transporte, por lo que
existe una tendencia a utilizar la carretera,
como consecuencia de la falta de calidad
que esta ofreciendo a este respecto el fe-
rrocarril (no es este el caso del transporte
de apartadero a apartadero).

Es de destacar el poco empleo que se hace,
incluso en las grandes industrias, del trans-
porte en tren completo, que supone un gran
abaratamiento y permite gran seguridad vy
rapidez de transporte; esto viene influencia-
do en algunos casos por la mala conexion
con el puerto y la carencia en general.
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