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1. Introduccion

La literatura econdmica en materia de infraestructuras,
resalta la contribucion positiva que éstas ejercen sobre
el desarrollo econémico regional. Numerosos estudios
(véase, por ejemplo, Aschauer (1989), Stern (1991) y
Munnell (1992)) coinciden en destacar la existencia de
un efecto positivo de las infraestructuras sobre la pro-
duccién, la inversion privada y el empleo. No debe
olvidarse, sin embargo, que existen otros factores que
explican el crecimiento econdmico espaol.

Las infraestructuras son una condicién necesaria para el
desarrollo econdmico pero no lo garantizan si no se
dan otras circunstancias que hagan posible aprovechar
el potencial de crecimiento de la region. Hoy se sabe
que la formacion del capital humano y ciertas econo-
mias de aglomeracion o de red son vitales para impul-
sar el crecimiento de una zona determinada, confiar en
que las infraestructuras en solitario cambien las bases
de crecimiento de una regidn es esperar demasiado, a
menos que su ausencia o disfuncionalidad fuesen la
causa del atraso de la region,

La evidencia empirica muestra que del conjunto total
de infraestructuras, las de transporte v comunicacio-
nes son las que mayor impacto tienen en el potencial

de desarrollo de un espacio determinado. No debe
olvidarse que las redes de transporte desempenan un
papel esencial para el desarrollo del intercambio
comercial, actividad sin la cudl no es concebible una
economia moderna.

En la seccion 2 de este articulo, se realiza un andlisis
de la evolucion de stock de capital pablico y privado
v se establece la relacidn con las inversiones en capi-
tal pablico para Espafa y Andalucia; asi mismo, se
estudia la serie temporal de la contribucion del capi-
tal pablico en el PIB nacional y andaluz. Para com-
parar las dotaciones de capital publico por
comunidades auténomas se construye un indicador
que relaciona la superficie y la poblacion con el stock
de capital. Por altimo, se estudia la evolucién del
stock de capital en infraestructuras de transporte y se
desagrega por tipos de infraestructuras, tanto para
Espana como para Andalucia. En la seccion 3 se hace
un repaso de la politica de inversiones en infraestruc-
tura. En la seccion 4 se establecen comparaciones
entre las comunidades autdnomas v la media nacional
de la dotacion de las diferentes infraestructuras de
transporte, medidas en unidades fisicas, a través, tam-
hién, del indicador que relaciona la dotacion de infra-
estructura con la superficie y la poblacién. En la
seccion 3 se reflexiona sobre la importancia de la eva-
luacion economica de los proyectos de inversion en
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infraestructura para evitar la ineficiencia en el largo
plazo. Finalmente, la seccién 6 recoge las conclusio-
nes que se desprenden de este trabajo.

2. El Stock de capital pablico en Espafia y
Andalucia

El capital ptiblico forma parte de la funcién de pro-
duccion de la prictica totalidad de las industrias en las
economias modernas. Se trata de un factor de pro-
duccion por el que no siempre se paga cuando se uti-
liza (carreteras sin peaje v algunas infraestructuras
hidriulicas, por ejemplo).

En Espana, gracias a la publicacion por la Fundacion
BBV de las series de slock de capital para el periodo
1964-1991 (BBV-IVIE. 1995), se dispone de informa-
cion valiosa sobre la dotacion de capital, su evolu-
cion, composicion entre piblico v privado.
desagregacion funcional y distribucion territorial.

El cuadro 1y el grdfico 1 muestran la evolucion tem-
poral del stock de capital pblico y privado en Espa-
na y en Andalucia. Puede observarse, ademis de la
evolucion positiva del stock total de capital tanto en
Espana como en Andalucia, el crecimiento continua-
do de la contribucién del capital piblico al stock total.
Se aprecia que este crecimiento es mds pronunciado
en Andalucia que en Espana, pasando en el caso de
Espana de un 9% en 1965 a poco més de un 14% en
1991, v en el caso de Andalucia de un 2% en 1965 a
casi un 17% en 1991. También puede apreciarse que
a partir de 1970 la serie de stock de capital pablico de
Andalucia se sitia por encima de la de Espana.

La explicacion del comportamiento de las series de
capital piblico en Espana y Andalucia tiene su origen
en el peso de las inversiones en capital publico
durante el periodo de estudio. En el cuadro 2y en ¢l
grdfico 2 aparece la evolucién de las inversiones para
Espana y Andalucia. Se observa una tasa de creci-
miento con respecto al afo anterior positiva practica-
mente en todo el periodo, tanto para Espana como
para Andalucia. Las diferencias anuales entre Andalu-
cia y Espana se mucstran cn ¢l grdfico 2 donde pre-
dominan las diferencias positivas que favorecen a
Andalucia en relacién con la inversién nacional.
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La relacion entre capital pablico y el Producto Interior
Bruto (PIB) para Espana y Andalucia aparecen en el
cuadro 3y en el grdfico 3, donde destaca la evolu-
cion creciente del porcentaje de capital piblico sobre
el PIB. También puede observarse que la partici-
pacion del capital publico en el PIB es mayor, duran-
te todo el periodo, en Andalucia que en Espana.

El cuadro 4 y el grdfico 4 recogen la desagregacion
del capital publico por comunidades auténomas. A
partir de las cifras de stock de capital territorializado,
la poblacion y la superficie regional, se obtienen dos
indicadores de dotacion de capital pablico, el prime-
ro relativizado con la poblacién v el segundo con la
superficie. Estos indicadores tienen limitaciones indu-
dables (véase De Rus et al., 1993); por ejemplo, una
region con poca superficie como Madrid, ocupa el
segundo lugar en dotacién de capital al utilizar la
superficie como variable para relativizar el capital; sin
embargo al relativizar respecto a al poblacion su posi-
cion desciende al segundo lugar.

La comparacion que se realiza en el grdfico 4 se basa
en la utilizacién de un indicador que resulta de obte-
ner la media aritmética de los dos indicadores ante-
riores normalizados. Los resultados muestran cémo el
Pais Vasco, Madrid v Canarias son las comunidades
que presentan una dotacion superior al resto. Las
regiones peor dotadas, segln el indicador menciona-
do, son por orden de peor a mayor Castilla-La Man-
cha, Extremadura, Aragdn v Andalucia, situandose
esta ultima en torno a la media nacional (véanse cua-
dro 4y grifico 4).

La evolucién temporal del stock de capital piblico y
privado en Espafia y en Andalucia para infraestructuras
de transporte se recoge en el cuadro 5y en el grifico
5. 1a proporcion de capital pablico respecto al privado
es considerablemente mayor para los transportes que
para el caso del stocktotal (véase cuadro 1). Esta con-
tribucion de capital piblico es pricticamente igual para
Espana y Andalucia seglin se muestra en las series del
grdfico 5. En este grifico destaca una tendencia decre-
ciente de la evolucion del porcentaje de capital pabli-
co en transportes, al inicio del periodo considerado,
para empezar a crecer 4 partir de los afios 70.

El capital pablico en infraestructuras de transporte
desagregado por tipos de infraestructuras para Espa-
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fia v Andalucia aparecen en el cuadro 6y en el grd-
fico 6 donde puede observarse el crecimiento en los
Gltimos 25 afios de las infraestructuras viarias y de las
portuarias. Las primeras han crecido a un ritmo mas
acelerado, reflejando el cambio que se produce en la
distribucién modal de los trificos entre carretera v fer-
rocarril pasando el ferrocarril de ser el modo con
mayor cuota de mercado en viajeros y mercancias a
ocupar un exiguo 6% en la actualidad. La evolucion
del stock de capital en infraestructura ferroviaria no
refleja la pérdida de peso del ferrocarril en el sistema
de transporte. En este tipo de infraestructura Andalu-
cia presenta un crecimiento, en los ultimos anos,
superior al nacional. Sin embargo, el crecimiento en
Andalucia del stock de capital piblico para infraes-
tructura portuaria es, en todo el periodo de estudio,
superior al de Espana.

El stock de infraestructura aeroportuaria nacional ha
estado practicamente estancado hasta 1983, duplican-
do su valor entre 1985 y 1991 respecto a 1963. La
situacién en Andalucia es similar a la nacional. En los
primeros anos Espana supera a Andalucia en el stock
relativo de capital aeroportuario invirtiendose esta
tendencia a partir de 1990.

3. La politica espanola en infraestructuras
de transporte

La politica espariola de los dltimos anos ha venido
marcada por el objetivo de acercarse a los niveles de
renta v bienestar del grupo de paises mas avanzados
de la Unién Europea. En este sentido, y considerando
que la inversion en infraestructura contribuye al cre-
cimiento econdmico, Espana ha venido realizando
durante la Gltima década un esfuerzo inversor' con el
objetivo de reducir el diferencial y alcanzar un nivel
de infraestructuras de transporte que le permita afron-
tar ¢l reto de la convergencia con la Unién Europea.
Este esfuerzo se ha traducido fundamentalmente en
un incremento de 3.700 Km en la red de carreteras de
gran capacidad (autopistas, autovias y carreteras de
doble calzada) y en la creacion de una linea de ferro-

carril de alta velocidad de 471 km. Esto ha supuesto
una mejora de la calidad de las llamadas infraestruc-
turas de red (carreteras y vias férreas).

La distribuciéon modal del trafico interior (MOPTMA,
1993) establece que el 90,22% de los viajeros y el
79,42% de las mercancias utilizan la red de carreteras
como modo de transporte. Esto justifica el mavor peso
dado a las carreteras a la hora de realizar las inver-
siones con cerca del 70% del presupuesto destinado a
infraestructuras de transporte en 1991. Esto ha
supuesto que, a escala nacional, las inversiones hayan
experimentado unas tasas de crecimiento sobre el ano
anterior positivas en el periodo 196391, a excepcion
del ano 1979 (véase grdfico 2).

El Plan Director de Infraestructuras, cuyo horizonte se
sitda en el ano 2007 prevé que el 77% de las inver-
siones (13.8 billones de pesetas) sea destinado a infra-
estructuras de transporte.

4, Las infraestructuras de transporte en
Andalucia

Las caracteristicas geogrificas sitGan a Andalucia en el
extremo sur del continente europeo. Este hecho hace
que las infraestructuras de transporte desempenen en
Andalucia un papel diferente al del resto de las regio-
nes. En primer lugar, la red viaria y ferroviaria desem-
pefian una funcién vertebradora del territorio de
primer orden dado el cardcler periférico de la region.

En segundo lugar, las llamadas infraestructuras pun-
tuales: puertos y aeropuertos, desempenan un papel
estratégico para el desarrollo econdmico de la region,
dada su funcién en la importacién y exportacién de
mercancias, en la entrada de turistas y en la movilidad
por motivo de negocios.

Andalucia es la segunda Comunidad Auténoma mds
extensa del territorio nacional v la que presenta una
mayor poblacidén. Los indicadores de dotacién de
infraestructura, como medida de las disparidades

(1) Con niveles de inversion superiores a la media europea desde 1988 (MOPT, 1993).
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entre las regiones, son objeto de debate. puesto que
no siempre reflejan la realidad existente en cada
region. No obstante, si se interpretan con cautela,
representan una primera aproximacion para conocer
las diferencias entre distintas dreas geogrificas. La
construccion de indicadores mds o menos sofistica-
dos, estd sujeta a la disponibilidad de informacion. En
este trabajo se emplean, para la comparacion entre las
regiones, los indicadores utilizados en los documen-
tos de la Comision Europea (véase por ejemplo, Com-
mission 1994a y b).

4.1. 1a red de carreteras

La red de carreteras ocupa una posicion predominan-
te e indispensable dentro del sistema de transporte.
En el ano 1994, la red de carreteras en Andalucia esta-
ba constituida por 24274 Km de carreteras, de las cua-
les 1.385 corresponden a carreteras de gran capacidad
(autopistas, autovias y carreteras de doble calzada).
En el cuadro 7, aparece desglosada por provincias, la
red de carreteras de la Comunidad Auténoma andalu-
7a. En el cuadro 8 se muestra la red de carreteras
nacional por Comunidades Autonomas. Los cuadros 9
¥ 10 presentan las redes de carreteras de gran capaci-
dad para la Comunidad Auténoma de Andalucia y
para el territorio nacional. respectivamente,

La longitud de carreteras de Andalucia se muestra en
el cuadro 7. En los grdficos 7y 8 se aprecia la densi-
dad de carreteras respecto a la superficie y a la pobla-
cion, respectivamente. La densidad respecto a la
superficie es, en general, muy baja, estando ligera-
mente por encima de la media nacional Cérdoba v
Milaga. la explicacion es clara, Andalucia es la
segunda Comunidad Autdnoma mas extensa. La situa-
cién es diferente cuando se trata de relativizar res-
pecto a la poblacion; en este caso, solo quedan por
debajo de la media nacional Cadiz, Malaga y Sevilla.
De estas tres provincias Unicamente Cadiz y Sevilla
presentan también una densidad de carreteras respec-
to a superficie por debajo de la media nacional.

En resumen, se puede decir que, atendiendo a los
indicadores mencionados, la Comunidad de Andalu-
cia presenta una dotacion de carreteras por debajo de
la media nacional, tanto para densidad respecto a
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superficie como respecto a poblacion (véanse grdficos
7y 8). La provincia mejor dotada es Cordoba, ya que
para ambos indicadores se supera la media nacional y
la regional. Sin embargo, Sevilla es la provincia que
peor situacion muestra va que ninguno de los dos
indicadores superan la media nacional v regional. Con
una posicion similar a Sevilla se muestra Cddiz, con
los dos indicadores por debajo de las medias nacional
y regional, exceptuando el indicador de dotacion res-
pecto a la superficie que estd en torno a la media
regional.

Estableciendo un andlisis comparativo de Andalucia
con el resto de las comunidades autdénomas se obser-
va que la situacion es similar a la de Sevilla respecto
de las otras provincias (véanse cuadro 8 y grdficos 9
y 10). Esto quiere decir que Andalucia se encuentra
entre las comunidades peor dotadas respecto a la
poblacion (alrededor del 83%) y respecto a la super-
ficie (algo mas del 86%). Esto podria significar que la
red de carreteras en Andalucia no satisface ni las
necesidades de accesibilidad ni las de la demanda de
la poblacion.

Como indicador del nivel de calidad de la red se ha
analizado la red de carreteras de gran capacidad. que
incluye autopistas, autovias v carreteras de doble cal-
zada (véase cuadro 9). En los grdficos 11 y 12 puede
observarse que la posicion relativa de Sevilla mejora
considerablemente respecto a las otras provincias de
la Comunidad Auténoma, al situarse el indicador de
poblacion v de superficie superando la media regio-
nal y nacional. Puede observarse que Milaga también
presenta ambos indicadores por encima de las medias
regional v nacional. Por otro lado, las provincias de
Cadiz, Cordoba, Huelva y Jaén no superan para nin-
guno de los dos indicadores la media nacional y
regional.

En definitiva, Sevilla es una de las provincias que en
conjunto peor dotacién de carreteras presenta; sin
embargo, en cuanto al nivel de calidad de las mismas
supera al resto de las provincias, exceptuando Mila-
ga que mantiene una dotacion de carreteras de gran
capacidad superior para ambos indicadores. En el
polo opuesto se sitiia Cordoba, que siendo la provin-
cia que mantiene €l liderazgo en cuanto al total de la
dotacién de carreteras estd entre las peor dotadas en
carreteras de gran capacidad, va que los indicadores
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que muestra no superan ni la media nacional ni la
regional.

En el cuadro 101a comparacion se establece entre las
distintas Comunidades Auténomas del territorio
nacional. Destaca que, en cuanto a carreteras de gran
capacidad, Andalucia se mantiene en torno a la media
nacional tanto para el indicador de dotacion respecto
a la poblacién como para el indicador de dotacion
respecto a la superficie.

En conclusién, existen diferencias importantes en las
dotaciones de carreteras entre las distintas comunida-
des. con base tanto en los indicadores respecto a
superficie como a poblacién. Estas diferencias son el
resultado de las politicas de inversion realizadas a lo
largo del tiempo por las autoridades publicas v estin
limitadas por la capacidad de financiacién de la que
pueden disponer los gobiernos auténomos y central
para hacer frente a las necesidades de inversion. En
De Rus, Romdn, Trujillo, (1995) se sugiere que, en
general, los indicadores de carreteras presentan pro-
blemas para delectar las necesidades de inversion
entre las diferentes regiones.

4.2, 1a red ferroviaria

Par medir la dotacion en infraestructura ferroviaria se
han utilizado el mismo tipo de indicadores que para el
caso de la red de carreteras. Esto es, longitud de via
dividido por superficie v longitud de via dividido por
poblacion. La red ferroviaria de la Comunidad andalu-
za cuenta con 2.163 Km de longitud, de los cuales
1.057 son de via electrificada y 255 de doble via. El
cuadro 11 presenta la red de ferrocariles de la Comu-
nidad andaluza. La red de ferrocarriles de via electrifi-
cada se muestra en el cuadro 12, mientras que en el
cuadro 13 aparece la red de ferrocarriles de doble via.

En los grdficos 15 y 16 se muestran los indicadores de
dotacion respecto superficie y poblacién respectiva-
mente. En ambos cuadros destaca la situacion de Cor-
doba y Sevilla con indicadores por encima de la
media nacional y regional. En el otro extremo se
encuentran Almerfa, Cddiz y Granada, con indicado-
res que no alcanzan la media regional v nacional.
Milaga presenta una buena dotacién en cuanto a

superficie, pero el indicador de dotacion respecto a
poblacién se mantiene en torno 78% de la media
regional y al 76% de la media nacional. En resumen,
hay provincias que se sitGan muy por debajo de la
media nacional y provincias que estin por encima de
esta media. El resultado es que la Comunidad en su
conjunto se mantiene en torno la media nacional para
ambos indicadores (véase cuadro 11).

Respecto a la red de ferrocarriles electrificada que se
muestra en el cuadro 12, el panorama es parecido al
de la red total. Los grdficos 17 y 18 muestran los indi-
cadores de dotacion, al igual que antes son Cordoba
v Sevilla las provincias mejor dotadas. Presentando
Granada la peor dotacién seguida de Cidiz. Huelva y
Almeria. A diferencia del caso de la red total, la
Comunidad andaluza se sitda, para este tipo de via,
por debajo de la media nacional para el indicador de
superficie y poblacién (alrededor del 89% y del 85%,
respectivamente).,

Las provincias de Sevilla v Cordoba son las tnicas de
la Comunidad andaluza que presentan red de ferro-
carriles de doble via (véase cuadro 13). Los grdficos
19 y 20 muestran que el indicador de dotacion en
relacion con la superficie estd por encima de la media
nacional y regional para ambas provincias. El indica-
dor de dotacion respecto a la poblacion estd por enci-
ma de media nacional y regional para Cordoba, sin
embargo Sevilla sobrepasa con este indicador la
media regional pero no la nacional. Aqui el resultado
es que la Comunidad de Andalucia muestra una dota-
¢ion muy inferior a la media nacional (43% para el
indicador respecto a la superficie y 43% para el de
poblacion).

4.3, Infraestructuras puntuales

El término puntual se aplica a aquellas infraestruc-
turas de transporte que s¢ localizan en puntos parti-
culares. Dentro de este grupo de infraestructuras se
encuentran los puertos y los aeropuertos.

A diferencia de las infraestructuras de red, el drea de
influencia de estas infraestructuras puede extenderse
mds alld de los limites de la regidon donde estan ubi-
cadas, por lo tanto carece de sentido establecer un
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andlisis comparativo desde el punto de vista regional,
pasando a tomar mayor protagonismo la comparacion
desde una perspectiva individual.

En el caso concreto de Andalucia, los puertos y
aeropuertos son elementos clave para su economia
que tiene uno de sus pilares en la actividad
Luristica,

Para establecer comparaciones entre infraestructuras
puntuales, se precisa un cierto grado de homogenei-
dad. i bien, tanto puertos como aeropuertos desem-
penan el papel de intercambiadores entre modos de
transporte, por via maritima se¢ transportan funda-
mentalmente mercancias. Este fenomeno hace que
los puertos tiendan a especializarse en funcion de la
mercancia transportada. Asi, se pueden encontrar
puertos dedicados al trafico de contenedores, como
Algeciras: a la pesca, como Vigo: a graneles, como
Bilbao; entre los que no tiene sentido establecer
comparaciones.

Por tanto, s6lo se analiza el indice de containerizacion
que da una ida de la capacidad de los puertos para
adaptarse al creciente trifico de mercancia containeri-
zada. Este indicador relaciona las toneladas de mer-
cancia containerizada con las toneladas de mercancia
general. En el cuadro 14y en el grdfico 21 se mues-
tra la comparacién del indice de containerizacidn
entre los distintos puertos andaluces v la media
nacional. Destaca que la media andaluza es superior
a la media nacional debido fundamentalmente a la
influencia del puerto de Algeciras que esta especiali-
zado en el trifico de contenedores.

En el caso de los aeropuertos si es factible comparar
Unos aeropuertos con otros, puesto que el transporte
aéreo estd dedicado fundamentalmente al transporte
de pasajeros. Por esta razon se realiza un andlisis
comparativo de la dotacion de infraestructura de los
aeropuertos andaluces con el resto de aeropuertos
espanoles.

Los indicadores mds utilizados para medir la dotacion
de infraestructura aeroportuaria son indicadores de
capacidad (Cranfield 1993a y 1993b). El aeropuerto
presta servicios a dos clientes diferenciados: aerona-
ves v pasajeros. Cada uno de estos clientes utiliza una
parte de la infraestructura. Las aeronaves utilizan las
pistas y los pasajeros las terminales. Este hecho hace
que sea necesario definir indicadores de capacidad
tanto para las pistas como para las terminales.

Se define la capacidad de las pistas como el nimero
potencial de movimientos de transporte aéreo (aterri-
zajes o despegues (ATM)) que pueden realizarse en
una hora. Por otra parte, se define la capacidad de las
terminales como el nimero potencial de pasajeros
que pueden ser atendidos en una hora, tanto en las
terminales de entrada como de salida.

Para poder establecer comparaciones entre los distintos
aeropuertos es preciso relativizar los indicadores con
respecto al trafico de aeronaves para el caso de la capa-
cidad de pistas v con respecto al trifico de pasajeros en
un ano’ cuando se trata de la capacidad de las termi-
nales’. Es habitual que para relativizar este Qltimo indi-
cador se utilice la poblacion de derecho en lugar del
numero de pasajeros. Esta prictica da como resultado
la penalizacion de las regiones que se caracterizan por
una elevada poblacién de hecho, ya que no se refleja
el grado real de utilizacion de sus aeropuertos.

En el cuadro 15 se construyen los indicadores men-
cionados para los distintos aeropuertos espanoles. En
los grdficos 22 y 23 se aprecia que todos los aeropuer-
tos andaluces tienen una dotacion de infraestructura de
terminales v de pistas superior a la media nacional.

5. La decision de invertir en infraestructuras

La configuracion del sistema econdmico, reflejada en
el peso de sus sectores productivos, el grado de apro-

(2) En De Rus. Romin y Trujillo (1995) se demuestra que si se relativiza la capacidad expresada por ejemplo en pasajero/hora, con el rifico expresa-

do en pasajero/hora, la posicion relativa de un aeropuerto puede cambiar debido a que no todos los aeropuertos permanecen abiertos el mismo nime-

ro de horas, por esta razon es mis correcto relativizar con respecto a la demanda anual.

(3) En aeropuertos ubicados en centros no turisticos, el trifico estd explicado por la poblacion de derecho, pero esto no ocurre en los aeropuertos

Luristicos que soportan un trafico superior.
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vechamiento de sus recursos, su ritmo de crecimiento
y la distribucion de la riqueza, no es sélo la conse-
cuencia del libre juego de las fuerzas del mercado.
Existen multiples decisiones que se toman dentro del
sector publico de la economia que afectan a variables
fundamentales en las funciones de produccion y con-
sumo de los agentes econdmicos.

La oferta de infraestructuras v servicios esenciales
como el suministro de energia eléctrica, transporte,
comunicaciones, sanidad y educacion han tenido y
tienen una presencia notable del sector publico. A
pesar de la privatizacion y desregulacion de muchos
servicios, el Estado sigue decidiendo sobre la confi-
guracion de la red de infraestructuras pablicas, aun-
que su construccion v mantenimiento se realice en ¢l
sector privado de la economia. Decisiones que afec-
tan al reparto de la renta entre el presente v el futu-
10, a la capacidad productiva de la economia y por
tanto, al ritmo de crecimiento.

La finalidad de la evaluacién econdmica consiste bisi-
camente en reproducir a escala social el comporta-
miento racional de un individuo cuando sopesa las
ventajas v desventajas de una accién no trivial. Com-
parar los beneficios y costes de un proyecto o actua-
cién publicos antes de tomar una decision que
compromete recursos escasos parece la via mis sen-
sata de actuacion dentro del sector publico. No se
defiende aqui sustituir la decision politica por el jui-
cio de los técnicos, solo se quiere subrayar la conve-
niencia de evaluar ex anfe las consecuencias de las
acciones gubernamentales con el fin de reducir el
riesgo de emprender acciones equivocadas que no
benefician al interés general.

Hay un primer paso esencial que se olvida con fre-
cuencia en la evaluacion econdémica de las inversio-
nes en infraestructuras, vy que consiste en
determinar el conjunto de alternativas disponibles
para alcanzar el objetivo propuesto. Determinar el
conjunto de alternativas relevantes es fundamental
va que la evaluacion del proyecto v su eventual
aceptacion puede ser la consecuencia de ignorar la
existencia de un mejor camino para conseguir lo
mismo. Es frecuente que existan alternativas menos
costosas que nos aproximan a la finalidad prevista y
que quedan ocultas o ignoradas por no abrir un
proceso previo de discusion con los expertos e inte-

resados antes de decidirse por la evaluacion de una
via de actuacion concreta,

La ejecucion de provectos de inversion en grandes
infraestructuras solo debe llevarse a cabo si aumenta
el bienestar social. La construccién y explotacion de
infraestructuras requiere la utilizacion de recursos y
por tanto la pérdida de los beneficios en la mejor
alternativa disponible para dichos recursos, con inde-
pendencia de quienes son los afectados.

Un proyecto de inversion en infraestructuras produci-
ri resultados globalmente deseables para la sociedad
si el bienestar social aumenta contabilizando los
beneficios de los ganadores v las pérdidas de los per-
dedores. Pueden incorporarse los efectos redistributi-
vos del proyecto, discriminando en la valoracion de
los beneficios que obtienen distintos individuos.

Si los precios de los inputs no reflejan el coste de
oportunidad de los recursos, hay que sustituir los pre-
cios de mercado por los precios sombra de los facto-
res, situacion habitual en presencia, por ejemplo, de
factores fijos, monopolio v desempleo.

Se ha argumentado que en la evaluacién social de
proyectos en dreas o regiones de menor desarrollo
deberia utilizarse una tasa social de descuento mas
baja con el fin de favorecer la inversion en las zonas
desfavorecidas; sin embargo, es preferible discriminar
por razones de equidad espacial sin necesidad de fal-
sear los resultados econdmicos del proyecto median-
te la manipulacion del coste de oportunidad de los
fondos publicos.

La ejecucion de un proyecto de inversion en grandes
infraestructuras suele requerir la utilizacion de suelo,
fuerza de trabajo, maquinaria y energia. Su explota-
¢ion durante la larga vida atil de este tipo de proyec-
los exige la utilizacion de inputs, cuyo coste se afade
a los costes de construccion y de instalacion,

El coste de oportunidad del suelo que se utiliza en la
construccion de una infraestructura es el beneficio
perdido en el mejor uso posible de dicho suelo. Por
ejemplo, si el mejor empleo es en la agricultura, el
valor de mercado de la produccién agricola debida-
mente descontado seria una buena aproximacién del
coste de oportunidad. Si el mercado del suelo es com-
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petitivo, el precio del terreno serd un fiel reflejo del
coste de oportunidad.

En numerosas ocasiones, la infraestructura provecta-
da requiere la utilizacion de suelo no sujeto al mer-
cado libre; por ejemplo, el caso de una autopista que
atraviesa un paraje natural de alto valor paisajistico v
de recreo. La valoracidn econdmica del coste de este
suelo requiere calcular el coste de oportunidad del
recurso, mds alld de las eventuales expropiaciones
que se tengan que producir, estimando lo que la
sociedad estd renunciando por el hecho de perder la
utilizacién original del suelo. Esto significa que no
basta con calcular el coste de la superficie utilizada,
ya que los alrededores posiblemente sufririn el efec-
to barrera propio de este tipo de proyectos limitan-
do el valor inicial del paraje afectado. Es muy
probable que una decision de inversion en el dmbi-
to local no tenga en cuenta los efectos sobre dreas
colindantes.

En el caso de la maquinaria, materiales, repuestos y
energia, el precio de mercado de dichos factores per-
mite, en la mayoria de los casos, una valoracion ade-
cuada del coste social que supone su utilizacion. Si la
dimension del proyecto supone una modificacion de
los precios de mercado de los inputs, la valoracion
economica de los mismos requiere distinguir entre
recursos de nueva oferta v recursos desviados de
otros usos como consecuencia de la elevacion de pre-
cios derivada de la demanda anadida al mercado de
los inputs.

De igual manera, la utilizacion de factor trabajo ha de
valorarse de acuerdo con su coste de oportunidad. El
salario bruto que recibe el trabajador es en muchos
casos el precio que debe utilizarse en la valoracion de
la mano de obra; otras veces, deben descontarse los
impuestos; v en otras acasiones, el precio de la mano
de obra podria ser cercano a cero.

Un punto de gran interés con relacién a la coherencia
en el uso de precios somhra consiste en ver que ocu-
rre posteriormente con la explotacion de la infraes-
tructura. El uso de precios sombra puede convertir en
economicamente viables proyectos que serian recha-
zados utilizando precios de mercado; por lo tanto,
habria que seguir con el mismo criterio en el uso de
las instalaciones.
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Un buen ejemplo que ilustra este problema consiste
en la construccién de un puerto en una zona con
desempleo estructural: Ante dos alternativas posibles,
capital intensiva v trabajo intensiva, el uso de precios
sombra para el factor trabajo convierte en socialmen-
te mds rentable la construccion del puerto menos tec-
nificado y mds demandante de mano de obra en su
explotacion.

Una vez construido el puerto, se entrega a la autori-
dad portuaria correspondiente con el objetivo comer-
cial de cubrir costes de acuerdo con los precios de
mercado. La paradoja surge al situar al puerto en una
posicion de desventaja con respecto a los puertos
competitivos de orientacién capital intensiva. Si la
autoridad portuaria no recibe subvencion equivalente
que abarate el uso de factor trabajo (tal como se hizo
en la evaluacion ex ante) perdera trafico en beneficio
de otros puertos mds baratos.

En el caso de que el empleo de subvenciones para
reducir los salarios de mercado no sea posible, la
evaluacion del proyecto puede utilizar precios som-
bra, aunque bajo el supuesto de que el puerto serd
explotado posteriormente con criterios de mercado,
lo que reducird los beneficios que se derivan del pro-
vecto (Pearce and Nash, 1981).

Desde el objetivo de maximizacion del bienestar
social, se necesita un precio sombra de los fondos de
inversion. una tasa social de descuento que puede
diferir del tipo de interés de equilibrio. La razén es la
siguiente: si ¢l proyecto de construccion de la infra-
estructura se financia con ahorro de los individuos, el
precio sombra serd la tasa marginal social de pre-
ferencia temporal, inferior al tipo de interés de mer-
cado; por el contrario, si el proyecto se financia con
fondos desplazados de proyectos privados de inver-
$ién habrd que utilizar la tasa marginal de rendimien-
to interno de la inversion, que es la que se esta
obteniendo en los proyectos desplazados en el sector
privado de la economia y que es probablemente
superior al tipo de interés debido a los impuestos
sobre los beneficios de las empresas.

El precio sombra de los fondos de inversion publica
puede obtenerse mediante la media ponderada de los
tipos de interés recibidos por los ahorradores netos de
impuestos, v por los inversores incluidos impuestos
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(véuse Harberger. 1972: Marglin, 1963 y Feldstein.
1964). En la prictica es frecuente recurrir al tipo de
interés de los bonos a largo plazo del Estado. en la
creencia de que en el sector privado no se acomete-
rin inversiones con una rentabilidad marginal inferior
a aquella; sin embargo, no debe olvidarse que la pre-
sencia de impuestos implica tasas de rendimiento
marginal de la inversion sensiblemente superiores y
en el caso de fondos ofrecidos por los ahorradores
que no desplazan proyectos privados, pueden encon-
trarse tasas sociales marginales de preferencia tempo-
ral muy bajas.

6. Conclusiones

Los indicadores de dotacién de infraestructura, como
medida de las disparidades entre las regiones, son
objeto de debate, puesto que no siempre reflejan la
realidad existente en cada region. No obstante, si se
interpretan  con cautela, representan una primera
aproximacion para conocer las diferencias entre dis-
tintas dreas geograficas.

La primera lectura que se desprende de este andlisis
basado en la comparacion de indicadores de dotacion
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Grafico 1. Evolucion del porcentaje del capital pablico sobre el total
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Cuadro 2. Evolucion de las inversiones en capital publico

Espafia Andalucia Diferencia entre Ia
Afios Inversiones en Tasa de Inversiones en Tasa de tasa de crecimiento de
capital pablico  crecimiento capital piblico  crecimiento Andalucia y Espafia
(Millones) s. afio anterior (Millones) s. afio anterior
1964 23.074 - 3.415 - -
1965 29.917 29,66 4.291 25,65 -401
1966 40.048 33,86 5436 26,68 -7,18
1967 39.262 -1,96 5.889 8,33 10,30
1968 47.118 20,01 9.190 56,05 36,04
1969 54.236 15,11 9.766 6,27 -8,84
1970 64.561 19,04 12.685 29,89 10,85
1971 86.647 34,21 14.974 18,04 -16,16
1972 92.017 6,20 13.080 -12,65 -18,85
1973 99.029 7,62 12.978 -0,78 -8.40
1974 120.863 22,05 16.482 27,00 4,95
1975 162.431 34,39 21.561 30,82 -3,58
1976 184.586 13,64 29.632 37.43 23,79
1977 242.059 31,14 31.826 7,40 -23,73
1978 251.666 397 42 547 33,69 29,72
1979 215.7111 -14,29 35.931 -15,55 -1,26
1980 250.794 16,26 38.682 7,66 -8,61
1981 321.852 28,33 53.036 3711 8,77
1982 524101 62,84 82.209 55,01 -7,83
1983 575.423 9,79 82.215 0,01 -9.79
1984 677.902 17,81 107.293 30,50 12,69
1985 919.087 35,58 160.195 49 31 13,73
1986 1.041.526 1332 182.201 13,74 0,42
1987 1.140.780 9,53 198.541 8,97 -0,56
1988 1.362.425 19,43 260.275 31,09 11,66
1989 1.765.906 29,61 349.079 3412 4,50
1990 2.223.894 25,94 455.406 30,46 4,52
1991 2443518 9,88 484.644 6,42 -3,46

Fuente: series BBV -IVIE (1995).
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Grafico 2. Inversiones. Tasa de crecimiento sobre el afio anterior. Diferencia; Andalucia-Espafia
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Cuadro 3. Evolucidn del porcentaje de capital piblico sobre el PIB

Espafia Andalucia

Afios Capital Pdblico PIB % Cap. Pub Capital Piblico PIB % Cap. Pub

(Millones de pesetas de 1990) sobre el PIB (Millones de pesetas de 1990) sobre el PIB
1971 6.134.180 24.857 572 24,68 992.307 3129484 3171
1973 7.161.502 29.125.264 24,59 1.120.988 3679.019 3047
1975 8.208.429 30.803.697 26,65 1.248.306 3.853.631 32,39
1977 9.349.791 33.004.136 28,33 1.407.821 4113277 3423
1979 10.010.074 34.560.058 28,96 1.528.485 4323943 3535
1981 10.425.097 35.607.920 29.28 1.600.086 4483132 35,69
1983 11.396.719 37.768.218 30,18 1.743.097 4612053 3779
1985 12.584.330 39.178.963 32,12 1.955.036 4879478 40,07
1987 14.144.073 44.191.859 32,01 2.247.812 5498.006 40,88
1989 16.307.136 49.586.586 32,89 2.713.834 6.139.884 44,20
1991 19.350.884 51.127.220 37,85 3.379.524 6.559.913 5152

Fuente: serigs BBV -IVIE (1995).
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Grafico 3. Evolucion del porcentaje del capital pablico sobre el PIB
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Grafico 4. Stock neto de capital pdblico en las Comunidades Auténomas
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Grafico 5. Evolucion del porcentaje del capital piblico sobre el total
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Cuadro 6. Evolucion del stock de capital pablico en transporte

Capital publico en transporte

Espafia Andalucia 7
Afios Carreteras Puertos  Aeropuertos  Carreteras Puertos  Aeropuertos
(Millones de pesetas de 1990) (Millones de pesetas de 1990)
1965 1.512.445 309.117 105.625 198.628 64.486 12.023
1970 2.160.274 385.280 150.593 314.902 81.433 15.418
1975 3.224.898 467.633 202.649 387.260 105.615 21.497
1980 3.923.583 561.839 199.075 437.770 136.123 18.811
1985 4.233.337 640.244 201.583 490.385 154.299 15.419
1990 5.460.103 768.398 217515 788.493 181.074 35.442
1991 5.977.251 802.274 224.750 911.706 190.345 41.220

Fuente: series BBV -IVIE (1995).
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Grafico 6. Evolucion del stock de capital plblico en transporte. Afio 1965 = 100
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Cuadro 7. Indicadores de dotacion de carreteras. Andalucia

Afio 1994 - 7 7 Densidad de la red de carretgras
PROVINCIAS Longitud Superficie ) Poblacion B
(Km) Km/ % % Km/ % %

100 km?  And=100  Esp=100 100.000 Hab And=100 Esp=100
Almerfa 2.384 27,16 97,97 84,72 490,53 146,50 121,67
Cédiz 2066 27,74 100,08 86,55 184,77 55,18 45,83
Cérdoba 4545 33,01 119,08 102,98 583,19 174,18 144,65
Granada 3337 26,37 9512 82,26 400,35 119,57 99,30
Huelva 2098 20,82 7512 64,97 461,10 137,71 114,37
Jaén 3481 25,82 93,15 80,56 524 57 156,67 130,11
Mélaga 2504 34,27 123,62 106,91 206,52 61,68 51,22
Sevilla 3859 27.46 99,06 85,67 226,79 67,73 56,25

Total Andalucia 24.274 27,72 100,00 86,48 334,83 100,00 83,05
Total Esparia 162.196 32,06 115,63 100,00 403,17 120,41 100,00

Fuente: Consejerfa de Obras Piblicas y Transportes de la Junta de Andalucia.
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Grafico 7. Densidad de carreteras (Km./100 Km2). Cifras relativas. Andalucia = 100
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Grafico 8. Densidad de carreteras (Km./100.000 habitantes). Cifras relativas. Andalucia = 100
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Cuadro 8. Indicadores de la dotacién de carreteras. Red nacional

Red nacional de carreteras

Longitud Densidad de la red
Comunidad
Autonoma Km Poblacion Superficie
ano 1994 Km por % Km por %

100.000 hab. Tot=100 100 Km?. Tot=100
Andalucia 24.274 334,81 82,81 27,71 86.48
Aragdn 10.097 838,62 207 41 21,16 66,04
Asturias 4.856 434,35 107 42 45,79 142,92
Baleares 2175 279,20 69,05 43,57 135,98
Canarias 4307 267,85 66,24 57,84 180,51
Cantabria 2.526 468,65 115,90 47 47 148,16
Castilla-La Mancha 18.748 1.091,27 269,89 23,59 73,64
Castilla-Ledn 32.493 1.257 47 310,99 34,48 107,63
Catalufia 11.713 188,65 46,66 36,47 113,84
Extremadura 8.686 793,97 196,36 20,86 65,11
Galicia 16.619 590,79 146,11 56,19 175,38
Madrid 3.361 65,26 16,14 41,87 130,66
Murcia 3.505 318,64 78,80 30,98 96,69
Navarra 3.754 704,32 17419 36,13 112,75
Pais Vasco 4,384 205,73 50,88 60,60 189,14
Rioja 1.786 668,91 165,43 35,40 110,49
Valencia 8.840 221,06 54,67 38,01 118,64
TOTAL 162.124 404,34 100,00 32,04 100,00

Fuente: MOPTMA 1995 (Los transportes y las comunicaciones. Informe anual 1994).
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Grafico 9. Densidad de la red de carreteras Km./100.000 hab. (cifras relativas)
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Grafico 10. Densidad de la red de carreteras Km./100 Km2. (cifras relativas)
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Cuadro 9. Indicadores de dotacion de carreteras de gran capacidad. Andalucia

Ao 1994 Densidad de la red de carreteras de gran capacidad™
PROVINCIAS Longitud Superficie Poblacion
(Km) Km/ % % Km/ % %

100 km?  And=100  Esp=100 100.000 Hab And=100 Esp=100
Almeria 129 147 92,31 95,97 26,54 138,04 137,82
Cadiz 93 1,20 78,45 81,56 8,32 43,26 4319
Cérdoba 1M 0,81 50,64 52,65 14,24 74,07 73,95
Granada 201 1,59 99,77 103,73 24,11 125,41 125,21
Huelva 79 0.78 49,25 51,21 17,36 90,30 90,15
Jaén 115 0,85 53,59 ool 17,33 90,13 89,98
Malaga 292 4,00 251,02 260,98 24,08 125,25 125,05
Sevilla 374 2,66 167,18 173,82 21,98 114,31 114,12

Total Andalucia 1.394 1,59 100,00 103,97 19,23 100,00 99,84
Total Espafia 7.748 1,53 96,18 100,00 19,26 100,16 100,00

* Incluye: autopistas, autovias y carreteras de doble calzada.
Fuente: Consejeria de Obras Publicas y Transportes de la Junta de Andalucia.
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Gréfico 11. Densidad de carreteras de gran capacidad (Km./100 Km?). Cifras relativas. Andalucia = 100
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Grafico 12. Densidad de carreteras de gran capacidad (Km./100.000 habitantes). Cifras relativas. Andalucia = 100
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Cuadro 10. Indicadores de la dotacién de carreteras de gran capacidad. Red nacional

Red nacional de carreteras de gran capacidad*

Longitud Densidad de la red
Comunidad —
Auténoma Km Poblacién Superficie
afio 1994 Km por % Km por %

100.000 hab. Tot=100 100 Km?. Tot=100
Andalucfa 1.385 19,10 102,42 1,58 106,97
Aragén 386 32,06 171,88 0,81 54,72
Asturias 136 12,16 65,22 128 86,77
Baleares 55 7,06 37,85 1,10 74,54
Canarias 222 13,81 74,02 2,98 201,68
Cantabria 66 12,24 65,65 1,24 83,92
Castilla-La Mancha 778 45,29 24278 0,98 66,24
Castilla-Leén 801 31,00 166,19 0,85 5151
Catalufia 1.004 16,17 86,69 313 211,52
Extremadura 190 17,37 93,11 0,46 30,87
Galicia 265 9,42 50,50 0,90 60,62
Madrid 638 12,39 66,42 7,95 537,67
Murcia 248 22,55 120,87 2,19 148,30
Navarra 214 40,15 215,25 2.06 139,33
Pais Vasco 195 9,15 49,06 2.70 182,37
Rioja 130 48,69 261,03 2,58 174,33
Valencia 766 19,15 102,69 3,29 222,85
TOTAL 7.479 18,65 100,00 1,48 100,00

Fuente: MOPTMA 1995 (Los transportes y las comunicaciones. Informe anual 1994).
“Incluye: autopistas, autovias y carreteras de doble calzada.
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Gréfico 13. Densidad de la red de carreteras de gran capacidad Km./100.000 hab. (cifras relativas)
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Grafico 14. Densidad de la red de carreteras de gran capacidad Km./100 Km?. (cifras relativas)
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"Incluye: autopistas, autovias y carreteras de doble calzada

66



Ginés DE RUS, Concepcion ROMAN, Lourdes TRUJILLO

T T S T S e e R e T A A T R e
Cuadro 11. Indicadores de dotacion de ferrocarriles. Andalucia

Afo 1995 Densidad de la red de ferrocarriles -
PROVINCIAS Longitud Superficie Poblacion
(Km) Km/ % % Km/ % %

100 km?  And=100  Esp=100 100.000 Hab And=100 Esp=100
Almeria 71 0,81 32,74 33,33 14,61 48,96 47 86
Cadiz 147 1,97 79,91 81,34 13,15 44 06 43,07
Cdrdoba 456 3,31 134,08 136,47 58,51 196,11 191,69
Granada 21 1,67 67,50 68,70 25,31 84,84 82,93
Huelva 183 1,82 73,53 74,85 40,22 134,80 131,76
Jaén 244 1,81 73,27 74,58 36,77 123,24 120,46
Mélaga 283 3,87 156,79 159,59 23,34 78,23 76,47
Sevilla 568 404 163,63 166,56 33,38 111,88 109,36
Total Andalucia 2.163 2,47 100,00 101,79 29,84 100,00 97,74
Total Espania 12.280 2,43 98,25 100,00 30,52 102,31 100,00

Fuente: Consejeria de Qbras PUblicas y Transportes de la Junta de Andalucia
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Grafico 15. Densidad de la red de carreteras de ferrocarriles (Km./100 Km?). Cifras relativas. Andalucia = 100
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Grafico 16. Densidad de la red de carreteras de ferrocarriles (Km./100.000 habitantes). Cifras relativas. Andalucia = 100
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Cuadro 12. Indicadores de dotaci6n de ferrocarriles electrificados. Andalucfa

Afo 1995 . Densidad de la red de ferrocarriles electrificada
PROVINCIAS Longitud Superficie Poblacion
(Km) Km/ % % Km/ % %

100 km?  And=100  Esp=100 100.000 Hab And=100 Esp=100
Almeria 71 0,81 67,00 59,71 14,61 100,20 85,75
Cadiz 73 0,98 81.21 72,37 6,53 4478 38,32
Cérdoba 323 2:35 194,34 173,19 4145 284,26 243,27
Granada 13 0,10 8,51 758 1,56 10,70 9,15
Huelva 60 0,60 49 34 43,97 1319 90,45 77,40
Jaén 117 0,87 71,90 64,07 17,63 120,93 103,49
Malaga 118 1,61 133,78 119,22 9,73 66,75 57,12
Sevilla 282 2,01 166,25 148,15 16,57 113,67 97,27

Total Andalucia 1.057 1.2 100,00 89,12 14,58 100,00 85,58
Total Espana 6.854 1,35 112,21 100,00 17,04 116,85 100,00

Fuente: Consejeria de Qbras Publicas y Transportes de la Junta de Andalucia.
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Grafico 17. Densidad de la red de carreteras de ferrocarriles electrificada (Km./100.000 habitantes).Cifras
relativas. Andalucia = 100
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Grafico 18. Densidad de la red de carreteras de ferrocarriles electrificada (Km./100.000 habitantes). Cifras
relativas. Andalucia = 100
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Cuadro 13. Indicadores de dotacion de ferrocarriles de doble via. Andalucia

Afio 1995

PROVINCIAS Longitud
(Km)

Almerfa -
Cadiz -
Cérdoba 130
Granada -
Huelva -
Jaén -
Malaga -
Sevilla 125
Total Andalucfa 255
Total Esparia 3.282

Densidad de a red de ferrocarriles de doble via

Superficie B Poblacion
Km/ % % Km/ % %
100 km?  And=100  Esp=100 100.000 Hab And=100 Esp=100
0,94 324,22 145,57 16,68 47424 204,47
0,89 305,46 137,14 7,35 208,85 90,05
0,29 100,00 44 90 3:52 100,00 431
0,65 222,72 100,00 8.16 231,93 100,00

Fuente: Consejeria de Obras Plblicas y Transportes de la Junta de Andalucia.
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Grafico 19. Densidad de la red de ferrocarriles de doble via (Km./100 Km?). Cifras relativas. Andalucia = 100
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Grafico 20. Densidad de la red de ferrocarriles de doble via (Km./100.000 habitantes). Cifras relativas. Andalucia = 100
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Cuadro 14. indice de containerizacion de los puertos de Andalucia

Tréfico 1994 Indice de containerizacin

Puertos Mercancia Mercancia (Porcentaje de mercancia
General Containerizada en contenedores)
(Toneladas) (Toneladas) % % And=100

Algeciras 11.918.257 9.403.591 78,90 124 63
Almeria 450124 10.110 2.25 390
Cédiz 2.395.058 689.771 28,80 45,49
Huelva 333.053 - 0,00 0,00
Malaga 675.288 36.794 5,45 8,61
Sevilla 814.406 360.368 4425 69,89
Total puertos de Andalucfa 16.586.186 10.500.634 63,31 100,00
Total puertos Espafioles 62.704.068 32.691.797 5214 82,35

Fuente: Puertos del Estado.
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Grafico 21. Indice de containerizacién de los puertos de Andalucfa. % de mercancia en contenedores. Andalucia = 100
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Cuadro 15. Indicadores de dotacion de infragstructura aeroportuaria

Trafico 1995* Capacidad Dotacion
Principales Pasajeros  Aeronaves Terminales  Pistas  Terminales Pistas
Aeropugrtos Miles Miles  Pasaj/hora ATM/hora  (3)/(1) % B2 %
(1) () (3) (4)

Alicante 3.888,60 31,392 4.200 18 108 10617 0573 127,75
Almeria 709,08 6,362 1.500 6 212 20795 0943 21012
Asturias 508,39 6,022 2.200 6 433 42539 0996 221,99
Barcelona 11.727,57 152,842 7.800 40 0,67 6538 00262 5831
Bilbao 1.595,13 20,348 1.600 12 1,00 98,60 0590 131,39
Cordoba 1,34 0,299 140 3 104,63 10.285,78 10,033 2.235,46
Fuerteventura 2.475,50 21,813 1.700 10 0,69 6751 0458 102,14
Gerona 525,26 3,613 2.000 12 381 37430 3321 740,00
Gran Canaria 7.877,26 76,784 10.400 26 132 12978 0339 7544
Granada 362,80 4,374 1.150 6 317 31160 1,372 305,63
Hierro 99,61 2,222 300 3 301 296,06 1,350 300,81
Ibiza 3.364,46 31,074 4.000 16 1,19 11687 0515 114,72
Jerez 1L 4,684 1.200 6 322 31647 1281 28540
La Palma 716,29 10,609 1.000 6 140 13724 0566 126,01
Lanzarote 3.914 81 32,701 2.400 12 0,61 6027 0367 8176
Madrid/Barajas ~ 19.956,07 210,040 10.800 4 0,54 5320 0195 4349
Mélaga 6.311,52 55,655 7.400 30 117 11526 0539 120,10
Melilla 254,85 7,957 300 10 118 11572 1,257 280,01
Menorca 2.089,32 20,259 2.600 12 124 12233 0592 131,97
Palma 14.709.80 115,196 15.000 35 1,02 10024 0304 6769
Santiago 196,37 14,543 2.000 12 10,18 1.001,20 0825 183,84
Sevilla 1.451,89 17,678 4.350 18 300 29452 1018 226,86
Tenerife Norte 2.002,93 29,380 1.300 20 0,65 6380 0681 151,67
Tenerife Sur 7.398,48 52,054 3.400 20 0,46 4518 0384 8560
Valencia 1.776,37 28,332 1.950 16 110 10791 0565 125,82
Vigo 388,59 5,061 770 10 198 19479 1976 440,23
Vitoria 155,16 4,689 1.020 8 6,57 646,23 1,706 380,13
Zaragoza 265,04 7,857 450 6 1,70 166,90 0,764 170,14

Otros aeropuertos  2.597,94 33,22 6.450 32 248 24406 0963 214,61

TOTAL 97.693,20 1007,061 99.380 452 1,02 100,00 0,449 100,00

Fuente Aena. Memaria 1995.
* Entradas + Salidas.
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