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1. ENFOQUE METODOLOGICO DEL PROYECTO

La evaluacién Ex-post de las Inversiones en Infraestructuras de Transporte por Carretera y Ferrocarril
apoyadas por el FEDER y Fondo de Cohesidn, responde a un ejercicio voluntario de reflexidon y analisis de
la SGPEPC cuyo objetivo general es conocer y valorar los efectos que las politicas de cohesion en el ambito
de las infraestructuras de transportes por carreteras y ferrocarril, sustentadas en el Fondo de Cohesion

y FEDER, han tenido en el territorio y la economia espafiola. De forma especifica se persigue:

e Valorar el marco de programacion que ha sustentado las acciones implementadas, en cuanto a los
objetivos y estrategias, y su relacién con las necesidades y contexto en el que se han desarrollado.

e Analizar la ejecucion de los fondos en los periodos programaticos 2000-2006 y 2007-2013%, e
identificar los principales resultados y efectos que se han dado como consecuencia de las
inversiones en las infraestructuras de transporte por carretera y ferrocarril.

e Conocer el impacto sobre los principales agregados (produccién y empleo) de la inversion en las
infraestructuras de carretera y ferrocarril (analisis TIO).

e Extraer aprendizajes de cara al nuevo marco de programacion 2014-2020.

Tras un proceso de licitacién publica, la empresa adjudicataria presentd, y se validd, un plan detallado de
trabajo (Fase 1_ Planificacion de la evaluacidn), en el que se especificaban el enfoque de la evaluacion, las
fases, metodologia y técnicas, entregables, equipo de trabajo, calendario y sesiones participativas con el

Grupo de Evaluacidn. En concreto, el proceso evaluativo ha respondido al siguiente esquema:

Grafico 1. Proceso de evaluacion
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Fuente: Elaboracidn propia.
Cada bloque de evaluacion alimenta la siguiente, y deben servir tanto para el aprendizaje institucional,

asentado en las lecciones aprendidas y las buenas practicas, la mejora programatica, y el rendimiento de

cuentas, a través de la presentacidn de resultados e impactos.

1 El periodo 2007-2013 de programacion se extiende al 2015, por la aplicacién de la regla n+2 en la ejecucién de los Fondos. Por
ello, algunos indicadores y datos estan referidos a ese afio.
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El Grupo de Evaluacién (GE), constituido como refuerzo del proceso de evaluacion y dirigido por la SGPEPC,
ha participado en las tareas de evaluacién para garantizar la calidad de los trabajos, el acceso a la
informacidn y la validacién de las conclusiones. Desde un enfoque de evaluacion participativa, este grupo
asume un papel de especial relevancia, ya que los diferentes aspectos que inciden en las infraestructuras
de transporte por carretera y ferrocarril hacen necesario que se tenga en cuenta la participacion y
colaboracidn de los actores clave.

Este proceso de evaluacién se fundamenta en el andlisis de las relaciones de causalidad que subyacen a la

intervencién, conforme el siguiente esquema:

Grafico 2. Esquema de analisis de la Teoria del programa

Necesidades / Intervencion Cambios/
Problemas sociales | > Proyecto o Programa | 7 > | Impactos sociales
A
~ —
= Andlisisde | | Analisisde | Teoria del CAMBIO
M necesidades i Objetivos :
L e T ‘ Teoria del Teoria dela
Analisis de Analisis de programa | implementacién
problemas i alternativas H
f i Matriz de planificacion

: IDENTIFICACION i

DISENO / MODELO TEORICO !

Hipotesis de

Hipétesis S
INTERVENCI ON

CAUSAL

Hipotesis de
ACCION

~ e e N . -
___________ N "

PPt Evaluacion de Tl Lo Evaluacion de T

‘. Pertinencia/ Coherencia A (\ TEORIA (disefio) / Procesos _.-'

Fuente: Adaptado de Ivan Touza.

Utilizar este modelo, que une el Enfoque del Marco Légico y la Teoria del Programa, nos ha permitido:

e Reconocer por qué y para qué se realizaron las inversiones, esto es, sobre qué realidad y cémo
afectaban los problemas y necesidades. Hipoétesis causal.

e Entender los fundamentos que justifican la estrategia implementada como la mejor opcién para
cambiar/mejorar. Hipotesis de intervencion.

e |dentificar como funcionan los mecanismos de cambios (respuestas generadas por las actividades

y acciones desplegadas), bajo qué circunstancias y en qué condiciones. Hipétesis de accion.

La aplicacién de las técnicas, tratamiento de la informacion, analisis de datos y redaccion de los informes,
implica la triangulacion de la informacidn proveniente del analisis documental y del trabajo de campo,
para fortalecer los enfoques cuantitativos y cualitativos del estudio y obtener una imagen mdas completay

plural al utilizar las ventajas de ambos enfoques, minimizando sus debilidades potenciales.
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2. EVALUACION DEL MARCO PROGRAMATICO

Para evaluar este marco estratégico de programacién se han analizado los elementos que soportan los
diferentes periodos de planificacién para indagar sobre los mecanismos que producen los cambios que se

dan en la realidad objeto de evaluacidn. Las conclusiones del analisis se validaron por el GE.

Grafico 3. Ambitos de la evaluacién de los marcos programaticos
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Fuente: Elaboracidn propia.

El entregable de esta fase se corresponde con el informe Fase 2_1: Analisis del marco programatico.

l- La conclusion general que se desprende de este andlisis es la estabilidad de los marcos estratégicos,

®  que han ido evolucionando en relacién a los cambios del sistema y de las prioridades politicas

‘ nacionales y comunitarias.

A continuacidn, se exponen las principales conclusiones de los distintos apartados de este andlisis:
2.1. EVOLUTIVO DEL ANALISIS DE NECESIDADES

Al final del periodo, 1993-2013, se observa una importante mejora generalizada en todos los indicadores
de transporte por carretera y ferrocarril, tanto en el valor absoluto como en la posicién relativa de Espafia
en el conjunto de la Unidn Europea. El fuerte volumen de inversidon publica en el sistema de transporte ha
favorecido el proceso de convergencia en términos de dotacion de stock y calidad de las infraestructuras
de transporte de Espafia con el resto de Europa.

El problema de dotacién de infraestructuras de carreteras se ha solventado con la puesta en servicio de
una red mallada que ha completado las conexiones intra e interregionales, y con la Red Transeuropea de
Transporte (RTT), especialmente a través de la red de alta capacidad, acorde con las estrategias de los
diferentes marcos en los que se prima este tipo de via que ofrece servicios de calidad para la movilidad y
una mayor seguridad en el transporte. De una densidad de autovias de 12,99 km/1.000 Km?, se ha pasado
a estar a la cabeza de Europa con 29,70 km/1.000 Km? (24,50 km/1.000 Km?es la media europea).

La dotacion de infraestructuras ferroviarias presenta una configuracién radial con centro en Madrid y

conexién con las ciudades periféricas mas importantes. Las prioridades inversoras se han centrado en la
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construccion de Lineas de Alta Velocidad (Espaia es el pais de la UE con mas kildémetros en LAV: en 2015
2.8712, frente a los 286 km de la media europea), y se ha continuado el esfuerzo inversor en la red de

media distancia y cercanias.

En cuanto a los problemas de accesibilidad y movilidad, la necesidad de mejorar la conectividad entre
regiones y hacia el exterior es el problema que se ha abordado con mayor intensidad, logrando
importantes avances. En 2014 el total de las capitales de provincia de Espafia estan conectadas por vias de
alta capacidad, lo que supone un claro avance en la vertebracion y accesibilidad del territorio, y 25
capitales por LAV: Madrid, Sevilla, Cérdoba, Ciudad Real, Huesca, Guadalajara, Zaragoza, Lleida, Malaga,
Tarragona, Toledo, Segovia Valladolid, Barcelona, Girona, Cuenca, Albacete, Valencia, Orense, Santiago de
Compostela, A Coruiia, Alicante, Palencia, Ledn, y Zamora (en 2016).

De la RTT, hay dos corredores de la red bdsica que atraviesan Espaia: el Corredor Mediterraneo vy el
Corredor Atlantico. Actualmente, sigue pendiente de terminar la conexidn entre capitales (en cuanto a la
configuracién, electrificacion, ancho, apartaderos y sefializacion), aunque se ha dado un importante

avance, ya que se partia de apenas un 30% en 1993.

Esta mejora de la conectividad ha fomentado la movilidad y el trafico de personas y de mercancias. La
relacién en Espafia entre la movilidad por carretera y el PIB se situé en 2014 en 21,77 vehiculos-km/ME,
valor equiparable a la media de los paises de la UE-28, y la intensidad del transporte por ferrocarril también

alcanzé un valor superior a la media europea (en 2014 se computan 18,4 de miles de trenes-km/M€).

El trafico de mercancias y viajeros por carretera en Espafia se situaba en 2014 en 222.689,3 millones
vehiculos-km, concentrandose en las vias convencionales y las autopistas libres y autovias. El impacto de
la crisis ha provocado un descenso importante tanto en el volumen de vehiculos-km como en el de
vehiculos/dia en todos los tipos de carreteras, de forma que en 2014 el volumen total de tréfico se
encuentra por debajo del que habia en 2003 (-5,8%). En cuanto a las mercancias, el descenso ha sido aun

mas notable (-21% entre 2014-2007), sobre todo por el descenso de las toneladas transportadas.

El trafico por ferrocarril alcanzé en 2014 los 25.368 millones de viajeros-km, experimentado un ascenso
del 17,2% respecto a 2007. Este incremento se consiguid gracias al aumento en el nimero de viajeros en
larga distancia (53,5%), influido por la importante puesta en servicio de lineas de la Alta Velocidad, que

consiguié compensar y superar el descenso en los demas tipos de servicio.

El transporte de mercancias por ferrocarril se situé en 2014 en los 11.131 millones Tn-km, sufriendo un
descenso de casi un 28%, que se ha visto atenuado por el incremento registrado en los afios recientes, y
al que ha contribuido el trafico correspondiente a las compafiias privadas, cuyo crecimiento ha sido

exponencial desde su aparicion en 2007, pasando de los 96 millones de Tn-km de 2007 a los 2.700 de 2014.

En relacién a los indicadores de calidad y sostenibilidad, es de destacar los avances en la disminucién de
la accidentabilidad en carretera. A esta mejora contribuye especialmente la alineacion de Espaia con la
Estrategia de Seguridad Vial Europea.

2 Datos de Eurostat: Union Internationale des Chemins de Fer (updated March 2016), high speed department; national source.
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Otro indicador de calidad es la velocidad de circulacidn. En carretera la media en 2014 en las autovias y
autopistas espafiolas fue de 101,51 km/h, mientras que en las carreteras convencionales fue de 80,06
km/h. En ferrocarril la velocidad media de los trenes en Espania se sitla en 130,9 km/h en los servicios de
larga distancia y alta velocidad comercial (OFE, 2014), y ha manifestado un comportamiento creciente

logrando un aumento de 32,9 km/h en promedio desde el afio 2003.

Por otra parte, las externalidades del transporte que afectan de manera directa al medio ambiente son,
junto a la accidentalidad con victimas, el elemento fundamental para el desarrollo sostenible y seguro del
sistema de transporte para las personas usuarias, lo que hace del andlisis de sostenibilidad un eje
fundamental en el estudio del sector.

En el sector transporte, por la naturaleza de los combustibles que utiliza, las emisiones de sustancias
contaminantesy en especial de gases efecto invernadero (GEIl) estan vinculadas con el consumo energético
mas intenso que en otros sectores. Espana tiene un mayor peso relativo en las emisiones de gases de

efecto invernadero por el sector del transporte (27,5%) que la media de la Unién Europea (23,7%).

Dentro del sector transporte, el de carretera es con diferencia el que mas emisiones GEIl produce (94,4%
del total del sector), y el ferroviario el que menos emisiones directas (0,3%)°. En general, las emisiones GEI

en este sector fueron aumentando hasta 2007, reduciéndose paulatinamente desde ese momento.

El transporte por carretera es también el que genera mas gases contaminantes, si bien se ha producido
una importante reduccion de su peso a lo largo de estos afios. La reduccidon en la produccién de monéxido
de carbono desde 1993 ha sido espectacular (-91,1%), aunque ha sido superior la de compuestos organicos

(-93,1%) y la de 6xidos de azufre (-99,4%), aunque su peso en el total era mucho menor.

La produccién de gases contaminantes en el transporte ferroviario es reducida en comparacion con el
transporte por carretera, representando el 0,2% del total de la contaminacion por estos gases en el

transporte. Ademas, a lo largo del periodo considerado se ha ido reduciendo en todos los tipos de gases.

3 Ese valor no incluye las emisiones indirectas producidas por la generacién de energia necesaria para el transporte ferroviario.
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Grafico 4. Cuadro de mando Aino 1993

CARRETERAS

FERROCARRIL

/100 accidente
400

Siniestralidad

Stock de capital neto (stock/pib) 18% Stock de capital neto (Stock/PIB) 6%
Longitud de carreteras (km) 159.630 Longitud de lineas ferrocarril (km) | 14.539
Longitud c. alta capacidad (km) 7.404
g Autopistas y autovias (km/1000Kkm?) 12,998 208 |0 7 g Alta velocidad (km) 471,00 203,910 (@ 2
§ |Red de Carreteras dependientes de S Densidad red ferrocarril (km/1000
& |Diputaciones y cabildos (Kkm/1000km® | 130,00 1.402,2 |@ 9 *5 km?) 28,73 66,660 (@ 10
® |Red de carreteras dependientes © - e ‘n '
‘t “— omposicidon porcentual de Ia inversion publica en
= CCAA(km/lOOOKmZ) 139,60 299,1 n 10 = infraestructuras de trasporte € hidraulicas. Espaiia
S |Resto de red de carreteras — _
§ dependientes Estado (km/1000km?) 31,30 1364 |@ 11 .
2 |Total de la red de carreteras -
()
Q |(km/1000Kkm?) 31585 (15207 (@ 9
el ’
3
£ |Movimiento de pasajeros (millones t Mercancias (millones Tn-
§ viajeros-km) ultimo dato 1996 153.156 ‘ § km) ND
Intensidad media diaria / g Intensidad de transporte
(Vehiculos/dia) 14.770 € |(miles trenes-Km/millones € pib) 9,47%
3 Aprovechamiento com-
- = .
*- ercial del transporte
_8 357 Fallecidos L ferroviario (viajeros- km/PI- Km) 49%
g por cada 4
s "
k7 \r/nelh(l’)cnu\os Comaritsder neseweas 35 Heridos graves 91 Total
Q _ Vosnrutss_duiee vhng 190 V' 56 Fallecidos
£ |8 Fallecidos N
2] -, o =

Gm mm

Nota: lamedia de la EU y el Ranking EU en infraestructuras viarias y ferroviarias se calcula sobre el nimero de datos disponibles. El nimero de paises con datos disponibles para Autopistas y autovias es 10, paralared de
carreteras de Diputaciones 10, para la dependiente de CCAA 10, parael resto de lared 11y para el total de lared de carreteras 12. En el caso de lared ferroviaria, la media de alta velocidad se calcula sobre el total de los 12y el
numero de datos disponibles parala densidad de Red Ferrocarril es 11 Fuente: Eurostat, RENFE, Fundacién BBVA, ADIF, Ministerio de Fomento, Observatorio del transporte y la logisitica en Espafia y elaboracién propia

Fuente: Elaboracion propia.

;‘5 conenio spetmo. DIRECCION GENEl'?fAL DE FOND'QS COMUNITARIOS o
1N FRINCONERUCA | SG de Programacion y Evaluacion de Programas Comunitarios

9de 48



Grafico 5. Cuadro de mando Ao 2014
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Nota: la media de la EU y el Ranking EU en infraestructuras viarias y ferroviarias se calcula sobre el nimero de datos disponibles. El nimero de paises con datos disponibles para Autopistas y autovias es 23, paralared de
carreteras de Diputaciones 18, para la dependiente de CCAA 18, para el resto de lared 20y para el total de la red de carreteras 22. En el caso de lared ferroviaria, la media de alta velocidad se calcula sobre el total de los 28 y el
numero de datos disponibles parala densidad de Red Ferrocarril es 25. Fuente: Eurostat, RENFE, Fundacién BBVA, ADIF, Ministerio de Fomento, Observatorio del transporte y la logisitica en Espafia y elaboracién propia

Fuente: Elaboracidon propia.
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Del analisis cuantitativo de los valores de los indicadores del sistema de transporte por carretera y
ferrocarril, mas la investigacién documental, que se ha estructurado en torno a matrices DAFO, se extrae

el arbol de problemas y retos comun, que presenta las siguientes caracteristicas:

|

3

e Continuidad en los principales problemas a lo largo del periodo (1994-2013), si bien como se

observa por los indicadores se produce una evolucién favorable.

e En lo que respecta al problema principal de dotacién de infraestructuras, se observa una
evolucidn al pasar de ser un problema generalizado, a estar localizado en determinadas areas

lo que genera una situacién de desequilibrio territorial.

Se reconoce un importante esfuerzo para incrementar los km de carreteras y de vias de
ferrocarril (tanto en valor absoluto como relativo), si bien persiste la necesidad de
intervenciones en el segundo nivel de problemas: determinados puntos y conexiones
(problemas de accesibilidad), en aspectos técnicos (problemas de calidad y modernidad), y

en factores relacionados con la administracién de la red (problemas del sistema de gestién).

e Producto de la evolucién hacia un modelo de transporte mas maduro, se aprecian diferencias
en los problemas de accesibilidad. De existir un alto nimero de zonas desconectadas o con
problemas de congestion y estrangulamientos, al final del periodo se pasa a una situacion en
el que esta adecuadamente desarrollada la conectividad hacia el exterior, aunque se siguen
dando problemas de conectividad hacia el interior de algunas regiones, en parte como
resultado de primar las vias de alta capacidad tanto para carreteras como para ferrocarril,

frente a la red secundaria.

e En los problemas de calidad y sostenibilidad, se mantiene la preocupacién por reducir la
accidentalidad, asi como mejorar la sostenibilidad del sistema de transporte, si bien de
manera focalizada, pues se ha dado un importante avance a lo largo del periodo en ampliar
la opcidon del ferrocarril como alternativa a la carretera, optando por vias mads seguras y
acordes a la conectividad exterior, e incorporando soluciones estandar de seguridad. Todo
ello, no hace desaparecer el problema, pero si su peso en el conjunto, pasando de

generalizado a localizado.

El problema que presenta el comportamiento mas erratico es el relativo a las diferencias en
los disefios y trazados, de manera que la primacia de vias de alta capacidad genera la

aparicidn de carencias en redes secundarias e infraestructuras infrautilizadas.

e Los problemas del sistema de gestion adquieren relevancia, de manera que al de la escasa
interoperabilidad (que esta presente en el todo el periodo), se afiaden, dependiendo del
Marco otros relativos a parametros de gestion (vinculados con la rentabilidad social), o del

contexto institucional (como son el marco legal y competencial).
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Grafico 6. Evolutivo problemas y retos
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2.2. EVOLUTIVO DE OBJETIVOS Y ESTRATEGIAS

La evolucién de la planificacidn, en cuanto a la programacién de objetivos presenta los siguientes rasgos:

Y
I- e Laformulacidn de la finalidad del marco evoluciona desde planteamientos mas econdmicos

s

hacia otros que incluyen componentes sociales y ambientales, siendo la “Convergencia y

cohesion de las regiones”, el principio inspirador de la politica europea.

e En cuanto al objetivo general, apenas ha cambiado a lo largo del periodo, en linea con el
mantenimiento del problema principal: Dotar y articular el territorio a través las
infraestructuras de transporte.

e Los objetivos especificos y operativos se articulan de manera que, ademas de responder al
objetivo general, se relacionan con los problemas y retos que en cada marco se establecen:

o Articulacién territorial, estd especialmente ligada a dar respuesta a los problemas
relativos a la accesibilidad y sus problemas derivados. Este objetivo en el plano
operativo se traduce en completar las redes y conexiones, asi como finalizar los

corredores.

o Convergencia en transporte con la UE. Esta convergencia se entiende en un doble
plano, por un lado, trata de alinearse con la tendencia de impulso de |a alta velocidad
y la conexién transnacional que facilite la movilidad de personas y mercancias, a la
vez que incide en modos de transporte mas seguros y con menores indices de
siniestralidad. Desde esta vision se estdan abordando problemas relativos a la
utilizacidn y conservacion de las infraestructuras y a la accidentalidad. Por otro lado,
la convergencia se plantea en términos de sostenibilidad, apostando por modos de
transporte mas sostenibles que vienen a dar respuesta desde la planificacidn a los
retos detectados en esta temitica.

o Conseguir un mayor equilibrio intermodal: se plantea como respuesta a uno de los
problemas y retos que han ido incrementando su relevancia a lo largo de los Marcos:
la alta dependencia de la carretera como modo de transporte y la necesidad de

establecer alternativas y complementariedades a la misma.

e En el nivel de objetivos operativos se produce mayor variabilidad, producto de la
especializacidn y detalle de la planificacion. A medida que se van desarrollando los Marcos,
la experiencia en planificacion y las normas de gestion de los fondos se van haciendo mas
concretas, por lo que el grado de planificacion también es mas especifico, incidiendo,

principalmente en el plano mas operativo.

En todo caso, los objetivos convergen en la necesidad de completar y mejorar las redes de
carreteras internas y de conexién a la RTE, invertir en lineas de alta velocidad de ferrocarril,
priorizando las conexiones transnacionales, favorecer modos de transporte mds sostenibles

y la sostenibilidad del transporte urbano y propiciar la intermodalidad.

08 MACIENDA
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Para ello, las estrategias propuestas han ido evolucionando en la siguiente direccién:

Y

|
l— A diferencia de los objetivos, conforme se avanza en los marcos las estrategias van
reduciendo su alcance, debido en gran parte a la mayor concrecién y delimitacién de las

actuaciones que los fondos pueden cofinanciar.

e las estrategias definidas se centran principalmente en los dos primeros problemas:
accesibilidad y calidad y modernidad, quedando los de gestidn limitados a la intermodalidad.

Conforme se va cubriendo la necesidad de dotacién de infraestructuras, las estrategias van

evolucionando hacia solventar problemas especificos de conexién (intra e interregional).

e Estd presente en todos los marcos el desarrollo de las conexiones con el resto de Europa, a

través de la Red Europea de Transporte.

e En lo que se refiere a los problemas de calidad, principalmente las estrategias tienden a

solventar los relativos a la sostenibilidad y los técnicos de disefio.
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Grafico 7. Evolutivo de objetivos

P - - - - N
|

OBJETIVO .
GENERAL !

OBJETIVOS

Il

Conseguir convergencia real,

Reconversién econdmica y social

Contribuir a la cohesién y desarrollo

1
1
ESPECIFICOS ! |

I Convergencia y cohesion

Dotar y articular el territorio a
través las infraestructuras de
transporte

Articulacion territorial ]

Continuar el proceso de
convergencia en transporte con la
UE

en rentay empleo de Espaiia y de la UE

Integracion y articulaciéon Desarrollar y adecuar las Ampliar y mejorar las

territorial infraestructuras de comunicacién y infraestructuras de transporte

abastecimiento estratégico

Integracion regiones en Mejora de las redes de transporte Continuar el proceso de

Europa inter e intrarregionales y su conexion convergencia en materia de
transportes con la UE

Articulacién territorial

Conseguir un mayor equilibrio
intermodal.

Dotar de infraestructuras
que permitan la articulacién
territorial

Completar redes carreteras y autovia,
con especial atencion a aquellas que
formen parte de la RTEy a sus
conexiones regionales

: Reequilibrar &l modelo radial espafiol

Aumentar la
interoperabilidad de la red
convencional con la red de
ancho europeo

Inversiones en RTE y completar
las redes locales

Favorecer modos de transporte mis
sostenibles y 1a sostenibilidad del
transporte urbano

Fuente: Elaboracidn propia.

Modernizar las comunicaciones
ferroviariasy la extension de
corredores ferroviarios

Mejorar la conexién entre los
diferentes modos de transporte

g e e e mmmEmmmm S

Conseguir un mayor equilibrio
intermodal.

Completar redes de carreteray
conexion a RTE

Completar conexiones a
corredores y redes ferroviarias

Invertir en lineas de alta velocidad
ferrocarril, priorizando las
conexiones transnacionales

Continuar el esfuerzoinversor en

priorizando las conexiones
transnacionales

lineas de alta velocidad por ferrocarril,

Terminar la conexion con la red RTE
europea, y dar prioridad a los
proyectas prioritarios de interés
Suropeo

Favorecer modos de transporte
mas sostenibles y la sostenibilidad
del transporte urbano

Fomentar al intermodalidad

DIRECCION GENERAL DE FONDOS COMUNITARIOS
SG de Programacién y Evaluacién de Programas Comunitarios

15de 48




Grafico 8. Evolutivo estrategias
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Siguiendo con la |dgica del andlisis, es necesario verificar la coherencia de las relaciones causa-efecto y
medio-fines, es decir si realmente existe una articulacidon légica entre los diferentes niveles, y la
pertinencia, entendida como la relacién entre los problemas detectados, los objetivos propuestos y las

estrategias disefiadas.

Se ha establecido una escala de “alta incidencia” y “baja incidencia”, segin la estimacion sobre la
capacidad de la estrategia propuesta para resolver el problema identificado, para valorar la
correspondencia entre las necesidades y retos y las actividades articuladas para solventarlas®.

Siya se ha puesto de manifiesto la existencia de esa relacion entre los problemas y los objetivos, se plantea
aqui en un segundo nivel las respuestas planteadas en forma de estrategias concretas a los diferentes
problemas vy retos.

e Las relaciones de mayor intensidad se dan con mas frecuencia entre las lineas estratégicas y los
problemas y retos de accesibilidad, de donde se deduce que se tiene un mayor convencimiento
sobre los efectos directos que las actuaciones de estas lineas tienen en la mejora de los problemas
de conexién y asilamiento, y de estrangulamiento y congestion.

En este sentido, para todos los problemas derivados de este primer grupo de necesidades existe
al menos una propuesta estratégica: Garantizar la oferta bdsica de accesibilidad de personas y
mercancias, Intervenir en los tramos con elevada intensidad de trdfico, etc., para actuar en las
redes secundarias, las RTE, en areas urbanas, rurales, industriales, etc.

e Para el caso de los problemas y retos de modernidad y calidad de las infraestructuras, se
comprueba la mayor relacion que se establece entre favorecer estrategias de transporte
ferroviario, intermodal y limpio (Red ferroviaria de altas prestaciones e interoperabilidad vy
Fomentar estrategias integradas para un transporte limpio), y los efectos que ellos pueden tener
sobre los problemas relativos a la sostenibilidad del sistema de transporte: contaminacion,
emisiones y consumo energético.

Los retos relativos a la modernidad y calidad de las infraestructuras encuentran respuesta
estratégica, en la mayor parte de los casos con una incidencia mas débil, en las acciones de la linea
Actuar en los tramos de cierre de las redes de carreteras y autovias en la RTE y Favorecer la
especializacion ferroviaria. En este sentido, estdn mas orientadas a las infraestructuras de
transporte por ferrocarril, que, por carretera, también en congruencia con la evolucion de las
regiones y gastos elegibles en los diferentes marcos programaticos.

e Los problemas relativos al sistema de gestion son los que tienen una menor respuesta, en parte
fundamentado en la menor incidencia que sobre esta temdtica tienen los fondos europeos.

4 Estas relaciones han sido objeto de debate y cierre con el grupo de personas expertas, por lo que responde a la
opinién cualificada de éstas, mas la labor documental realizada por el equipo consultor.
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Grafico 9. Cruce de problemas y objetivos-estrategias
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Fuente: Elaboracién propia.
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3. ANALISIS DE EJECUCION Y RESULTADOS

Establecido junto al Grupo de Evaluacién el marco tedrico que fundamenta la politica de inversidn en
infraestructuras de carretera y ferrocarril cofinanciada con el Fondo de Cohesiéon y el FEDER, se esta en
disposicion de abordar el analisis de ejecucién, resultados e impactos. El documento en el que se recoge
este analisis se corresponde con el denominado Fase 2_2. Analisis de ejecucidn y evaluacidn de resultados
e impactos. Los hallazgos de esta fase también se han validado por el GE, y el informe final y resumen se
ha elaborado a partir de los entregables de la Fase 1, 2.1.y 2.2.

Grafico 10. Secuencia de trabajo para el andlisis de ejecucidon y de los resultados

4 N

e Estructuracion y
homogeneizacion de los
datos sobre inversiones

*Blsqueda y concrecién elIndicadores de
de elementos para la ejecucion
medicién de resultados

Fase 2. Disefio de los

indicadores

Fase 4. Grupo de
discusion de

eElaboracion
del informe

valoracién de los
resultados

eIndicadores de

Fase 1. Registo de resultado -
inversiones e Evaluacion de Fase 3.‘12?2;"55 de
realizadas \___impactos

- /

Fuente: Elaboracion propia.

Las fuentes de informacion han sido las bases de datos de las aplicaciones FEDER y FC de la SG de
Programacion y Evaluacién de Programas Comunitarios, la informacién aportada por ADIF y por el
Ministerio de Fomento, y datos de informes, estudios y otro tipo de fuente secundaria. Sobre esta base,
se ha llevado a cabo una labor de depuracién, unificacion y tratamiento, de tal manera que se han

considerado validos 6.457 registros de inversiones distribuidos de la siguiente forma:

Ne registros 9% sobre total NQ registros Total registros
descartados

Ferrocarril 2.468 38,2% 2.526
Carretera 3.999 61,8% 995 4,994
Total 6.467 1.053 7.520

Fuente: Elaboracidn propia.

La clasificacion de las inversiones se ha realizado segun la denominacién de las actuaciones de la base de
datos y, cuando la descripcidon no aportaba suficiente informacidn, mediante fuentes secundarias. Los
criterios han sido los siguientes:

Tipo de infraestructura Tipo de obra

Acondicionamiento y mejora (corredores y
conexiones interurbanas)
Nueva infraestructura (corredores y

Alta capacidad y alta velocidad Obras

. . Red convencional Estaciones
conexiones interurbanas)
Actuaciones en dmbitos urbanos Actuaciones en dmbitos urbanos = Estudios y Asistencias técnicas
Sefializacidn y seguridad vial Sefalizacion y seguridad
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Una vez registrada la informacién en indicadores, se procede a su tratamiento y analisis, que da como

resultado la valoracion de la ejecucion y resultados de las inversiones acometidas.

Es importante tener en cuenta que algunas actuaciones tienen incidencia en mas de un problema, aunque
se ha optado por vincularlas Unicamente al que el modelo relacional establece de forma mds directa. En
otros casos, sobre todo en obras nuevas, de forma trasversal se incluye medidas que afectan a varios
ambitos (conexidn, seguridad, medioambiente), aunque se registran solo una vez, y para el problema en

el que de forma mas intensa interviene.

El analisis de los resultados también se realiza por etapas. En una primera fase se relaciona la matriz de
retos-problemas y estrategias por Comunidad Auténoma y el agregado estatal, con los indicadores
derivados del cruce de los sub-criterios por tipo de obra, inversidn e infraestructura.

3.1. ANALISIS DE EJECUCION

[ El analisis de ejecucion global de las ayudas destinadas a las infraestructuras de transporte por
' carretera y ferrocarril evidencia la coherencia entre el contexto y el modelo programatico

(problemas y retos, objetivos y estrategias), y las acciones finalmente ejecutadas.

La cuantia de Fondos destinados al desarrollo de la red de infraestructuras de carreteray ferrocarril en los
dos periodos objeto de evaluacidn (2000-2006 y 2007-2013), ascendieron a 24.889.730 mil euros, para un
coste subvencionable de 36.209.744,2 mil euros, lo que supone un 68,7% de cofinanciacion.

Grafico 11. Distribucion de las acciones, ayudas y coste total por tipo de infraestructura
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Fuente: Elaboracidn propia.

De las 6.467 actuaciones registradas, el mayor porcentaje han sido en infraestructuras de carreteras (mas
de tres de cada cinco), aunque la cuantia de la ayuda ha sido superior en ferrocarril (59,2% del total), asi
como el coste elegible asociado a dichas actuaciones, en congruencia con la estrategia de desarrollo de

modos alternativos a la carretera.

En términos absolutos de inversiéon de la ayuda, se pueden diferenciar dos categorias: las de baja
concentracién de la ayuda, que reune las regiones mas desarrolladas, las Islas y las dos Ciudades

Auténomas, y las de alta concentracién de la ayuda, donde ademas de las regiones relativamente menos
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desarrolladas (Objetivo 1 y Convergencia), se encuentran las que han concentrado mas actuaciones en
lineas de alta velocidad cofinanciadas por el FC.

! Por otro lado, al poner en relacién la ayuda con el coste subvencionable (intensidad de la ayuda),
se constata la relevancia de los Fondos en el esfuerzo inversor global, tanto en ferrocarril (67,6%)

co