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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 i

Hipotesis de

Hipétesis S
INTERVENCI ON

CAUSAL

Hipotesis de
ACCION

N~ NG Y
__________ Tv’__ __-“Y'

i Evaluacion de Tl L= Evaluacion de "=~

. Pertinencia/ Coherencia A (\ N 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
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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.
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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
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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
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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
DIRECCION GENERAL DE FONDOS COMUNITARIOS
DO ACRNOA 19de 48
FRINCONFEBUCA | SG de Programacion y Evaluacion de Programas Comunitarios



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%)

como en carretera (70,5%), aunque desigual por regiones.

Grafico 12. Intensidad ayuda por marco de programacion y tipo de region (%)
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Fuente: Elaboracion propia.

La ejecucidn por habitante arroja una la alta dispersion en la cantidad invertida segin cada Comunidad
Autdnoma, con importantes diferencias en los extremos (Asturias con 1.189 €/habitante y Ceuta con 0,45
€/habitante).

Grafico 13. Distribucién de la ayuda total y por habitante por CCAA

Andalucia .
C.Madrid
Galicia
Alta " .
(m3s..900) CastillaZLe6n :a
C.Walenciana "
stillaELM .
E‘; Cawlunva’ Extremadura .
g
o Asturi
g . Aragén . sturias
© Media
T (1.001-1.900)
2
< .Murcia
. Islasanarias
Bajall ?Euskadi .Cantabria
(0-1.000) IslasBaleares
Orawiola  @Melila
.Qtlgavarra
Bajal2 Media Alta
(0,45-300) (300-1.000) (masiHer.000)
Ayuda®/habitante
Fuente: Elaboracidn propia.
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El analisis de ejecucion por tipo de inversion viene a corroborar que el principal destino de la ayuda ha
sido para obras en la red de alta capacidad o de alta velocidad. Con proporciones muy similares para el

caso de la red convencional y las realizadas en el ambito urbano.

La distribucién de la inversion para el ferrocarril muestra la clara apuesta por este modo de transporte,
concentrando casi nueve de cada 10 euros de ayuda. Esto es reflejo de las prioridades marcadas en los
documentos sectoriales, y apoyada en los de la programacion europea. Para las carreteras, también se
observa la prioridad de las obras en la red de alta capacidad, si bien en una menor proporcién y mas
presencia de los otros tipos.

Por territorios, son aquellos que presentaban mayores problemas de conexidén o congestién los que
concentran mas fondos, y los que mas proporcion han destinado al desarrollo de la red de alta
capacidad, coincidiendo en buena parte con los principales corredores peninsulares, frente a los mas

desarrollados que han priorizado las inversiones en el dmbito local.

El analisis de ejecucion por tipo de obra pone de manifiesto que el principal destino de los fondos ha sido
la construccion de obra nueva, y dentro de ésta, |la de alta capacidad y velocidad, con esfuerzos repartidos

para la mejora de la red convencional y las obras en el ambito urbano.

Por tipo de Fondo, el Fondo de Cohesidn ha concentrado las ayudas en el ferrocarril (sobre todo en el
segundo periodo), siguiendo la tendencia de la programacion sectorial, mientras que el FEDER, que se
ajusta mas a las estrategias territoriales de desarrollo, continllan manteniendo una distribucion mas

acorde a los problemas particulares de las distintas regiones.

Por ultimo, se observa que, en consonancia con la distribucion de competencias y posibles agentes, ha
habido pluralidad en los agentes participantes en la ejecucion de las actuaciones, aunque con una mayor

representatividad de los organismos de la Administracion Central del Estado.
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Mapa 1. Distribucién ayuda por tipo de infraestructura y Comunidad Auténoma.

Distribucién de la ayuda por tipo de infraestructura de carretera y ferrocarril y CC.AA
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Fuente: Elaboracidn propia.
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3.2. EVALUACION DE RESULTADOS

En la evaluacion de resultados se valoran las relaciones entre las inversiones acometidas y la superacion
de un problema, o desarrollo de un area de oportunidad, partiendo de la hipdtesis de que estas
vinculaciones no son lineales ni excluyentes, sino que lograr un sistema de transporte por carretera y
ferrocarril éptimo depende del efecto conjunto de diversos tipos de acciones, y de las sinergias y
complementariedades que se den por la aplicacién de otras politicas o normas mas alla de las que han sido
objeto de evaluacion.

Grafico 14. Definicion areas de Resultados
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Fuente: Elaboracidn propia.
Ademas, para medir los resultados hay que tener en cuenta que de forma trasversal muchas actuaciones

incluyen medidas que afectan a varios ambitos, lo que es especialmente relevante para evaluar los
resultados en la evolucidn de la seguridad vial y los efectos medioambientales.

La distribucién resultante de las ayudas, en relacidon con los problemas-retos que se pretenden

resolver, presenta una clara concentracién de Fondos en la mejora de la conexién y la reduccién

fuertemente relacionado con la mejora de la conexidn, en inversiones cofinanciadas para solventar las

del aislamiento de algunos territorios (79,5% del total de ayudas), y, en segundo lugar, y

situaciones de estrangulamiento y congestion de los entornos urbanos (12%).

Los otros dos grupos de problemas-retos sobre los que se ha intervenido son los de modernidad y calidad
de las infraestructuras y las mejoras en la seguridad vial, con porcentajes bajos de representatividad sobre

el conjunto de los Fondos invertidos.
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Accesibilidad: conexion y aislamiento, y estrangulamiento y congestion

Desde la Unién Europea se ha confiado en el impacto positivo que las inversiones en infraestructura de
transportes causan sobre el crecimiento socioeconémico, y, por ello uno de los objetivos generales en los
diferentes marcos de programacién ha estado vinculado a dotar y articular el territorio a través de las

infraestructuras de transporte.

Los Fondos Europeos, en ese sentido, han tenido un papel destacado en el desarrollo del sistema de
transporte, contribuyendo a la articulacidon y cohesién territorial, en particular por la apuesta por la
construccion de nuevas lineas ferroviarias de alta velocidad y carreteras de alta capacidad, como medios
fundamentales de calidad y eficiencia para solventar los problemas de conexidn y aislamiento, para lo que
se han ejecutado un nimero relevante de actuaciones (1.796 registros de inversiones), que han supuesto
el 79,5% del total de Fondos en ambos periodos.

Las inversiones en carreteras a través de los Fondos han sido significativamente mds elevadas en la Red de
Alta Capacidad, con un 74% de ayudas en actuaciones de conexién y aislamiento sobre el importe total.
Estos datos muestran el papel relevante de las actuaciones en este tipo de vias, aunque también se
desarrollan actuaciones en la red convencional, lo que garantiza la efectividad de la inversidon en mejora
de la conexidn en su conjunto. Por otro lado, casi todo el presupuesto, 13.032.822 mil € (98% de las ayudas
agrupadas en torno a las inversiones para mejorar los problemas de conexién y aislamiento a través del
ferrocarril y 52,4% del total de ayudas en ambos periodos), se ha destinado a inversiones en nuevas

infraestructuras ferroviarias de alta velocidad.

En el andlisis por Comunidades Autdnomas se observa el efecto en la distribucién de las actuaciones de
alta velocidad cofinanciadas con Fondo de Cohesién, ya que provoca que sean las regiones mas
desarrolladas (Comunidad de Madrid, Aragén y Catalunya), en las que casi toda la ayuda se concentre en
la mejora de conexidn. Igualmente destacan los altos porcentajes de Fondos aplicados a la mejora de la
conexion y aislamiento en Extremadura, Galicia, Castilla La Mancha y Andalucia, regiones objetivo 1 en el
marco 2000-2006 y Convergencia en el marco 2007-2013, y en Castilla Ledn, Cantabria, Asturias y

Comunidad Valenciana, regiones objetivo 1 en el marco 2000-2006 y en transicion en el marco 2007-2013.
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Grafico 15. Distribucion de ayudas por CC.AA. destinadas a mejora de la conexion y aislamiento (% total)
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Fuente: Elaboracidon propia.

En cuanto a los problemas de congestidn y estrangulamiento, superar esta situacion supone una politica
de movilidad que combine como objetivos principales la mejora de la accesibilidad a los polos generadores
y tractores de actividad y la garantia del derecho a la accesibilidad de todas las personas, junto con la
proteccién de la salud en términos de contaminacién atmosférica y acustica, el desarrollo sostenible y no
contaminante del transporte de forma compatible con la mejora de la competitividad econdémica, el
aumento del confort y la seguridad de los desplazamientos, etc.

El 12% (2.986.376,4 miles de €) del total de las ayudas se ha destinado a este tipo de obras, siendo las
Comunidades Autdbnomas mas desarrolladas (Euskadi, La Rioja y Navarra), junto a las Ciudades Autébnomas
de Ceuta y Melilla e Islas Canarias, en las que mayor porcentaje de Fondos se han destinados a este fin.
También han sido significativas las ayudas en Andalucia y Galicia, que ha supuesto la realizacidn de obras
estratégicas para el desarrollo de estas regiones, al posibilitar el acceso a sus principales puertos,

aeropuertos y zonas industriales.

La distribucion de los fondos en el caso de las carreteras ha primado el desarrollo de nuevas
infraestructuras de conexion y acceso, y la mejora de las existentes, ampliando su capacidad. La mayoria
de las actuaciones han tenido como finalidad desarrollar el acceso a otras infraestructuras de transporte
(puertos y aeropuertos), a zonas comerciales, industriales, universitarias, etc., y a nucleos urbanos (rondas
de circunvalacién, puentes, ramales de acceso, etc.), asi como a construir variantes que permitan eliminar
el trafico de los cascos urbanos y de los centros de los pueblos y ciudades, evitando la discontinuidad que
imponen determinadas travesias en las condiciones de circulacidn de los itinerarios, con lo que se mejoran

los tiempos de viaje y la seguridad para el trafico.

En el caso de ferrocarril, se han desarrollado conexiones en entornos urbanos mediante lineas de metro,

y la puesta en servicios o mejora de lineas de cercanias y media distancia. Por otro lado, también se ha
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actuado con intensidad en la construccién y remodelacidn de estaciones y apeaderos que han permitido

el transito y parada de las lineas de tren, especialmente para las LAV.

En las provincias en las que se confirma que la intervencion a través de la estrategia europea de inversiones
en infraestructuras de transporte por carretera y ferrocarril ha contribuido a reducir los problemas de
congestidn y estrangulamiento son: Castelldn, Santa Cruz de Tenerife, Valencia, Pontevedra, Las Palmas,

Barcelona, A Coruiia, Granada, Cadiz y Mdlaga.

Tabla 1. Principales actuaciones para la mejora de la congestidn y estrangulamiento en las provincias
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Nota: En el caso de Barcelona y Granada las inversiones en estaciones son actuaciones en estaciones de transporte urbano/metro.
Fuente: Elaboracidn propia.

Una caracteristica comun de todas estas provincias es que son costeras y cuentan con importantes puertos
comerciales que se constituyen como ejes dinamizadores del tejido productivo, y enlaces logisticos con

otros paises y continentes.
Calidad y modernidad de las infraestructuras de transporte

Las condiciones técnicas de las infraestructuras, asi como su estado de conservacién, influyen en la
utilizacion y calidad del servicio que prestan para el transporte. A lo largo del periodo evaluado, se
constata la variacion en el uso (aumento o disminucidn) de determinadas vias por la construccidon de
alternativas mejor acondicionadas para el trafico, y por las inversiones para modificar las condiciones de

carreteras y lineas férreas, seguin requerimientos técnicos de modernizacion de las infraestructuras.

Del total de la ayuda del periodo 2000-2015, el 6% se destina a cofinanciar este tipo de inversiones. En

carreteras se registran actuaciones urbanas, sobre todo para el acondicionamiento y adecuacién de
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travesias municipales, y en el resto de la red, sobre todo en la convencional, se acometen acciones de

mejora en el firme y secciones, asi como algunas de restauracidn paisajistica.

Las ayudas al ferrocarril se concentran en actuaciones de ampliacion y renovacién de vias e instalaciones,
junto a las de mejora del sistema eléctrico y la electrificacién, tanto en el dmbito urbano como en la red
convencional, que también registra actuaciones en plataformas e infraestructuras. En LAV sdlo se han
acometido inversiones en la linea Madrid-Sevilla, de ampliacidn y acondicionamiento de las

infraestructuras y vias.

En relacion a la seguridad vial, este elemento se configura como determinante de la eficacia y eficiencia
del sistema de transporte. Del volumen total de ayudas, solo un 2,6% (640. 820 mil €), se ha destinado a
mejoras en la seguridad, no alcanzando en ninguna CCAA un porcentaje significativo sobre el total de
Fondos, salvo en las Islas Baleares que llega al 25,7%. No obstante, la mejora de la seguridad depende del
efecto conjunto de todas las actuaciones, y todas las obras nuevas incorporan obligatoriamente los

elementos que garantizan una circulacion segura.

Las obras que mayor volumen de cofinanciacion han recibido, tanto en la red de carreteras convencional
como el dmbito urbano, han sido las de mejora de los sistemas de seguridad y control a través de la
reordenacién de intersecciones y accesos para reducir las maniobras de escasa visibilidad y eliminar los
puntos de conflicto en los tramos de carretera, o nucleos de poblacion.

Grafico 16. Distribucion fondos por tipo de obra para mejora de la utilizacion y calidad (% sobre ayuda)
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Fuente: Elaboracidn propia.

Para la mejora de la seguridad del sistema ferroviario se ha actuado, fundamentalmente, sobre la
supresion y/o modernizacion de los pasos a nivel, asi como en los sistemas de seguridad y frenado y de

sefializacion y comunicacion.

El andlisis de resultados en el medio ambiente, entendido como la contribucién de las ayudas para el
desarrollo del sistema de infraestructuras de transporte por carreteras y ferrocarril a la mejora de los
pardmetros de contaminacion, emisién de gases efecto invernadero, consumo energético, etc., como ya
se haindicado, no depende solo de las medidas implementadas, sino de la combinacion de los efectos que
generan las inversiones acometidas, junto con los que provocan otras medidas y politicas

infraestructurales, y de otros ambitos socioecondmicos y medioambientales.
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3.3. EVALUACION DE EFECTOS

Los efectos evaluados (articulacion, eficiencia en el transporte, movilidad y seguridad), son los que se han
vinculado a los problemas/retos y lineas de actuacidn, si bien las relaciones causa- efecto no son univocas

y todas las medidas interaccionan.

Grafico 17. Delimitiacion de los efectos
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Fuente: Elaboracidn propia.

Efectos en la red de carreteras

1. En materia de articulacion las inversiones realizadas a través de los Fondos europeos han tenido como
objetivo el desarrollo de los corredores nacionales con vias de alta capacidad, con la finalidad de lograr su
Optima y completa funcionalidad. Estas actuaciones forman parte de la estrategia sectorial de superar la
configuracion radial de la red de carreteras, completando un disefio mallado.

Se ha contribuido también al desarrollo de los itinerarios europeos, con inversiones con intensidades alta
para el caso de cuatro de ellos: en la zona norte: E-70, E-82, en la zona central: E-903; y en la zona
occidental: E-803.
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Las regiones en las que los Fondos han tenido una influencia importante (medido como un minimo del
10% de Km de la RAC cofinanciados sobre el total de km de la RAC regional) han sido: Islas Canarias,
Extremadura, Andalucia, Galicia, Castilla la Mancha, Murcia, Castilla Ledn, Asturias y Cantabria, por lo que

el andlisis de los indicadores se limitara a dichas regiones.

Todas estas Comunidades eran Objetivo 1 en el Marco Comunitario 2000-2006 y Convergencia en el 2007-
2013, salvo Castilla Ledn y Canarias, que pasaron a ser Pashing-in y Cantabria qué ya se consideré
Competitividad en el segundo marco. En el caso de las Islas Canarias, aunque presenta una alta incidencia
de los Fondos sobre el total de la red de alta capacidad, hay que tener en cuenta su baja representatividad
sobre el total, y el caracter de insularidad que aporta caracteristicas especiales a su sistema de transporte.

Grafico 18. km de RAC construidos con fondos sobre el total de km de la RAC a nivel regional (%)
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Fuente: Elaboracidn propia.
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Mapa 2. Actuacion en la red de alta capacidad
MAPA DE INTENSIDAD DE FINANCIACION DE LA RED DE CARRETERAS DE ALTA CAPACIDAD
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2. En eficiencia del transporte, los datos extraidos de la serie histérica de trafico en los afios de inicio y
final de los marcos de programacién muestran un aumento significativo del trafico (indicador IMD) en los
nuevos corredores, pese a la tendencia en el promedio nacional, que ha sufrido un descenso en el volumen

de tréfico diario, por la sustitucién de vias convencionales por las de alta capacidad.

Tabla 2. Indicador IMD en los recorridos mas afectados por los Fondos europeos.

Corredor Afio 2000 Ao 2007 Ao 2014 Variacion
(2014-2000)
Ledn (LE-501) 7.330 11.067 8.141 11,1%
Badajoz (BA-18/1; BA-358/1; BA-360/2) 10.269 11.836 14.828 44,4%
AB8  sevilla (sE-12/1; SE-247/2) 6.517 11.936 13.372 105,2%
Promedio 50,2%%
Barcelona (B-507) 43.172 58.040 47.118 9,1%
Valencia (V-501) 28.336 25.348 51.036 80,1%
A Granada (GR-21/2; GR-21/1) 6.312 8.351 6.954 10,2%
Promedio 33,8%
Santander (S-15/1) 36.620 50.222 42.693 16,6%
Oviedo (E-160; E-135) 1.769 11.171 11.592 555,3%
A8 Lugo (LU-113/2) 8.907 9.664 10.664 19,7%
Promedio 37,3%
Castell6n (CS-19/2; E-164) 6.403 10.630 10.336 61,4%
Zaragoza (Z-20/2; E-350) 6.615 3.650 8.437 27,5%
A3 Huesca (E-324) 11.289 17.036 14.183 25,6%
Promedio 41,2%
Promedio nacional (IMD) 21.225 22.993 17.392 -18,1%

Fuente: Elaboracidn propia a partir de los datos extraidos de la Serie Histérica de Trafico del Ministerio de Fomento.

También se constata que se produce una reduccién en los tiempos de desplazamiento en las vias

analizadas, al aumentar el peso de las redes de alta capacidad.

Grafico 19. Indicador de tiempo de recorrido tedérico (minutos) en los principales corredores de Espafia
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos extraidos de la Serie Histérica de Trafico del Ministerio de Fomento.
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3. En materia de movilidad, en términos de volumen de trafico, si bien el movimiento de pasajeros y
mercancias han experimentado cambios favorables en las Comunidades Auténomas evaluadas en los
primeros afios, estos no se han mantenido, especialmente por el descenso de los viajeros. De ello se puede
concluir que son otros factores (econémicos y demograficos), los que inciden de forma mas directa en el

volumen de trafico.

4. La seguridad vial es un tema clave, aunque la incidencia de la via estd limitada, al ser otras cuestiones
como el mantenimiento del vehiculo, las distracciones humanas, el exceso de velocidad, o la normativa de

tréfico, las que tienen mayor influencia en la accidentalidad.

No obstante, la construccién de nuevas vias, la sustitucion de carreteras convencionales por las de alta
capacidad, y la incorporacion de elementos de mejora de la seguridad y sefializacion en las redes
convencionales ha contribuido a mejorar los indices de peligrosidad y mortalidad de los itinerarios en los
gue se encuentran las vias que se han sido cofinanciadas en mayor porcentaje por los Fondos europeos.

Grafico 20. Evolucion del indice de peligrosidad por itinerarios de la Red de Carretera del Estado
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Note: El resultado por via se presenta segun itinerario (31, 7, 75, 8, 14 y 18) establecido en la Red de Carreteras del Estado.
Fuente: Elaboracion propia a partir de Anuarios Estadisticos de Accidentes en la RCE.

Grafico 21. Evolucion del indice de mortalidad por itinerarios de la Red de Carretera del Estado
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Note: El resultado por via se presenta segun itinerario (31, 7, 75, 8, 14 y 18) establecido en la Red de Carreteras del Estado.
Fuente: Elaboracion propia a partir de Anuarios Estadisticos de Accidentes en la RCE.
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Efectos en la red de ferrocarriles

1. En la articulacidn de la red, la construccién de nuevas infraestructuras ha mejorado significativamente
la conexidn entre las regiones. La red de alta velocidad espafiola, catalogada como “radial-troncal”,
posibilita la conexién de la capital con un mayor nimero de localidades a través de ramales capilares. Mas
de la mitad de las capitales de provincia peninsulares, el 51%, dispone de acceso directo al ferrocarril de

alta velocidad.

La intensidad media de la ayuda, medida como porcentaje del coste total de la obra, alcanza un 27,15%,
con una significativa variacién por lineas: desde las que presentan una intensidad mas baja, como la linea
Valladolid-Ledn con un 11,1% de financiacién del coste total de la obra, hasta la linea Antequera- Granada
gue ha alcanzado un 64,8% de cofinanciacion.

Tabla 3. Distribucidn de ayudas por linea de alta velocidad

Ayuda Fondos Coste obra % Ayuda/
(miles €) (miles €) Coste Obra

Cérdoba — Malaga 953.600,20 2.790.016,60 34,20%
Madrid - Zaragoza - Barcelona - Frontera Francesa 3.383.411,90 13.961.390,00 24,20%
Madrid - Segovia — Valladolid 2.026.522,40 4.584.077,70 44,20%
Madrid — Toledo 102.236,60 224.035,20 45,60%
Levante: Madrid-Castilla LM -C. Valenciana —Murcia 2.525.004,80 10.702.234,00 23,60%
Eje Atlantico 402.704,00 2.150.291,60 18,70%
Valladolid - Venta de Bafios - Palencia — Ledn 125.550,90 1.132.110,90 11,10%
Cofinanciadas

Madrid - Galicia 607.656,00 4.239.929,60 14,30%
Madrid - Extremadura - Frontera Portuguesa 488.976,10 1.374.622,20 35,60%
Antequera — Granada 1.065.098,40 1.643.822,60 64,80%
Almeria — Murcia 354.158,40 859.882,40 41,20%
Variante pajares (Leon-Asturias) 704.803,80 3.510.568,10 20,10%
Sevilla-Cadiz 252.921,60 631.659,29 40,04%
Madrid-Jaén 35.387,80 180.361,90 19,62%

Venta de Bafos-Vitoria-Bilbao-San Sebastian-Frontera
Francesa
TOTAL LAV 13.028.032,90 47.985.002,09 27,15%

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de ADIF.

Las actuaciones en las LAV han contribuido ademas al desarrollo de la red transeuropea de transporte
ferroviario de alta velocidad, aunque presentan diferentes grados de ejecucion, sin que actualmente

ninguno esté completo.
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Mapa 3. Actuacion en la Red de alta velocidad espafiola y conexion entre capitales de provincia
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2. En materia de la eficiencia del transporte, se constata la reducciéon en los tiempos de viaje en las LAV,
lo que convierte a este modo en el mas atractivo y favorece el efecto sustitucion de las carreteras. De
media, en aquellas ciudades a las que ha llegado la alta velocidad después del 2000, el descenso en el
tiempo de viaje alcanzado ha sido de 2 horas, lo que representa una bajada en la duracién media del viaje
del 51%.

Tabla 4. Tiempo viaje (en minutos) entre Madrid y capitales de provincia con linea de alta velocidad

(::‘n:f;) Opcién mas rapida consultada en RENFE el 7/3/17
Capital Provincia 2000 2017 A 2017/2000 0%2017/2000
A Coruiia* 500 333 -167 -33%
Albacete 120 91 -29 -24%
Alicante* 230 136 -94 -41%
Barcelona* 390 150 -240 -62%
Ciudad Real 50 50 0 0%
Cérdoba* 105 100 -5 -5%
Cuenca 145 55 -90 -62%
Girona* 500 198 -302 -60%
Guadalajara 32 22 -10 -31%
Huesca* 280 133 -147 -52%
Leén* 233 126 -107 -46%
Lleida* 277 119 -158 -57%
Malaga* 250 140 -110 -44%
Ourense* 350 257 -93 -27%
Palencia 170 81 -89 -52%
Segovia 124 27 -97 -78%
Sevilla* 145 140 -5 -3%
Tarragona* 355 133 -222 -62%
Toledo 74 32 -42 -57%
Valencia* 207 102 -105 -51%
Valladolid 143 54 -89 -62%
Zamora 180 85 -95 -53%
Zaragoza* 180 75 -105 -58%

*Ciudades a una distancia de Madrid >300 km

Nota: Sevilla, Cérdoba y Ciudad real ya estaban por la linea Madrid-Sevilla, por lo que la reduccién de tiempo es escasa.
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Fundacidn de Ferrocarriles Espafioles y RENFE.

La posibilidad de reducir los tiempos de viaje se debe a que la introduccion de las lineas de alta velocidad

en Espana ha provocado un aumento en la velocidad media a la que circulan los trenes.

Entre el afio 2000 y el 2016 se ha producido un aumento de, al menos, el 50% en la velocidad media de
circulacion de los trenes en los trayectos entre Madrid y estas capitales de provincia, de forma que en el

afio 2000 ninguno de estos recorridos se realizaba a velocidades medias superiores a 200 km/h, en el 2009
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tan solo el Madrid-Barcelona, y en 2016, ademas de este, ya circulan a esa velocidad las conexiones con

Malaga y Valencia.

Tabla 5. Evolucidn de la velocidad media del tren entre Madrid y capitales de provincia

Capital Provincia

2000
A Coruia 90,16
Barcelona 106,46
Le6n 106,96
Malaga 129,33
Valencia 143,19

Velocidad (km/h)
2009

96,28
236,12
155,56
193,58
143,99

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Renfe y FFE.

2016
135,32
248,40
164,50
214,16
233,88

A% 2016/2000

50,08%
133,33%
53,80%
65,59%
63,34%

El caso de A Coruiia es un ejemplo de conexiones que usan parcialmente las lineas AV, y, aunque se

aprecian ya los efectos, se veran ampliados con el desarrollo completo de esta linea en alta velocidad.

3. En relacién a la movilidad, se observa un importante incremento en el nimero de viajeros en las LAV, a

la vez que el trafico de pasajeros en sus estaciones de referencia. En contraposicion, las redes de media

distancia no han experimentado ese mismo crecimiento. Esto viene a corroborar que la LAV se esta

convirtiendo en un modo alternativo de transporte para largas distancias para viajeros.

Grafico 22.Evolucion pasajeros lineas Larga Distancia

Nota: Los datos no tienen en cuenta la demanda de los servicios llamados Media Distancia, que en el caso de la linea de Ledn
tienen un gran peso en el afio 2000 (mas del 50% de la demanda), aunque no asi en el resto, donde el servicio de MD bien no

existe o bien es residual.

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Fundacidon de Ferrocarriles Espafioles.

Exceptuando la linea que cubre Madrid con A Corufia, que ha registrado un aumento del 54%, el resto han

multiplicado de manera exponencial el nimero de viajeros; los pasajeros que utilizan el ferrocarril para

desplazarse a, Barcelona, Valencia y Malaga, se han multiplicado por, aproximadamente, 7, 4 y 3

respectivamente. Esto ha permitido simultdaneamente un aumento de las frecuencias de servicio
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(trenes/dia) en proporciones semejantes, lo que significa otro factor de mejora en la calidad percibida por

las personas usuarias y el atractivo del ferrocarril.

Este aumento ha supuesto un efecto desplazamiento de pasajeros del avion al tren. En 2004 el avidn era,
en general, el medio mas empleado, pero se corrobora la tendencia de desplazamiento de los viajeros del
avién hacia el tren cuando existen LAV, exceptuando el trayecto Madrid y A Corufia. En 2015 el nimero de
pasajeros que se desplazan en tren es muy superior a los que lo hacen en avion, el 62,3% en el Madrid-
Barcelona; 84,2% en el Madrid-Malaga; 87,5% en el Madrid-Valencia y 100% en el Madrid-Ledn.

Grafico 23. Evolucion de pasajeros de tren-avion
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de ADIF y AENA.
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4. EVALUACION DE IMPACTOS

A las inversiones en infraestructura se les ha conferido un papel crucial sobre el devenir de la actividad
productiva y el bienestar de la sociedad. Ademas de su incidencia directa sobre la produccidn y el empleo,
como principales variables macroecondmicas, la actividad de construccion y mejora de infraestructuras
(obra civil), tienen un efecto en otros sectores, por su elevado efecto de empuje, o multiplicador en la
generacion de inversidn adicional en el resto de la economia a partir de la inversidn efectuada en el propio
sector, y por el efecto de arrastre, entendido como la demanda de productos y empleos en otras ramas de
actividad que genera para llevar a cabo su produccién y satisfacer su propia demanda final.

Para la evaluacién de impactos se ha aplicado un modelo de demanda en el que la inversidon publica,
considerada como tal el coste cofinanciable por los Fondos FEDER y Cohesidn en los periodos 2000-2006
y 2007-2013 en proyectos de infraestructura de transporte por carretera y ferrocarril, y es el elemento
exogeno impulsor de la actividad econdmica y de la generacion de empleo y renta.

Para distribuir la inversién en los sectores que afectan a este tipo de proyectos, y poder calcular los efectos
directos y de arrastres que tiene la inversién sobre el sector y los relacionados, tras consultar y consensuar
diferentes fuentes, se ha optado por la clasificacién del MOPTMA y Eurostat que se emplea en el estudio
Evaluacion econémica sectorial de la inversion en infraestructuras del transporte: aplicacion al vector de

inversiones 1990-1998 en Espafia®, que establece el desglose siguiente:

Tabla 6. Matriz de reparto de inversiones

Carreteras Ferrocarril

% 2000-2006 2007-2013 % 2000-2006 2007-2013
Productos energéticos 1% 103.488 39.470 1% 144.735 72.631
Productos siderurgicos 0% 20% 2.894.700 1.452.619
Produccién de Minerales
no-metalicos % 724.413 276.288 10% 1.447.350 726.309
Magquinaria industrial 7% 724.413 276.288 5% 723.675 363.155
Material eléctrico 0% 25% 3.618.375 1.815.773
Edificacién y obras de
ingenieria 7% 7.968.540 3.039.164 31% 4.486.784  2.251.559
Servicios de mercado 8% 911.568 322.343 8% 1.191.156 605.610
TOTAL 100% 10.432.422  3.953.553 100%  14.506.775 7.287.656

Nota: no se incluyen los datos de inversién en Ceuta y Melilla.
Fuente: MOPTMA, adaptado a 25 ramas. Eurostat.

El matriz input output (MIO) sobre la que se ha realizado el analisis ha sido del tipo multirregional, en la

que aparecen todas las Comunidades Auténomas salvo las Ciudades Auténomas de Ceuta y Melilla®,

> Evaluacién econdémica sectorial de la inversién en infraestructuras del transporte: aplicacidn al vector de inversiones 1990-1998
en Espaia. Tarancon Moran, Miguel A. Universidad de Castilla —La Mancha, Espafia. Estudios Econdmicos Regionales y Sectoriales.
AEEADE. Vol. 2, nim.2 (2002).

6 | a falta de informacién sobre las interrelaciones de Ceuta y Melilla dentro de la Matriz multisectorial que se ha obtenido, obliga
a excluir estos territorios del estudio de impacto Input Output para no desvirtuar el modelo.
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obtenida del estudio “Multiregional Input-Output Model for the Evaluation of Spanish Water Flows”’, con
datos para 2005.

A partir de la tabla principal Input Output multirregional de 2005, se aplica el método Euro para obtener
la tabla Input Output multirregional en el 2006 y 2015. Este método es el utilizado por Eurostat para las
proyecciones de tablas input output en los paises de la Unidn Europea. El andlisis se ha basado en la

Ill

informacidn disponible en el “Eurostat Manual of Supply, Use and Input-Output Tables” de Eurostat.

Para el calculo del impacto a través de las TIO se ha utilizado un modelo tipo SAM (Social Accounting
Matrix), o MCS (Matriz de Contabilidad Social), que hace una descomposicién clasica de los multiplicadores
complementada con los de empleo y produccion, desglosados en efectos directos, indirectos e inducidos.

e Impacto inversién inicial, que responde al mismo shock de la Demanda, segun los datos

desagregados por CCAA, sector de actividad y tipo de infraestructuras.

e Impacto directos e indirectos, son los de la primera ronda y sucesivas transacciones econémicas,

tanto en el sector en el que se invierte, como en los que tiene efecto de arrastre, excluyendo los
efectos de la inversion inicial.

e Impacto inducido: se obtienen por la ampliacién del modelo endogeneizando parte de la demanda

y el consumo de los hogares, obteniéndolo con un vector que introduce dentro de la matriz
intermedia una parte de los inputs primarios (VAB), y una parte de la demanda final. En este caso,
se obtiene el impacto inducido estimando el consumo y la demanda tras la primera ronda de
transacciones.

4.1. IMPACTOS EN LA PRODUCCION

-
l' La inversion publica derivada de la ejecucién de las obras de carreteras y ferrocarriles cofinanciadas
- por los Fondos europeos en el conjunto del periodo evaluado (36.180.406 miles de euros de coste

cofinanciable), ha provocado un impacto positivo en la producciéon, casi duplicando su valor

‘ (66.757.698 miles de euros).

Debido a la sensibilidad del sector con la coyuntura econdmica, la mayor parte del impacto se concentra
en periodo 2000-2006, de ciclo expansivo, que registra casi el 70% de la inversidn, ya que son los impactos

derivados de la inversion inicial y los directos e indirectos los que tienen mayor incidencia en el total.

No obstante, en términos relativos el impacto no se ha visto tan influenciado por el periodo, de forma que
de cada euroinvertido se han generado 0,85 céntimos de euros adicionales, en promedio, de forma directa
e indirecta (0,63), e inducida (0,25). Ello pone de relieve la mayor eficiencia del gasto publico en el periodo

2007-2013, y la manifestacion de efectos diferidos en el tiempo.

T “Multiregional Input-Output Model for the Evaluation of Spanish Water Flows”. Rosa Duarte e Ignacio Cazcarro. Universidad de
Zaragoza. 2013.
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Tabla 7. Inversion en infraestructuras apoyadas con Fondos europeos: impacto en produccion (miles €)

2000-2006

inversion/ impacto produccién
2007-2013

inversion/ impacto produccién
TOTAL

inversion/ impacto produccién
Fuente: Elaboracion propia. Analisis TIO.

Inversion Inicial

24.939.197

11.241.209

36.180.406

Impacto directo
e indirecto

15.204.519
0,61
7.409.472
0,66
22.613.991
0,63

Impacto inducido

5.691.473
0,23
2.271.828
0,20
7.963.301
0,25

Impacto Total

45.835.189
0,84
20.922.509
0,86
66.757.698
0,85

Por sectores productivos, y congruentemente con la tabla de distribucion de la inversion utilizada como

referencia para el andlisis input-output, los que han experimentado un mayor impacto son los

directamente vinculados a las obras de infraestructura, destacando el sector de la construccién que

concentra mas de un tercio del impacto total en términos absolutos, y el de fabricacién de productos

informaticos, electrénicos y dpticos (11,63% del impacto total), y la fabricacidon de productos metdlicos

(10,01%). Junto a ellos, los otros sectores mas ligados a las obras de infraestructuras, el de fabricacién de

minerales no metalicos, y otras actividades empresariales (en el que se incluyen las ingenierias,

consultorias, y otros servicios profesionales), también presenten valores elevados (entorno al 8%).

En cuanto a la distribucion territorial se identifican tres efectos principales:

1. Concentracion de los impactos en términos absolutos en coherencia con las zonas en las que se ha

concentrado la inversidn inicial, y la especializacion productiva. Asi, Andalucia es la regién que

presenta el mayor impacto, casi uno de cada cuatro euros se localiza en esta regién, y este resultado

se da para todas las regiones conforme al volumen de inversion. Catalufia y Euskadi, pese a registrar

un nivel inversion algo menor al de otras CCAA, experimenta un impacto total superior al de otras

regiones en las que se ha computado un mayor gasto publico.
Grafico 24. Impacto de la inversion en la produccién por CCAA. 2000-2015

o

Fuente: Elaboracion propia. Analisis TIO.
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2. Efecto desplazamiento del impacto al ser en algunas de las CCAA en las que menos se invierte en las
que mas efecto se produce, principalmente por la diferente dinamicidad de las economias e
interrelaciones sectoriales. Navarra, que es la region en la que se han invertido de forma directa menos

fondos, es la que presenta la tasa de impacto directo, indirecto e inducido mas elevando, con 6,7 €
generados por € invertido.

Grafico 25. Relacidn inversidn inicial y ratio inversién/impacto total en produccién por CCAA
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Fuente: Elaboracion propia. Analisis TIO.

3. Laimportancia cuantitativa de los valores de impacto alcanzados en funcién de la produccién global
(PIB) de cada regién. En ambos momentos del tiempo, existe un grupo de Comunidades Auténomas
para las que el impacto representa un porcentaje elevado del PIB, lo que pone de relieve la
dependencia de esas economias regionales de este sector de actividad. En concreto, se trata de las
Comunidades de Extremadura, Asturias, Castilla-Ledn, Castilla La Mancha, Aragén, Galicia y Andalucia,
casi todas se corresponden con las de menor desarrollo relativo, consideradas regiones Objetivo 1 en
el periodo 2000-2006 y regiones Convergencia en el marco 2007-2013.
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Tabla 8. Impactos de la inversion en la produccion por CC.AA. (miles €)

Extremadura

Asturias

Castillay Ledn

Castilla La Mancha
Aragon

Galicia

Andalucia

Total

Cantabria

Comunidad de Madrid
Comunidad Valenciana
Islas Canarias
Catalunya

Murcia

Euskadi

La Rioja

Navarra

Islas Baleares

Impactos
Producciéon

3.606.500.236
3.240.682.135
5.557.223.246
4.290.338.174
2.471.254.891
6.014.806.971
15.323.812.841
63.307.472.001
481.376.900
8.102.112.636
4.971.394.182
1.029.200.328
5.502.508.507
776.460.098
1.388.277.918
119.104.134
258.467.348
173.951.455

Fuente: Elaboracion propia. Analisis TIO.

% impacto total /PIB
2006
13,2%

9,4%
8,9%
7,7%
7,6%
6,2%
5,9%
5,9%
3,7%
3,6%
3,1%
2,6%
2,5%
2,0%
1,8%
1,4%
1,3%
0,4%

4.2. IMPACTOS EN EL EMPLEO

R

f

% impacto total /PIB
2015
8,8%

5,7%
1,7%
4,2%
0,2%
5,0%
4,9%
2,5%
0,3%
0,8%
1,9%
0,1%
0,3%
0,9%
0,5%
0,2%
0,3%
0,3%

e ‘ La inversidn en las infraestructuras de transporte por carretera y ferrocarril cofinanciada con FEDER
y Fondo de Cohesién ha generado 1.005.962 empleos en el cdmputo global del periodo evaluado,

especialmente en la primera etapa 2000-2006, que concentra mas de dos tercios del total de empleos.

Tabla 9. Inversion en infraestructuras apoyadas con Fondos europeos: impacto en el empleo

Inversion inicial direcltn:);)ia:(:;:ecto Impacto inducido Impacto Total
2000-2006 399.120 207.474 78.066 684.660
2007-2015 178.770 110.127 32.405 321.301
Total 577.889 317.601 110.471 1.005.962

Fuente: Elaboracion propia. Andlisis TIO.

Por sectores, destaca el sector de la construccién, que aglutina el 40% del total de empleos, lo que guarda
relacidn con la ejecucién de nuevas vias que concentra buena parte de los fondos y obras. Ademas, se
trata de un sector extensivo en mano de obra, por lo que es de esperar que concentre mas empleo. En el
segundo periodo es en el que se refleja los efectos de la crisis, si bien tal vez el efecto ha sido menor

porque, dentro del sector de la construccidn, es el sector inmobiliario en el que mas se resiente con las
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crisis, y en este caso se trata de obra publica normalmente ya programada. Junto a la construccion los
sectores que concentran mds empleo son otras actividades empresariales (14,3%) y la fabricacion de

productos informaticos, electrénicos y dpticos (8,6%).

En cuanto a la distribucidn territorial se identifican dos efectos principales, que deberan tenerse en cuenta

a la hora de la toma de decision sobre futuras inversiones en infraestructuras de transporte:

1. Concentracién de los impactos en términos absolutos en coherencia con las zonas en las que se ha
concentrado la inversién inicial, y la especializacion y dinamicidad de la economia regional. Asi del total
del empleo uno de cada cinco se genera en Andalucia, seguida por la Comunidad de Madrid (13,60%) y
Galicia (9,63%), regiones que concentran mas inversion. Por su parte, Catalunya y Euskadi, con inversiones
menores presentan unos valores para los impactos directos e indirectos e inducidos sobre los totales que

superan a los de regiones con una inversion inicial mayor.

Grafico 26. Impacto de la inversion en el empleo por CCAA. 2000-2015
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Fuente: Elaboracion propia. Andlisis TIO.

2. La componente territorial en términos de esfuerzo inversor para la generacién de un nuevo empleo se
mueve en un arco muy extenso, por lo que no parece que sea éste un elemento decisivo, si bien es cierto
que en los territorios con cifras mas favorables de esta eficacia, el esfuerzo inversor para generar un nuevo
empleo es menor. Son otras variables del mercado laboral (estructura salarial y de contratos) o de

condiciones laborales (salario medio) las que estan teniendo efecto sobre esta ratio.
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Grafico 27. Relacidn entre inversion inicial y empleo generado total CCAA. 2000-2015
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Fuente: Elaboracidn propia. Analisis TIO.

Se alcanza una ratio de 35.966 € de ayuda directa por cada empleo en promedio. En ambos periodos el
importe es similar, por lo que el esfuerzo inversor no se ha modificado ya que es un sector en el que la
innovacion tienen una baja repercusion, y, por tanto, las mejoras de eficiencia son baja.

5. CONCLUSIONES Y LECCIONES APRENDIDAS

PLANIFICACION

e Existe una clara definicidn del problema y/o reto principal y derivados, asi como de su evolucién y
la forma en la que se trata en los distintos marcos.

e Hay una importante presencia y congruencia del diagndstico y de las propuestas sectoriales
nacionales en la programacion europea.

e Los objetivos y estrategias han respondido en buena medida a dichos problemas/retos o a alguna
faceta de los mismos.

IMPLEMENTACION
Conclusiones del analisis de ejecucion

e El analisis de ejecucién 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. El principal
destino de la ayuda ha sido para obras nuevas en la red de alta capacidad o de alta velocidad.

e Por territorios, son aquellos que presentaban mayores problemas de conexidn o congestion los
gue concentran mas fondos, y los que mas proporcién han destinado al desarrollo de la red de alta
capacidad, coincidiendo en buena parte con los principales corredores peninsulares, frente a los
mas desarrollados que han priorizado las inversiones en el ambito local.
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Del analisis de resultados se observa:

e La distribucion de las ayudas, en relacién con los problemas-retos que se pretenden resolver,
presenta una clara concentracién de Fondos en la mejora de la conexidn y la reduccion del
aislamiento de algunos territorios (79,5% del total de ayudas), y, en segundo lugar, y fuertemente
relacionado con la mejora de la conexidn, en inversiones cofinanciadas para solventar las
situaciones de estrangulamiento y congestion de los entornos urbanos (12%).

e Los Fondos Europeos han tenido un papel destacado en el desarrollo del sistema de transporte,
contribuyendo a la articulaciéon y cohesion territorial, en particular por la apuesta por la
construccion de nuevas lineas ferroviarias de alta velocidad y carreteras de alta capacidad, como
medios fundamentales de calidad y eficiencia para solventar los problemas de conexion y
aislamiento, para lo que se han ejecutado un nimero relevante de actuaciones.

Del andlisis de los efectos:
En carretera:

e Seha contribuido al desarrollo de corredores nacionales con vias de alta capacidad, con la finalidad
de lograr su éptima y completa funcionalidad. Estas actuaciones forman parte de la estrategia
sectorial de superar la configuracién radial de la red de carreteras, completando un disefio
mallado.

e Se ha mejorado la eficiencia del transporte, gracias al aumento significativo del trafico (indicador
IMD) en los nuevos corredores por la sustitucidn de vias convencionales por las de alta capacidad.

e Sibien en los primeros afios el movimiento de pasajeros y mercancias han experimentado cambios
favorables en las Comunidades Autdnomas evaluadas, estos no se han mantenido. De ello se
puede concluir que son otros factores (econémicos y demograficos), los que inciden de forma mas
directa en el volumen de trafico.

e La construccion de nuevas vias, la sustitucion de carreteras convencionales por las de alta
capacidad, y la incorporacidn de elementos de mejora de la seguridad y sefializacién en las redes
convencionales ha contribuido a mejorar los indices de peligrosidad y mortalidad de los itinerarios
evaluados.

En ferrocarril

e La construccién de nuevas infraestructuras de alta velocidad ha mejorado significativamente la
conexién entre las regiones, y han contribuido al desarrollo de la red transeuropea de transporte
ferroviario.

e En materia de la eficiencia del transporte, se constata la reduccidn en los tiempos de viaje entre
Madrid y las capitales conectadas por LAV, y el aumento de la velocidad media de circulacidn, lo
gue convierte a este modo en el mas atractivo para distancias superiores a 300 km y menos de
180 minutos, favoreciendo el efecto sustitucidén de las carreteras y lineas areas.
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e Se ha multiplicado de manera exponencial el nimero de viajeros en LAV, lo que ha permitido un
aumento de las frecuencias de servicio (trenes/dia), mejorando la calidad percibida por las
personas usuarias y el atractivo del ferrocarril.

Del analisis de los impactos se deduce:

En la produccidn:

e Lainversidn publica (36.180.406 miles de euros de coste cofinanciable), ha provocado un impacto
positivo en la produccion, casi duplicando su valor (66.757.698 miles de euros),
fundamentalmente en el periodo 2000-2006 (68%).

e En términos relativos de cada euro invertido se han generado 0,85 céntimos de euros adicionales
en promedio, de forma directa e indirecta (0,63), e inducida (0,25).

e Por sectores productivos, los que han experimentado un mayor impacto son los directamente
vinculados a las obras de infraestructura: construccion (25%), fabricacién de productos
informaticos, electrénicos y épticos (11,63%), y fabricacion de productos metalicos (10,01%).

e En cuanto a la distribucidn territorial se identifican tres efectos principales:

o Concentracion de los impactos en términos absolutos en coherencia con las zonas en las
que se ha concentrado la inversidn inicial, y la especializacién productiva.

o Efecto desplazamiento del impacto al ser en algunas de las CCAA en las que menos se
invierte en las que mas efecto se produce, principalmente por la diferente dinamicidad de
las economias e interrelaciones sectoriales

o Laimportancia cuantitativa de la inversion en las regiones menos desarrolladas en funcién
del peso sobre su produccidn global (PIB).

En el empleo:

e Se han generado 1.005.962 empleos en el computo global del periodo evaluado, especialmente
en la primera etapa 2000-2006, que concentra mds de dos tercios del total de empleos.

e Por sectores, destaca el sector de la construccién, que aglutina el 40% del total de empleos, lo que
guarda relacién con la labor de nuevas vias que concentra buena parte de los fondos y obras.

e En cuanto a la distribucidn territorial se identifican dos efectos principales:

o Concentracion de impactos, en términos absolutos, coherente con las zonas con mas
inversidn inicial, y en funcion de la especializacidn y dinamicidad de la economia regional.

o La componente territorial en términos de esfuerzo inversor para la generacion de un
nuevo empleo se mueve en un arco muy extenso, si bien es cierto que los territorios mas
eficientes el esfuerzo inversor para generar un nuevo empleo es menor.
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Lecciones aprendidas:

° L1: Debido a la complementariedad de las distintas medias, una vez establecido el marco
de intervencidén, centrar los esfuerzos en algunos aspectos estratégicos produce resultados con
efecto multiplicador, es decir, extensible a otros ambitos.

e |2: Es imprescindible contar con el sector para diagnosticar y proponer estrategias financiables
con los Fondos europeos.

e L3: Ala hora de definir las estrategias en materia de infraestructuras del transporte por carretera
y ferrocarril hay que contemplar su complementariedad con otras actuaciones de politica
econdmica, demografica, territorial, ambiental o sectorial (industrial, comunicaciones,
tecnoldgica, ...), para dar respuestas conjuntas a problemas comunes.

e L4: El grado de incidencia en el territorio de las diferentes estrategias debe tener un papel
relevante a la hora de decidir qué tipo de infraestructuras y obras se financian. Los resultados
conjuntos de medidas de mejora de la articulacidn, congestién, calidad y seguridad, tiene un
mayor efecto en la eficiencia global del sistema de trasporte, que las medidas aisladas.

e L5: Se constata la mejoria en los principales indicadores del transporte por carretera y ferrocarril,
sobre todo en lo referente a la dotacion de infraestructura y su capacidad de articulacién del
territorio. Superar otros retos y/o problemas deberia ser la prioridad en fututos marcos: calidad
del transporte, impacto medioambiental, gestidon y competencia, marco regulatorio e institucional.

e |6: La complementariedad de los modos de transporte requiere el disefio de estrategias que
fomenten su intermodalidad. El andlisis de soluciones individualizadas dificulta analizar los
resultados en dichas estrategias.

e L7: Llanecesidad de tener en cuenta las distintas dinamicas territoriales, en cuanto a la capacidad
de generacién de produccién y empleo, a la hora de tomar las decisiones sobre la localizacién de
la inversién para asegurar que se logra la cohesién buscada.

e L.8: Con vistas a intervenciones futuras enfocar las acciones también a la gestion y servicios de esas
infraestructuras, asi como a los sistemas inteligentes de transporte.
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