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0 Introduccion

0.1 Antecedentes y objetivos

El continuo crecimiento de la movilidad de las personas y de las mercancias es un fenomeno
comUn en el conjunto de toda Europa.

El Gobierno de Navarra consciente de la importancia y del crecimiente del impacto de la Alta
Velocidad, como modo de transporte competitivo en distancias medias, esta acometiendo, en el
marco de sus competencias, importantes pasos para conocer el impacto de la implantacion del
Tren de Alta Velocidad (en adelante TAV) en Navarra que garantice la sociedad saludable,

sostenible y de bienestar asi como una movilidad eficaz de personas y de bienes.

Todos estos aspectos redundan en una mejora de la sostenibilidad del Transporte en Navarra y
del propio Territorio. En este sentido, se entiende por Transporte Sostenible "la actividad de
naturaleza econémica que tiene por objeto el traslade de personas y/o bienes, sujeta o no a
auforizacion administrativa, la cual debe garantizar la accesibilidad universal mediante la
utilizacién equilibrada de los diferentes Modos de Transporte en condiciones de seguridad,
calidad vy eficiencia, que debe garantizar, también, |a capacidad de las generaciones futuras en
la resolucion de sus necesidades”.

La sostenibilidad del transporte implica por tanto Ia consideracidn de una triple dimensién:

A. Sostenibilidad econémica se encarga de la eficiencia econdmica, de la optimizacién del

uso de los recursos publicos, de la minimizacion de los costes externos.

B. Sostenibilidad social hace referencla a la Integracién y movilidad en el Territorio, al

incremento del bienestar, seguridad y confort, al servicio social.

C. Sostenibilidad medioambiental estudia la reduccion del impacto medioamblental, la

consideracion de los costes externos en los efectos medicambientales.

A la vista de la situacion actual y de la previsible demanda de movilidad, dentro de la politica de
apoyo decidido de transporte publico, y teniendo presente lfas recientes tendencias en otras
ciudades y areas metropolitanas espaiiolas y europeas, el Departamento de Obras Pdblicas,

Transportes y Comunicaciones del Gobierno de Navarra adjudicd en septiembre de 2008 el

"
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contrato de asistencia y consultoria técnica para el andlisis del Impacto Econdmico, Sodial y
Medioambiental del Tren de Alta Velocidad en Navarra sobre viajeros y mercancias.

Este Estudio lo realiza el Geblerno de Navarra al amparo de sus competencias, en matetia de
planificacién de los sistemas de transporte.

En consecuencia, el objetivo de este estudio es establecer las condiciones técnicas para la
asistencia y consultoria técnica para el analisis del Impacto Econdmico, Social y Medicambiental
del Tren de Alta Velocidad en Navarra sobre las personas y las mercancias asi como los
beneficios derivados de su implantacién.



(<)

IMPACTO DEL TAY EN NAVARRA
diagnastico preliminar

0.2 Presentacion del documento

El presente documento exhibe la primera etapa del Estudio, enfocada a evaluar los datos
basicos de partida, elaborar un diagndstico preliminar y realizar una valoracion general del
Estudio.

Con tal fin se ha organizado el documento sobre la siguiente estructura.
Con Bmi ocial y ambi 1

Su propGsito es mostrar los datos mas relevantes relativos a las tres dimensiones de la

sostenibilidad objeto de Estudio, incluyendo un breve panorama sobre el sistema de transporte:
- Transporte de viajeros
- Transporte de mercancias
- Estructura de la Economia Navarra
- Ordenacién del territorio
- Medio ambiente y Externalidades del transporte

Este blogue no estaba especificamente sefialado en el pliego pero se ha considerado de gran

utilidad para agilizar la compresion del caso navarro.

Diagnéstico preliminar,

Recoge un primer diagndstico sobre las variables basicas del Estudio con-el fin de aproximarse
de forma razonable a los impactos esperados:

- Datos basicos
- Agentes vy sectores afectados
- Experiencias e implicaciones en casos similares al de Navarra

- Conclusiones L

=y

.
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1 Contexto econémico, social y ambiental

1.1 Situacion actual del sistema de transporte de viajeros

Dado que la implantacién de un sistema de transporte de Alta Velocidad ferroviaria de viajeros
implicarfa que dicho servicio entre en competencia directa con los otros modos de transporte
alternativo ya establecidos en el mercado (ferrocarril convencional, carretera y avidn), en la
presente seccién se presentard la situacidn actual del transporte de viajeros, realizando un
primer andlisis sobre la infraestructura y el nimero de usuarios por los distintos modos de
transporte.

1.1.1 Transporte por carretera

Para analizar el transporte de viajeros por carretera, es importante analizar previamente la red
de carreteras con la que cuenta Navarra y su engranaje dentro de |a red nacional de carreteras.
Como se puede apreciar en la siguiente tabla, en el afio 2007 Ia red de carreteras de Navarra
ascendid a 3.925 km, cifra superior en 4,2% a la registrada en el afic 1995.

Tabla 1., Red de carreteras por Comunidades Auténomas {en Km)

1995 2000 2003 2004 2005 2006 2007

ANDALUCIA 24534 24563 24477 24558 24.600 24616  23.622
ARAGON 10.101 10.176 11178 11.170 11.320 11.384 11.398
ASTURIAS 4.858 4.878 5.033 5.001 5.016 5.023 5.021
BALEARES 2.187 2.176 2.164 2.154 2.148 2.155 2.174
CANARIAS 4.324 4.434 4.244 4.247 4.261 4.186 4.467
CANTABRIA 2.575 2.591 2.571 2,586 2.599 2.604 2.592
CASTILLA-LA MANCHA 18.433 18.688  18.835 18.890  19.043 19.351 19.265
CASTILLA Y LEON 32,527 32967 32,238 32319 32455  32.622  32.699
CATALUNA 11.806  12.043 12,106 12.176 12,120 11,986 12.263
COM, VALENCIANA 8.920 8.449 8.485 8.498 8.554 8.580 8.614
EXTREMADURA 8.793 8.697 8.841 8.923 8.960 9.169 9.113
GALICIA 16.658 17.204 17.293 17.411 17.425 17.518 17.535
MADRID 3.326 3.142 3.264 3.400 3.404 3.415 3.390
MURCIA 3.531 3.647 3.766 3.748 3.748 3.651 3.751
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1995 2000 2003 2004 2005 2006 2007

NAVARRA 3.766 3.685 3.895 3.891 3.841 3.924 3.925
PA{S VASCO 4.370 4,353 4.264 4.250 4.218 4.205 4.229
LA RICJA 1.788 1.806 1.872 1.872 1.876 1.892 1,894
CEUTA Y MELILLA 60 58 58 58 58 58 59
Total 162.617 163.557 164.584 165.152 165.646 166.339 166.011

Fuente: Anuario Estadistico 2007, Ministerio de Fomento

Por otro lado, a continuacién se pueden apreciar los principales indices de la red general de
carreteras, tales como el ratio “red total/lkm’ de superficie”, “red total/1000 habitantes” e
indicadores del parque automotor. Por ejemplo, en cuanto a motorizacién, Navarra cuenta con
6383 vehiculos por cada 1000 habitantes, lo que lo coloca por encima del total nacional que se
encuentra en 670 vehiculos.

Tabla 2. fndices de la Red General de Carreteras (2007)

Red total / Red total / Vehiculos Vehiculos
Kmz2 de superficie 1000 hab. parque/red parque/1000 hab.
ANDALUCEA 0,27 2,89 217,42 638,59
ARAGON 0,24 8,79 72,66 638,74
ASTURIAS 0,47 4,67 126,47 590,76
BALEARES 0,44 2,11 404,14 852,48
CANARIAS 0,60 2,2 324,34 715,15
CANTABRIA 049 4,52 143,88 651,06
CASTILLA-LA MANCHA 0,24 9,74 69,23 674,49
CASTILLA Y LEON 0,35 12,93 49,91 645,51
CATALUNA 0,38 1,7 401,43 682,71
COMUNIDAD VALENCIANA 0,37 1,76 386,26 681,12
EXTREMADURA 0,22 8,36 77,32 646,42
GALICIA 0,59 6,32 105,24 665,62
MADRID 0,42 0,56 1.278,31 712,54
MURCIA 0,33 2,69 255,29 687,87
NAVARRA 0,38 6,48 105,43 683,01
PAIS VASCO 0,58 1,97 296,17 584,78
LA RIOJA 0,38 6,13 99,49 609,87
TOTAL 0,33 3,67 182,59 670,75

Fuente; Anuario Estadistico 2007, Ministerio de Fomento
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En cuanto al tréfico por autopistas en- la Comunidad de Navarra, en el afic 2008, la media de
vehiculos diarios ha registrado tasas positivas de crecimiento con respecto al mismo periodo del
afio anterior, salvo en el (ltimo trimestre del afio. Sin embargo, al desagregar el analisis por
- tipo de vehiculo, se podra observar que el trafico de los vehiculos pesados no ha registrado un
comportamiento uniforme, observandose importantes caidas en los meses de marzo y en el
dltimo trimestre del afio, siendo Ia variacién anual de -2,6%.
Tabla 3. Tréfico de vehiculos por autopista {(media de vehiculos diarios)
TRAFICO DE TRAFICO DE TRAFICQ TOTAL DE
VEHICULOS 1LIGEROS VEHICULOS PESADOS VEHICULOS
% % %
_ VARIACION VARIACION VARTACION
PERIODO ) SOBRE EL ) SOBRE EL . SOBRE EL
VEHICULOS MISMO VEHICULOS MISMO VEHICULOS MISMO
PERIODO PERIODO PERIODO
N ANO ANO ANC
] ANTERIOR ANTERIOR. ANTERIOR
s Enero 12.634 0,6 4,322 6,8 16.956 2,1
Febrero 14.196 3,0 4.685 3,3 18.881 3,1
s Marzo 14,548 1,5 4.681 -0,6 19,229 1,0
: Abril 16.162 2,2 4.148 2,7 20,310 23
- Mayo 15.156 0,7 4,662 1,1 19.818 0,8
. 2007 Junio 15,989 1,7 4,620 -3,0 20.609 0,6
i Julio 17.092 3,3 4,367 6,2 21.459 3,9
Agosto 16.870 3,4 3.555 1,3 20.425 3,0
Septiembre 15.929 1,8 4,300 -0,8 20.229 1,2
Octubre 16.268 51 4,776 7,5 21.044 5.6
: Noviembre 15.543 8,2 4.832 1,2 20.375 6,5
i Diciembre 14,013 4,2 3.663 -0,5 17.676 3,2
Enero 14.003 10,8 4,557 54 18.560 9,5
Febrero 15.322 7,9 4.855 3,6 20.177 6,9
Marzo 15.587 7,1 4,165 -11,0 19.752 2,7
Abril 16.185 0,1 5.010 20,8 21,195 4,4
Mayo 16.369 8,0 4,557 -2.3 20.926 5,6
2008 Junio 16.881 5,6 4,228 -8,5 21.109 24
Julio 17.787 4,1 4.505 3.2 22,292 3,9
Agosto 17.803 55 3.254 -8,5 21.057 3,1
Septiembre 16.874 5.9 4.385 2,0 21,259 51
Octubre 16.196 -0,4 4,347 -9,0 20,543 -2,4
b Noviembre 15.053 3,2 4,066 -15,9 19,119 -6,2
Diciembre 14.056 0,3 3.323 -9,3 17.379 -1,7

Fuente: Instituto de Estadistica de Navarra.
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En cuanto al niimero de accidentes, Navarra cuenta con un indice muy bajo, representando solo
el 0,26% del total de accidentes en el territorio nacional, y €l 1,10% de victimas mortales.

Tabla 4. Accidentes con victimas y muertos - 2007

Accidentes con victimas Muetrtos

Total Carretera Zona Urbana Total Carretera Zona Urbana

Navarra 258 229 29 42 38 4
Total nacional 100.508 49,820 50.688 3.823 3.082 741
{%) 0,26% 0,46% 0,06% 1,10% 1,23% 0,54%

Fuente: Anuario Estadistico 2007 — Ministeric de Fomento.

Por otra parte, Navarra representa el 2% del servicio piblico del parque de autobuses

autorizados para el transporte de viajeros por carretera,

Tabla 5. Transpoerte de viajeros por carretera - Parque de vehiculos autorizados 2007

Servicio Piibico Servicio Privado Total
Navarra 618 14 632
Espafia 40.179 1.348 41,527
(%) 2% 1% 2%

Fuente: Anuario Estadistico 2007 — Ministerio de Fomento,

—
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1.1.2 Transporte por ferrocarril

A nivel nacional, se puede apreciar que en los Uitimos afios el transporte de viajeros en Alta
Velocidad ha registrado un crecimiento significativo, aproximandose al volumen de viajeros de
los servicios de Largo Recorrido. Los servicios regionales muestran una tendencia estable,
mientras que los usuarios de Cercanias han registrado un ligero retroceso en el afio 2007, si
bien dentro de una tdnica interanual creciente.

Figura 1. Viajeros segitn modo de transporte ferroviario (2007)

Viajeros Vigjeros-km

S EEEEREEEREEEEE

Fuente: Anuatio Estadistico 2007, Ministerio de Fomento.

De acuerdo al documento “Estrategia Territorial de Navarra 2025” 1a red ferroviaria de Navarra
conecta las principales ciudades del eje econdmico de Navarra (Alsasua, Pamplona, Tafalla,
Castejon y Tudela) y en cuanto a la conexién con el resto del territorio nacional, mantiene
lineas regulares con Alicante, Barcelona, Burgos, Corufia, IrGin, Hendaya, Ledn, Lugo, Madrid,

Orense, Oviedo, Palencia, San Sebastidn, Valencia, Vigo, Vitoria y Zaragoza.

Por otro lado, cabe destacar que el Plan Sectorial de Incidencia Supramunicipal (2006)
contempla la propuesta del desmantelamiento de la actual estacion de tren de Pamplona, la
construccién de una nueva zona de servicio ferroviario vinculada a la futura linea de alia

velocidad y el nuevo trazado de la linea ferroviaria,

A continuacidn, se presentan datos de transporte de viajeros entre Pamplona-Madrid, ya que

este es uno de los principales tramos que puede ser de interés para la captacién de viajeros por
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el desarrollo del Tren de Alta Velocidad en Navarra. Como se puede apreciar, la oferta de plazas
se ha incrementado significativamente en los tltimos aiios, llegando a situarse a fines del 2007
en 749.892, lo que representé un incremento de 69% con respecto a la oferta del afio 2005.
Por otra parte, el nimero de viajeros del afio 2008 ascendié a 361.473 cifra superior en 28,9%
a la registrada en el afio 2007 vy en 48,2% al 2005, lo que representa claramente una mayor
demanda por el servicio.

Tabla6. Evolucién del nimero de viajeros y plazas - Pamplona-Madrid

2005 2006 2007 2008 06/05 07/06 08/07 08/05

Variacién (%)
Viajeros 243,830 274.500 280340 361.473 12,6 2,1 28,9 48,2
Plazas 443,713 618.003  749.892 n.d 39,3 21,3 n.d n.d

Fuente: Direccidn General de Transportes. Gobierno de Navarra, Renfe.

En la siguiente tabla, se analiza los viajes de los trenes Pamplona y Madrid, identificando el
origen (subida) vy destino (bajada) de los pasajeros. En cuanto al origen, las principales
estaciones son claramente Madrid y Pamplona, con el 49% y 42% del total de tréfico
respectivamente. Por otro lado, en relacién al destino nuevamente son Madrid y Pamplona las
mas importantes. Es dedr, las estaciones intermedias no representan un volumen muy alto de
tréfico, sienclo entre ellas, la mas destacada Tudela, de la cual partieron 26.691 viajeros (7,3%)
y a la cual llegaron 26.576. Cabe resaltar que las celdas sombreadas representan los 361.473
pasajeros que se encuentran en el corredor Pamplona-Madrid, sefialado en la tabla anterior.

Tabla 7. Trenes Altaria Pamplona-Madrid — Viajeros 2008

Destino
Origen Mad. Tudela Castejon Tafalla Pamplona Total
Madrid : 180.549
Tudela 100 230 1.718 26,691
Castejon 22 12 424 1.188
Tafalla 82 20 388 5.347
Pamplona 50 2.100 140 94 153.028
Total 180.924 26.576 648 4.933 153.722 366.803

Fuente: Direccion General de Transportes. Gobierno de Navarra.

3
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1.1.3 Transporte aéreo

En el siguiente mapa, se puede apreciar el volumen de trafico de las distintas provincias del
pais en el afio 2007, destacando claramente Madrid, Barcelona, Palma de Mallorca y Malaga.
Pamplona registrd un tréfico cercano a 492 mil pasajeros, estando por encima de provincias
vecinas como San Sebastidn, Vitoria y La Rioja, pero ligeramente por debajo de Zaragoza y casi

nueve veces menor que el situade en Bilbao.

Figura 2. ‘Trafico de pasajeros en los aeropuertos comerciales - 2007

Unictad: Miles de pasajeros

»n

1. Madrid-Baeajas SLI

2. Paima da MaHorea i

3. Barcolana b on

4. Gran Ganodia 4 1.553 -

§. Tenorfe-Sur [ i s

6. Mdlaga

1. Allcania

8. Lanzarota

4. Ibiza
0. Fuertaventura
. Menorca 1.406
12 Tenarifo-Horta -
1. Yalancla 22
14. Bibzo
15, Sovilia
16. Santlago
17 Almorla
18 LuPalma
1%, Asturias
2. Girona
1, Reus
2. Vige
23, Granada

158

24, Jorox do [ Fromtera "
25, A Coruila
26, Melilla
27, Vitorla
28. Pamplona

32, San Sebastdn
31 San Javiar

34. Hiarro

3% Salimanca
36, Badafox

37, Cérdeha

38, Sabadel)

39. Cuatre Viantes
40, Ledn

41. La Risja

42, La Gomera
43. Couta

44. Albacate

» Anropusttos con trificos inferloees 3
250,000 pasaferos
328 26 7} Pravincias con aeropuerto

Fuente: Anuario Estadistico 2007, Ministerio de Fomento.
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Al analizar la evolucidn en el periodo 2004-2008 del nimero de operaciones y pasajeros en
Navarra, se puede observar claramente un importante crecimiento en el afio 2007, seguido de
una caida en el 2008, tanto en ia oferta como en la demanda de dicho modo de transporte. En
particular, en el afio 2008, se registrd una caida de 13,2% en el nimero de viajeros, asi como
una disminucion de 7,9% en las operaciones realizadas.

Tabla 8.  Transporte aéreo de pasajeros de Navarra

2004 2005 2006 2007 2008 05/04 06/05 07/C6 08/07

Variacidn (%)

Pasajeros 314.120 335,763 367.882 491.511 426.804 6,9% 9,6% 33,6% -13,2%
Operaciones* 7.481 7.739 8502 10511 9.672 3,4% 9,9% 23,6% -7.5%

*Trifico comerdial.Fuente: AENA, Instituto de Estadistica de Navarra, Anuario Estadistico — Ministerio de Fomento.

Asimismo, a partir del mes de mayo del 2008, se puede observar una caida en el volumen de
pasajeros, debido a que los vuelos de Spanair entre Pamplona y Madrid se cancelaron a
primeros de mayo. En diciembre, el nimero de viajeros ascendié a 23.920, lo que represento
una reduccién de 34,6% con respecto al mismo mes del afio anterior.

Tabia9.  Transporte aéreo 2008

PASAJEROS  VARIACION MISMO PERIODO ANO ANTERIOR (%)

Enero 36.455 25,8
Febrero 42,294 30,7
Marzo 39.620 2,5

Adbril 44,158 8,1

Mayo 40.142 -17.,3
Junio 40.783 -18,6
Julio 39.038 -21,0
Agosto 22.475 -29,5
Septiembre 34.161 -21,4
Oclubre 33.324 -304
Noviembre 30.434 -29,0
Diciembre 23.920 -34,6
Total 426.804 -13,2

Fuente: Instituto de Estadistica de Navarra.
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1.2 Situacién actual del sistema de transporte de mercancias

1.2.1 Introduccion

La puesta en operacidén del TAV - Navarra liberard surcos que pueden ser potencialmente
ocupados por el tréfico de mercancias. Dicha ocupacién de surcos vendra provacada por el
trasvase de mercancias desde la carretera y por nuevos flujos de mercancias, atraidos por

reduccion de costos logisticos o la mejora en las infraestructuras.

El objetivo de andlisis es cuantificar el efecto de Ia puesta en operacién del TAV - Navarra sobre

el transporte de mercancias.

Inicialmente, y como pasc previe a la cuantificacién de los efectos mencionados anteriormente,
debe analizarse pormenorizadamente la situacién actual. Entre los aspectos a analizar:

»  Origen y Destino de los flujos de mercancias

Tipologia de mercancias transportadas
+  Reparto modal

« Infraestructuras logisticas existentes

El andlisis planteado nos permitird determinar el conjunto de mercancfas que actualmente son
transportadas, asi como el subconjunto de mercancias cuyas caracteristicas y origenes/destino

son potencialmente trasvasadas de un modo a otro.

Es conocido que la distancia y ciertas tipologias de mercancias son caracteristicas que

determinan la capacidad de competencia entre la carretera y el ferrocarril,

A continuacién se analiza el transporte de mercancias desglosado por modo: carretera y

ferrocarril.

Si bien el impacto que generara un proyecto como el que se esta analizando vendra derivado
det potencial trasvase de la carretera al ferrocarril se ha considerado conveniente incluir un

breve andlisis de la situacién actual del transporte por ferrocarril.
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En la siguiente tabla se analiza el transporte de mercancias de los paises de la UE, sin

considerar traficos aéreos o_maritimos. Se puede afirmar que en Espafia, el ferrocarril se
encuentra muy poco desarrollado, sitlandose como el cuarto pais con menor porcentaje de
transporte de mercancfas en dicho modo.

Tabla 10. Comparacién del reparto modal del transporte de mercancias en la UE-27 - 2007

Ferrocarril Carretera Fluvial
Letonia 58,1 41,9 -
Estonia 56,8 43,2 -
Lituania 41,5 58,5 -
Suecia 36,5 63,5 -
Austria 34,8 60,9 4,2
Eslovaquia 26,1 73,6 0,3
Finlandia 25,9 73,9 0,3
Polonia 25,5 74,3 0,1
Republica Chea 25,3 74,7 0,1
Croacia 25,2 74 0,8
Bulgaria 25,1 70 4,8
Alemania 21,9 65,7 124
Hungria 21 74,4 4,6
Rumania 18,9 71,3 9,8
EU 27 17,6 76,9 5.6
EU 25 17,4 77,1 54
Francia 151 81,5 34
EU 15 14,7 78,7 6,5
Bélgica* 14 71,2 14,7
Reino Unido 11,5 88,5 0,1
Italia 10,7 89,3 -
Dinamarca 7,8 92,2 -
Portugal 5,3 94,7 -
Holanda* 4.8 63,1 32,1
Espaiia 4,1 95,9 -
Grecia 2,9 97,1 -
Luxemburgo 28 93,8 34
Irlanda 0,7 99,3 -

* Datos del afio 2006. Fuente: Eurostat.
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En relacién al transporte maritimo de mercancias, en la siguiente tabla se puede apreciar la
importancia de dicho modo de transporte para Espafia, que solo es superada por Holanda,
Reino Unido e Italia.

Tabla 11. Transporte maritimo de mercancias (en miles de toneladas)

2004 2005 2006 2007

Bélgica 187.889 206.539 218.941 236.320
Bulgaria 23.125 24.841 27.513 24.900
Dinamarca 100.373 99.688 107.674 109.660
Alemania 271.86% 284.865 302.789 315.051
Estonia 44,808 46.546 49,998 44,964
Irlanda 47.720 52.146 53.326 54.139
Grecia 157.892 151.250 159.425 164.300
Espaiia 373.065 400.019 414.378 426.648
Francia 334.035 341.470 350.334 349.032
Italia 484,984 508.946 520.183 n.d.

Chipre 6.837 7.290 7.645 7.476
Letonia 54.829 59.698 56.861 61.083
Lituania 25.842 26.146 27.235 29.253
Malta 5.303 5.283 5.452 5.254
Holanda 440.722 460,940 477.238 507.463
Polonia 52.272 54.769 53.131 52.433
Portugal 59.071 65.301 66.861 68.229
Rumania 40.594 47.864 46,709 48.928
Eslovenia 12.063 12.625 15,483 15.853
Finlandia 106.524 99.577 110.536 114.819
Suecia 167.350 178.122 180.487 185.057
Reino Unido 573.070 584.919 583.739 581.504
Croacia 25.246 26.201 26.325 30.097
Noruega 198.199 201.678 196.818 198.507

Fuente: Eurostat.
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1.2.2 Transporte por carretera

El parque de vehiculos autorizados para el transporte de mercancias en la Comunidad Foral de

Navarra es de 7.074 unidades. Desglosando |a anterior cifra se obtiene:
s  Por tipo:

»  Vehiculos Rigidos: 3.001
= Tractor: 4.073

+  Por ambito:

= Nacionak
o Vehiculos Rigidos: 2.766
o Tractor: 3.861

= Comarcal, Autonomico, Provincial y Locai:
o Vehiculos Rigidos: 235
o Tractor: 182

Una vez conocido el parque vehicular existente, el cual indica su vocacion al transporte

nacional, se debe analizar el tipo de operaciones que éste realiza.

A continuacién se muestra el tipo de operacion y toneladas transportadas realizadas por los
transportistas por carretera, Es importante mencionar que a mayor distancia de desplazamiento
el porcentaje de operaciones en vacio se reduce, sin embargo presenta unos niveles elevados.
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Tabla 12. Clasificacion de las operaciones de transporte de mercancias por carretera - 2007

Tipo de desplazamiento

Transporte Transporte
Transporte intra-regional interregional internacional
Recibido  Expedido
Intra- Inter- de a
Total municipal municipal ofras otras

CC.AA. CC.AA Recibide Expedido
Operaciones 4,047.362  1.214.87%  2.832.483 1.357.674  1.350.554 79.006 93.263
Sggg""c“’”es €1 2007796  579.550  1.428.246 583.618 412775 19.049 15.230
Toneladas
Transportadas 30.154 8.645 21.509 11.560 13,988 1.054 1.082
Toneladas - 646 52 594 2.994 3,384 770 942
Kilometro : !

Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera 2007, Ministerio de Fomento.

Nota: Las toneladas estan expresas en miles. Las toneladas-kilometro estin expresadas en mitlones.

Orientando el andlisis al objetivo del proyecto es imprescindible analizar, no tanto el niimero de
operaciones ni toneladas, sino el volumen en relacion a la distancia de origen y/o
destino. Dicho andlisis permitird establecer cudl es el conjunto potencial de mercancias

susceptibles de trasvasarse de la carretera al modo ferroviario.

Es importante recordar que el tren no puede compelir con el transporte por carretera en
distancias cortas, ya que requiere de operaciones adicionales entre las terminales de
origen/destino y el punto origen/destino. La distancia a partir de la cual el ferrocarril empieza a
ser competitivo frente el transporte por carretera se sitda en torno a los 250 km.

El criterio de |a distancia debe ser el primero a considerar al analizar la idoneidad del ferrocarril
frente a la carretera para el transporte de mercancias. Una vez aplicado este primer filtro debe
procederse a analizar las caracteristicas de las mercancias.

Bajo las premisas enunciadas en parrafos anteriores, puede considerarse que gran parte de |z
mercancia transportada por carretera con destino internacional es potencialmente captable por

el ferrocarril, en lo que a distancia se refiere,
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Respecto a las mercancias con origen/destino el territorio nacional, y aplicando el criterio de

250 km. de distancia minima, ademas de la misma Comunidad Foral Navarra, las siguientes

comunidades autdnomas quedan excluidas del analisis:

Aragén
Balears, Illes
Canarlas
Cantabria
Castilia y Ledn
Pais Vasco
Rioja, La

Ceuta vy Melilla

Tabla 13. Transporte de mercancias con extremo en Navarra - 2007

OPERACIONES OPERACIONES EN VACIO TONELADAS TONELADAS-KILOMETRO

RECIBIDO EXPEDIDO RECIBIDO EXPEDIDO RECIBIDO EXPEDIDO RECIBIDO EXPEDIDO
Andatucia 24.397 35.461 10,315 671 255 467 232 349
Aragdn 238.864 213.213 100,567 S0.283 1.825 1.784 262 235
Asturias, P. de 19.064 14.797 1.220 367 310 171 144
Balears, Illes
Canarias - . “
Cantabria 15.638 14,971 5,159 2,404 187 213 45 57
Castilla-La Mancha 24,848 29.469 4.203 1.110 365 402 171 171
Castilla y Ledn 118.914 117986 39.708 38.641 1.268 1.293 273 324
Catalufia 93.327 99.527 5.114 13.349 1.470 1.168 628 527
Com. Valenciana 39.133 41,093 4.956 4.696 466 585 239 308
Extremadura 4.373 11.998 2.071 39 59 28 42
Galicia 15.430 20,523 4.923 671 i85 225 135 166
Madrid, C. de 56.643 60.429 19.424 1.185 469 919 193 373
Murcia, R. de 13,138 13,296 . 4,913 251 134 14 108
Navarra, C. F. de 4.047.362 4.047.362  2.007.796 2.007.796 30.154 30,154 646 646
Pais Vasco 461.275 432.285 239.779 148.732 3.396 4.425 441 421
Riojz, La 238.630 245.105 146.179 106,119 1.017 1.997 63 138
Ceuta y Melilla
Total susceptible transvase 284.353 325.993 52.226 26.595 3.867 4,269 1.911 2,188
TOTAL 5.405.036  5.397.916 2.591.415 2.420.571 41.715 44.142 3.640 4.010
Recibido/expedido otras CC.AA  1.357.674 1,350,554 583.618 412,775 11.560 13.988 2.994 3.364

Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera 2007, Ministerio de Fomento.

Nota: Las toneladas estan expresadas en miles. Las toneladas-kilometro estan expresadas en mitlones.
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1.2.2 Transporte por ferrocarril

El transporte de mercancias por ferrocarril en Espafia ha permanecido estancado en los dltimos
afios, tal y como puede apreciarse en las graficas que se muestran a continuacion.

Figura3. Mercancias transportadas por ferrocarril en Espaiia (millones toneladas)
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} Fuente: Anuario 2007. Ministeric de Fomento.
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Figura 4. Trafico de mercancias por ferrocarril en Espaiia (datos en millones ton-km).
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Fuente: Anuario 2007. Ministerio de Fomento.

En el caso particular de Navarra la tendencia ha sido decreciente en cuanto a volumen de

mercancias transportadas por via ferroviaria.
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Figura 5. Volumen de mercancias transportadas en estaciones ferroviarias de Navarra.
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Fuente: Instituto de Estadistica de Navarra.

Nota: El eje vertical representa los miles de toneladas transportadas.
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1.2.4 Infraestructura ferroviaria

Las terminales existentes en la Comunidad Foral de Navarra actualmente son:

Altsasu

Féculas-Navarra
Nodin

Pamplona

De las cuales Nodin estd considerada “Terminal Grupo 1” y el resto “Terminal Grupo 2", A

continuacién se indica de forma resumida las principales caracteristicas de las terminales

anteriores.
Altsasu
+ Especializacion: Transporte Convencional.
e Servicios Adicionales: Acceso de trenes a la terminal y Expedicién de trenes
de la terminal.
+ Servicios Complementarios: Operaciones de acceso a instalaciones exteriores
SIN vehiculo de maniobras y Maniobras en terminales/instalaciones SIN vehiculo
de maniobras.
Féculas-Navarra

Especializacién: Transporte Convencional.

Servicios Adicionales: Acceso de trenes a la terminal y Expedicién de trenes

de la terminal.

Servicios Complementarios: Operaciones de acceso a instalaciones exteriores
SIN vehiculo de maniobras y Maniobras en terminales/instalaciones SIN vehiculo

de maniobras.
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Nodin

Pamplona

Especializacion: Transporte Intermodal y Convencional.

Servicios Adicionales: Acceso de trenes a la terminal y Expedicion de irenes
de la terminal.

Servicios Complementarios: Acceso de vehiculos por carretera; Operaciones
de acceso a instalaciones exteriores CON vehiculo de maniobras; Maniobras en
terminales/instalaciones SIN vehiculo de maniobras y Maniobras en
terminales/instalaciones CON vehiculo de maniobras.

Especializacion: Transporte Convencional.

Servicios Adicionales: Acceso de trenes a la terminal y Expedicién de trenes

de la terminal.

Servicios Complementarios: Operaciones de acceso a instalaciones exteriores
CON vehiculo de maniobras; Maniobras en terminales/instalaciones SIN vehiculo
de manicbras y Maniobras en terminalesfinstalaciones CON vehicule de

maniobras.
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Figura 6. Terminales ferroviarias de mercancias en la zona de Navarra.
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1.3 Situacion actual de la economia navarra

El objetivo de este apartado es realizar un andlisis preliminar desde un punto de vista
econdmico de la Comunidad Foral de Navarra. Este anlisis es un primer paso necesario para
conocer los fundamentos que luego determinaran el calado de los impactos econdmicos de Ia
llegada del Tren de Alta Velocidad. Este analisis preliminar, como tal, es una primera foto tanto
de la situacién actual y macroeconémica del territorio como de su evolucidn contemporanea,
todo ello desde una perspectiva geografica vy tratando de hacer una comparativa, en
determinados aspectos, con su entorne més cercano y con la media nacional y europea.

1.3.1 Analisis de las macro-magnitudes basicas

Crecimiento econdmico, renta, desigualdad y riqueza

Navarra es una Comunidad Foral en la que sus datos de produccidn agregada, medida a través
del Producto Interior Bruto a precios de mercado (PIB a pm) corrientes, alcanzd en 2007 una
cifra cercana a los 17.700 millones de euros, esto es el 1,68% del total de Espafia y el 0,14%
del la Union Europea de los 27 (UE-27), tal y como se puede observar en la siguiente tabla.

Tabla 14. Evolucién del PIB a pm (precios corrientes) (Millones de Euros) en Navarra y su
entorno (2600-2007)

Diferencia A 2000-2007

2000 2007 2000-2007 (%)
NAVARRA 10.933 17.698 6,765 61,88
ARAGON 19.576 32.601 13.025 66,54
CATALUNA 119.124 196.546 77.422 64,99
PAfS VASCO 39,738 65.147 25,409 63,94
ESPARA 630.263 1.050.595 420,332 66,69
UE-27 9.202.025 12.339.731 3.137.707 34,10
% NAVARRA respecto Espafia 1,73 1,68
% NAVARRA respecto UE-27 0,12 0,14

Fuente: Elaboracidn propia a partir de los datos de la Contabilidad Regional y Nacional de Espafia. INE y EUROSTAT.
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En los ditimos afios, entre 2000-2007, Navarra ha experimentado un crecimiento econdmico
sensiblemente superior (casi €l doble) que el acontecido en la UE-27, lo que ha dado lugar & un
importante proceso de convergencia econdmica; aunque respecto a Espafia, en ese mismo
perfodo, el crecimiento fue ligeramente inferior. A precios corrientes, Navarra ha crecido a una
tasa media acumulada del 7,12% en los dltimos 8 afios.

Respecto al PIB por habitante, medido en unidades monetarias constantes de 2007, en todos
los afios del perfodo 2000-2007, Navarra tiene un PIB per capita superior al de Espafia y a la
media de la UE-27. En este sentido, en & afio 2007 este indicador es de 29.483 euros por
habitante, un 26,02% y un 19,36% superior a la media nacional y europea, respectivamente.
La renta de Navarra ha crecido en los Ultimos 8 afios a un ritmo del 3,26% de media anual,
0,15 puntos porcentuales menos que la media de Espafia, aunque a un ritmo inferior que su
entorno geografico mas inmediato, Pals Vasco y Aragon.

En cuanto a la renta de los hogares, en el afio 2005 los hogares de Navarra tenian una renta
disponible bruta por habitante de 16.858 euros, siendo dicha renta practicamente un 26%
superior a la del conjunto nacional. Esta renta en Navarra ha crecido desde el afio 2000 en un

30,68%, incremento superior al experimentado por las rentas en el resto del territorio espafiol.

Tabla 15. Renta dispenible bruta de los hogares per capita en Navarra y su entorno {(euros)
{2000-2005)

2000 2005 Diferencia A 2000-2005

2000-2005 (%)
NAVARRA 12.900 16.858 3.958 30,68
ARAGON 11.081 14.563 3.482 31,42
CATALURA 11.926 15,269 3.343 28,03
PAIS VASCO 12,617 17.066 4.449 35,26
ESPARA 10.329 13.384 3.055 29,58
(Pogns)icién Navarra respecto Espafia 24 89 25,96

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos de la Contabilidad Regional de Espaiia. INE.
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Respecto a la distribucidn de esa renta, existe una escasez de datos sobre indicadores de

distribucién de la renta en la Comunidad Foral, pero se dispone de un documento de referencia

publicado en 2006, patrocinado por la Fundacion Caixa Galicia, en el que se mide con mucho

detalle el grado de distribucién de la renta en Espafia. Los autores son académicos del IVIE

(Instituto Valenciano de Investigaciones Econdmicas) y su titulo es Gasto de fas familias en las

comunidades autdnomas espafiolas. Pautas de consumo, desigualdad y convergencia. En este

trabajo, se dice textualmente lo siguiente:

o]

"Los hogares en Navarra tienen sustentadores principales de género y edad muy
parecidos a los espafioles, siendo el tamafio del hogar también muy similar, Las
principales diferencias se detectan en el nivel de estudios, especialmente en el enorme
peso que, respecto a Espaiia, tienen los sustentadores principales con estudios medios.
Este hecho, al traducirse de manera natural en la clase social, provoca una sociedad

con un menor peso de la clase baja a favor de la media-media y media-alta.

En restauracion, comercio y turismo los hogares navarros destinan un 20% mas de

renta que los esparioles.

En esta comunidad coinciden tres rasgos positivos que la sitdan en la posicion

seguramente mas favorable de todas las comunidades auténomas espariolas:

i.  Presenta uno de los niveles mas elevados tanto de renta como de gasto por
habitante.

ii. La desigualdad en la distribucién personal de la renta medida por el indice de
Gini se encuentra claramente por debajo de la media nacional. De hecho, en el
afio 2002 fue la region con el indice de Gini mas reducido de todas las CC. AA.
espafiolas.

iii. Navarra es la comunidad autdnoma en la que con mas claridad se produjo
convergencia 3 entre los afios 1998 y 2002,

En 1998, el 5% maés pobre accedia al 1,75% del gasto realizado en la comunidad. En
2002 esta cifra habfa aumentado hasta el 1,87%, el porcentaje mas elevado de todas
las CC. AA. espariolas y un 32,1% superior que el correspondiente a Espafia.

Mientras en 1998 al 75% de la poblacidn le correspondia el 52,38% del gasto total, en

2002 &l porcentaje habia aumentado en casl seis puntos porcentuales, hasta el 58,20%.
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En el extremo superior las mejoras distributivas se reflejan en la caida del porcentaje
que le correspondia al 5% mas rico, del 17,25% en 1998 al 13,39% en 2002,

o Dada la contundencia con la que se redujeron las diferencias en Navarra y la practica
constancia en Espafia, todas las informaciones coinciden en destacar el alejamiento de
esta comunidad del comportamiento medio espafiol hasta situarla en la mas igualitaria
del pais”.

Mercado Laboral y capital humano

Una primera aproximacién al mercado laboral navarro muestra que, en el afio 2007, el nimero
medio de personas ocupadas en la Comunidad Foral es de 289.800, equivalente al 1,42% de!
total de ocupados de Espafia, peso que se sitia 0,26 puntos porcentuales por debajo del peso
que tiene Navarra en el PIB nacional. En este sentido, el primer dato del mercado laboral va
permite adelantar algo sumamente importante y es que la economia navarra tiene una
productividad media por ocupado superior a la de Espafia. En el periodo mas reciente, 2005-
2007, en Navarra se han creado 15,400 empleos es decir, un crecimiento del 5,61%, frente a
un incremento del empleo en Espaina del 7,29% vy en la UE-27 del 3,45%.

Tabla 16. Ocupados en Navarra y su entorno {miles de personas) (2005-2007)

Diferencia A 2005-2007

2005 2007 2005-2007 (%)
NAVARRA 2744 289,8 15,4 5,61
ARAGON 568,5 610,8 423 7,44
CATALUNA 3.291,0 3.510,6 219,6 6,67
PAIS VASCO 958,2 990,6 32,4 3,38
ESPANA 18.973,2 20.356 1.382,8 7,29
UE-27 216.566 224,036 7.470,0 3,45
% NAVARRA respecto Espafia 145 142
% NAVARRA respecto UE-27 0,13 0,13

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos de [a Encuesta de Poblacién Activa (EPA). INE y EURCSTAT.
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Ahondando mas en la calidad del capital humano de Navarra, se puede hacer un ranking del
nimero de afios medio de estudio de los ocupados en la Comunidad Foral, como indicador del
valor de su capital humano y la empleabilidad del mismo. En ese ranking, Navarra es la tercera
Comunidad Autdénoma en cualificacidn de su mano de obra, por debajo de las Comunidades de
Madrid y Pais Vasco. La formacién media en Navarra de un ocupado es un 5% superior a la

media nacional.

Figura7. Afios medios de estudios de los ocupados por sectores en Navarra y su entorno
{2007}

2Consiruccion @ Sarvicios BIndustria

Fuente: Series de Capital Humano. IVIE.

Como se puede observar en el grafico anterior, tanto Navarra como su entorno tienen una
formacion de los ocupados de todos los sectores superior a la media nacional. Destaca la alta
cualificacion de los sectores vinculados a servicios, muy influido por la empleabilidad de los
titulados superiores en dichas Comunidades Auténomas. Asi mismo, los ocupados en la

industria vasca y navarra son los de mayor cualificacion de Espafia.

Navarra tiene la tercera mayor tasa de ocupacidn de los titulados superiores de Espafia,
encabezando el ranking con Madrid donde algo mas del 15% de sus ocupados tienen estudios
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superiores. Asi mismo, los ocupados navarros sin estudios o con estudios primarios copan el
26% del total, una tasa 4 puntos inferior a la media nacional y, también inferior respecto a su
drea geografica mas inmediata. Se puede concluir, por tanto, que Navarra es una de las
Comunidades Auténomas espaficlas con mejor dotacion, calidad y empleabilidad de capital
humano.

En cuanto a la distribucién del empleo por sectores se muestra una clara especializacién
industrial en la Comunidad Foral. En este senfido, la industria Navarra tiene un peso en la
distribucién del empleo casi 10 puntos porcentuales superior a la media nacional. En cambio, la
economia espafiola tiene un mayor sesgo hacia los servicios, con un peso en el empleo casi 9
puntos superior al que tienen en Navarra. Estas distribuciones de empleo tendran, como se
podra observar posteriormente, un impacto diferente en las preductividades medias del empleo.

Tabla 17. Evolucién del empleo por sectores en Navarra y su entorno (miles de puestos de
trabajo) (2000-2006)

Navarra  Aragén Cataluiia vl;asié'.o Espaiia

2000 19,4 49,9 97,2 28,2 1.120,5
PRIMARIO 2006 15,8 44,5 98,0 271 978,3
A 2000-2006 -18,56 -10,82 0,82 -3,90 -12,69

2000 774 123,5 782,7 255,6 3.117,4

INDUSTRIA 2006 85,7 1324 792,1 278,6 3.277,7
A 2000-2006 10,72 7,21 1,20 9,00 5,14

2000 32,0 58,0 306,8 76,9 1.878,7

CONSTRUCCION 2006 37,7 67,6 400,9 102,7 2.564,0
A 2000-2006 17,81 16,55 30,67 33,55 36,48

2000 158,3 322,3 1.905,6 586,3 11.063,6

SERVICIOS 2006 196,9 398,0 2.498,5 711,3 14.087,7
A 2000-2006 24,38 23,49 31,11 21,32 27,33

2000 287,1 553,7 3.092,3 947,0 17.180,2

TOTAL 2006 336,1 642,5 3.789,5 1.119,7 20.907,7
4 2000-2006 17,07 16,04 22,55 18,24 21,70

Euente: Flaboracidn propia a partir de los datos de la Contabilidad Regional de Espafia, INE.
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El sector servicios ha pasado de concentrar un 55,14% del empleo total en el afio 2000 a tener
un peso del 58,58% en 2006, lo que supone un aumento de 3,5 puntos porcentuales. Asi
mismo, la fuerte especializacion navarra en industria se muestra tomando como indicador el
pesc del sector en el total nacional, el cual es del 2,61% en el afio 2006, casi un punto
porcentual superior al peso que tiene la Comunidad en el PIB y mas de 1,2 puntos respecto al

peso del empleo.

La evolucién del empleo en el sector industrial de Navarra ha sido positiva en el periodo 2000-
2006. En concreto, en la Comunidad Foral se han creado mas de 8.000 empleos industriales en
dichos afios, un crecimiento del 10,7%, mientras que en Espafia el crecimiento fue de la mitad.
Por lo tanto, no sélo Navarra tiene una importante especializacion industrial sino que, ademds,

ésta aumenta y se refuerza con el tiempo.

En este sentido, la llegada del Tren de Alta Velocidad puede ser ain mas un refuerzo
importante tanto en el &mbito meramente industrial como de servicios auxiliares de
la industria, aportando mas valor y mas capacidad de crecimiento y, por tanto, de

riqueza.

Centrando el analisis en el empleo mas detallado por ramas de actividad en Navarra, en el afio
2005, destaca por su mayor peso en relacion al empleo total la rama Commercio y reparacién con
una ponderacion del 12,61%, seguida en orden de importancia por la rama Construecidn con
un peso del 12,01%. Aunque es la agregacion de las diferentes ramas industriales la que

explica el cluster industrial tan significativo que tiene la Comunidad Foral,

£n cuanto al peso del empleo por ramas de actividad en Navarra respecto al total del emplec en
Espafia de cada una de las correspondientes ramas, en el afio 2005 sobresale la rama
Fabricacion de material de transporte con una ponderacion del 5,05%, seguida de Ia rama

Maguinaria y equipo mecanico con un peso def 4,73%.

El grade de especializacién industrial entre 2000-2005, respecto & Espafia, se ha incrementado,
y es que el peso sobre el emplee total de Espafia crecid en mas de 2 puntos porcentuales en las
ramas Jnausiria del caucho y materias pldsticas, Equipo eléctrico, electrdnico y dptico,
Fabricacion de material de transporte y Maquinaria y equipo mecanico. Y sin embargo, han
reducido su importancia en relacidn con el total nacional las ramas de Comercio y reparacion y
Construccion. Navarra ha seguido un patrén de especializacion productiva con un peso muy

significativo de actividades de alto valor afiadido y, por tanto, de mas productividad.
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Sector Exterior: flujos comerciales con su entorno

Una primera manera de analizar el grado de interrelacion que existe entre dos territorios es
analizar sus flujos comerciales. Anticipando esos flujos comerciales se puede conocer, a
posteriori, cémo pueden influir las nuevas infraestructuras de comunicaciones entre los mismos
para favorecer y reforzar aln mas esas interrelaciones. Con este objetivo, a continuacién se
analizan los flujos comerciales de la Comunidad Foral de Navarra con su entorno, separando las
actividades de caracter internacional y las de caracter interregional. La primera idea fuerte que
hay que tener presente es que Navarra es un nodo de comercio internacional muy importante
en Espafia y que existe un superdvit comercial superior a los 420 millones de euros, el
equivalente a un 2,64% de su VAB.

Tabla 18. Comercio exterior por continente de Navarra (miles de euros) (2007)

Exportaciones Importaciones Saldo
Europa 4.442.898 4,348,492 94.406
Africa 233.967 188.926 45.041
América 527.004 217.337 309.667
Asia 354.638 411.119 -56.,481
Oceania 27.304 1.060 26.244
Otros 1.290 G 1.290
TOTAL 5.587.101 5.166.933 420.168

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos de la Direccidn General de Aduanas. D. G, Aduanas.

La actividad comercial mas intensa de Navarra se realiza con Europa y dentro de ella, con los
paises que conforman la UE. En este caso, ademds, es importante sefialar el superavit
comercial de Navarra con la UE, el cual es de més de 41 millones de euros, y superior a los 94
millones de euros si el drea geografica de referencia es todo el continente europeo. Este
superdvit comercial se produce también en las interrelacicnes con Africa y con América, en este

dltimo caso en el entorno de los 309 millones de euros.
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Tomando como referencia las relaciones comerciales entre Navarra y la UE, se percibe la
importante interrelacidn que existe, en cuanto a importaciones con Alemania, copando casi el
50% del total. Del mismo modo, entre los destinos de las exportaciones destaca Francia, que
concentra el 27% del producto exportado. Entre los paises de los gue Navarra importa distintos
productos comerciales destacan también Francia, Italia, Reino Unido, y Bélgica.

Entre los pafses a los que se exporta, ademas de Francia es necesario mencionar a Alemania y
al Reino Unido. También Portugal absorbe un porcentaje importante de las exportaciones

navarras.

Figura 8. Relacidn entre el mercado exterior y las ventajas competitivas de Navarra
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Fuente: Informe Innovacion y Productividad en la Economia de Navarra. Centro para la Competitividad de Navarra.

De los datos del mercado exterior de Navarra se extraen algunas ideas de interés como que el
mayor volumen de exportaciones estd relacionado con los Vehiculos automovites v demds
vehiculos terrestres, apartado que supone el 44,75% del total de exportaciones navarras. Le
siguen los epigrafes de Reactores nudleares, calderas, méquinas y aparatos mecimicos y de

Méquinas/Mat Fléctrico; aparatos grabacion/reproduccion sonido/Imagen.

32



(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
diagnastico preliminar

Tabla 19. Ranking de exportaciones de Navarra par capitulos de arancel (2007)

Miles de s:!/:re

eures el total
1. Vehicufos automdviles y demas vehiculos terrestres; partes/accesorios 2.500.385 44,75
2. Reactores nucleares, calderas, maguinas y aparatos mecanicos 804.734 14,40
3. Maquinas/Mat. Eléctrico; aparatos grabacién/reproduccién sonido/Imagen 629,428 11,27
4, Manufacturas de fundicion, de hierra o de acero 223.104 3,99
5. Materias plasticas y manufacturas de estas materias 173.097 3,10
6. Papel y cartdn; manufacturas de pasta de celulosa, de papel o de cartén 160.682 2,88
7. Preparados de legumbres/hortalizas, de frutos u otras partes de plantes 125.717 2,25
8. Fundicién, hierro y acero 92.124 1,65
9. Legumbres y hortalizas, plantas, raices y tubérculos alimenticios 90.591 1,62
10. Aluminio y manufacturas de aluminio 77.054 1,38

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de la Direccidn General de Aduanas.

Si se realiza el mismo andlisis para las importaciones, se observa que de nuevo el epigrafe
relativo a Vehiculos automdviles y demds vehiculos terrestres se coloca como el mas importante
para Navarra. Del mismo modo, los siguientes apartados mas importantes son los relativos a
Reactores nucleares, calderas, mdquinas y aparatos mecanicos y de Mdquinas/Mat. Fléctrico;
aparatos grabacion/reproduccion sonido/Imagen.

Una vez analizadas las relaciones comerciales internacionales, se pasa a mostrar los datos mas
relevantes relativos a la actividad comercial Interregional. El saldo comercial interregional de
Navarra presentaba un resultado negativo hasta el 2001, momento a partir del cual las
exportaciones han comenzado a superar a las importaciones, arrojando asf un saldo comercial
positivo.

En lo relativo a los clientes interregionales de Navarra, tienen una importancia basica las
transacciones efectuadas con el Pais Vasco, que concentran un 23% del volumen de
exportaciones. Son también de una gran relevancia las relaciones comerciales con Cataluia
{(17,9%), La Rioja (12,8%), y Madrid (11,2%). La comunicacién con estas Comunidades es la
que puede reforzar las relaciones comerciales y movimiento entre personas (profesionales de

negocios) con la llegada del Tren de Alta Velocidad a Navarra.
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Tabla 20. Ranking de clientes en comercio interregional de Navarra por Comunidad
Auténoma (2005)

Millones de euros % sabre el total
1. Pais Vasco 2.180,9 23,0
2. Cataluiia 1.657,7 17,9
3. La Rioja 1.216,8 12,8
4, Comunidad de Madrid 1.067,8 11,2
5. Aragon 854,1 9,0
TOTAL 9.501,4 100

Fuente: Instituto de Estadistica de Navarra (IEN).

En el caso de las importacicnes, el ranking es bastante similar. El Pais Vasco concentra el
31,8% del total de importaciones interregionales, movilizando mas de 2.700 millones de euros,
efectuadas por Navarra. Le siguen Catalufia, con el 23,9% y Aragdn, con el 12,2%,.

Por grandes areas de actividad en el ambito de las exportaciones, como indicador del grado de
competitividad interfor de Espafia de la economia navarra, hay que destacar los flujos
comerciales de las empresas de la Industriz agroalimentaria, la cual supone el 18,3% del total
de exportaciones interregionales efectuadas por Navarra, y que superan los 1.700 millones de
euros en 2007. En este punto, a pesar de que el sector primario de Navarra tiene un peso en la
economia relativamente pequefio, sf se observa una conexién importante con su industria
transformadora y, por tanto, como mejora su capacidad de supervivencia a través de los
canales de comercializacién/distribucion. Por otro lado, hay que destacar el peso de las ramas
de la Metalurgia y fabricacion de productos metdlicos (16,2% y mas de 1.500 millones de
euros) y la Fabricacion de material de transporte (12,8% y mds de 1.200 millones de euros).

Respecto a las importaciones, en primer lugar se colaca la Metalurgia y fabricacion de productos
metdlicos, que representa un 21,9% del total v mas de 1.800 millones de euros. Con un peso
muy similar, el 20,7%, le sigue la rama de Febricacidn de material de transporte. En este caso
fa Industria agroalimentaria ocupa el tercer lugar en cuanto a peso relativo, suponiendo el 9,7%

de las importaciones interregionales de Navarra.
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1.3.2 Analisis espacial y poblacional

La geografica econdmica de Navarra es de vital importancia para evaluar el impacto
sociceconomicc de la
llegada del Tren de Alia
Velocidad a Navarra. En
este sentido, el objetivo
de este capitulo vy
siguientes es mostrar las
variables econdmicas vy
empresariales mas

relevantes, siempre y en

la medida de lo posible, desde una perspectiva territorial. En el siguinte mapa se muestran las
distanclas por carretera que separan a Pamplona, capital de la Comunidad Foral de Navarra, de
algunas de las ciudades més importantes de su entorno. Ademas, a todos los efectos, las
instituciones de la Comunidad distinguen a partir del afio 2000 siete zonas: Norceste, Pirineo,
Pamplona, Tierra Estella, Zona Media, Ribera Alta y Tudela.

Las areas de mayor actividad econdmica y mayor concentracidn de poblacién se localizan en la
zona centro y sur de la Comunidad. De la
misma manera, &s en estas zonas en las que
se encuentran los nlcleos mas importantes
de Navarra, cOmo se aprecia en el siguiente

mapa de distancias, En este caso, un estudio

en detaile de la poblacion navarra es clave  Tegmse 2%
para comprender el efecto que puede tener
sobre la misma la construccion del Tren de

Alta Velocidad en la Comunidad Foral, Como s o 4.5 TEi0n G (o5

se analizard 2 continuacion, fa poblacion de
Navarra ha sufride un importante crecimiento

en los dltimos  afics.

35




(<)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
diagnéstico preliminar

Tabla 21. Evolucién de la poblacidn por zonas en Navarra (2003-2007)

s my  Dees A
Noroeste 53.434 54.600 1.166 2,18
Pirineo 14,181 14.675 494 348
Pamplona 305.599 325.783 20,184 6,60
Tierra Estella 36.437 37.347 910 2,50
Media Oriental 31.333 32,222 889 2,84
Ribera Alta 56.709 57.471 762 1,34
Tudelfa 80.517 83.778 3.261 4,05
NAVARRA 578.210 605.876 27.666 4,78
ESPANA 42.717.064 45,200.737 2.483.673 5,81
% Navarra sobre Espafia 1,35 1,34

Fuente: Elaboracion propia a pariir de los datos del Padrén Municipal de Habitantes. INE.

Tabla 22, Ranking de municipios que concentran mas poblacién en Navarra (2001-2007)
2001 2007 P e ?01/;)
(%)(2007)
Pamplona 186.245 194.894 32,17 8.649 4,64
Tudela 28.998 32.760 541 3.762 12,97
Barafiain 21.492 21.844 3,61 352 1,64
Burlada 17.288 18.337 3,03 1.049 6,07
Estella 12.887 13.931 2,30 1.044 8,10
Zizur mayor 11.394 13.189 2,18 1.795 15,75
Tafalla 10.443 11.115 1,83 672 6,43
Villava 9.516 10.226 1,69 710 7,46
Ansodin 7.656 10.088 1,67 2.432 31,77
Berriozar 6.002 8.636 1,43 2.634 43,89
Navarra 556.263 605.876 100 49.613 8,92

Fuente: Elaboracidn propia a partir de los datos del Padrén Municipal de Habitantes. INE.
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Figura 9. Distribucién de la poblacién en Navarra (2007)

-

Fuente: Elaboracién propia a partir del Atlas Digital de las Areas Urbanas de Espafia. Ministerio de Vivienda.

La poblacidn residente en Navarra paso de 578.210 habitantes en 2003 a 605.876 en €l afio
2007, lo que representa en la actualidad el 1,34% de la media nacionat. En el anterior mapa de
fa distribucién de la poblacién en Navarra en 2007, se puede observar cdmo los ndcleos mas
poblados, que concentran a mas de 25.000 habitantes, son Pamplona y Tudela, situandose el

resto de municipios a mayor distancia de éstos en términos poblacionales.
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En 2007, Pamplona fue la zona con mayor poblacién, concentrando el 32,17% de la poblacién
navarra y registrando 325.783 habitantes. Le sigue Tudela con 83.778 habitantes. Por el lado
contrario, encabezando el ranking de las menos pobladas se encuentra la zona Pirineo con
14.675 habitantes. En orden creciente se encuentran la zona Media Oriental, Tierra Estella, el
Noroeste y |a Ribera Alta.

La diferencia poblacional mas acusada se produce en la zona de Pamplona, en la que en 5 afios
su poblacion ha aumentado en mas de 20.000 habitantes, llegando este incremento a suponer
porcentualmente un 6,60% en el periodo 2003-2007. Pamplona es tanto el lugar donde residen
mas habitantes como en el que mas crece esa concentracion de poblacion a lo largo del tiempo.
Pamplona es ya una zona urbana con importantes economias de aglomeracion que no sdlo
“captura” poblacidén sino que, ademds, atrae empleo y empresas en un efecto que se
retroalimenta. Lo mismo le sucede al segundo niicleo de poblacién mds importante, Tudela.

Figura 10. Densidad de [a poblacién en Navarra y zonas limitrofes (2007)

Dot &2 sobineds SO0 (Mabth

Fuente: Elaboracién propia a partir del Atias Digital de las Areas Urbanas de Espafia. Ministerio de Vivienda.
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Tal y como se pone de manifiesto en el mapa anterior, la densidad de poblacidn por municipios
en Navarra y en las zonas limitrofes, en la zona de Pamplona y sus alrededores, se concentra el
mayor ntimero de habitantes navarros por km? Sl la densidad media en la Comunidad Foral es
de unos 61,82 habitantes/km?, inferior a la de Espafia que fue en 2007 de 89,33
habitantes/km?, en la zona de Pamplona es 6,5 veces superior a esa media.

39




B —

(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
diagndstico preliminar

1.2.3 Sectores con mayor impacto potencial por la llegada del TAV

El objetivo de apartado es realizar una radiografia del tejido empresarial navarro y su
comparativa con su entorno geografico mas inmediato. Previamente se muestra una sintesis del
diagnéstico estratégico empresarial yfo competitivo de la economfa navarra, para
posteriormente profundizar en los indicadares principales de sectores que se consideran a priori
los mdas afectados por Ia llegada del TAV: la construccidn y la industria vinculada al metal, el
turismo y las empresas de base tecnoldgica en el territorio. Esta es una fotografia en la que ird
profundizando a io largo del trabajo de campo y de los anélisis Input-Output.

Breve diagndstico estratégico

El VAB a precios de mercado en Navarra fue en 2007 de 15.859 millones de euros, el 1,69% de
Espafia. La participacién sectorial de esa produccién agregada de los servicios y la
construccion en Navarra es menor a la media nacional en 10 y 1 puntos porcentuales
respectivamente, al igual que la del sector primario, mientras que la participacién del sector

fndustrial es superior a la media nacional en 11 puntos porcentuales.

En cuanto a la productividad, se perciben en Navarra productividades superiores a las de
Espafia en todos los sectores, excepto en el primario. A este respecto, en Navarra ocurre un
doble efecto: productividades medias superiores a las de Espafia y un mayor grado de
especializacion sectorial de mas valor afiadido.

El sector servicios se ha desarrollado de manera especialmente notable durante los Gltimos 20
afios, como corresponde al proceso de tercerizacion de la economia navarra experimentado por
la préactica totalidad de las economias desarrolladas. Fruto de este proceso, determinadas ramas
han despuntado en cuanto a la creacion de empleo, como es el caso de los Servicios

inmobiliarios o de Servicios a empresas.

Desde la perspectiva industrial, mas del 60% del VAB es aportado por la industria
manufacturera, destacando los subsectores de Mefalurgia y productos metslicos, la
Fabricacidn de materiales de transportey |a Fabricacion de maquinaria v equipo mecanico,

En lineas generales las principales empresas industriales de la region se sitiian en el

eje de la Ribera del Ebro y en el que forman Alsasua, Pamplona y Tudela.
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Navarra tiene una especializacion en actividades de media-alta tecnologia muy
significativa al ser la segunda Comunidad en el ranking del nimero de empresas que
presentan dicho perfii tan sblo por detrds de Catalufia (importancia del sector de la
automocién). Ei VAB generado por esta parte del sector manufacturero aporta en torno al 40%
del total de la industria, superior al de Comunidades como Catalufia o el Pais Vasco,
aglutinando el 25,5% del empleo total 2006, 10 puntos por encima de la media nacional.

Para medir el grado de especializacién econdmica a escala municipal slo hay disponibles datos
del Censo de Poblacién de 2001, légicamente antiguos y quizds poco significativos actuaimente.
Por ello, se puede usar otro indicador que mida el grado de concentracién de actividad
econdmica a escala local, este indicador surge del Anuario Econdmico de Espafia de 2008
glaborado por La Caixa,

En el cuadro siguiente se puede analizar la importancia relativa de los distintos municipios en
funcion de nimeros indice de actividad econdmica para el afio 2006. Dichos indices expresan la
importancia relativa de la actividad econdmica, y se calculan sobre una base nacional de
100.000 unidades (equivalente al total de cuotas tributarias empresariales y profesionales) y a
la cuota tributaria del IAE para cada sector.

Asi, el indice industrial se estima en funcién de fa cuota tributaria del IAE de la industria
(incluida la construccion). El nivel comercial de los municipios, provincias y comunidades se
calcula en relacién a la cuota tributaria del TAE del comercio mayorista (indice del comercio
mavyorista), del comercio minorista (indice del comercio minorista) v del comercio mayorista y
minerista conjurtamente (indice comercial).

Por otro lado, €l indice de turismo, se calcula en funcion de la cuota tributaria del IAE, que tiene
en cuenta el nimero de habitaciones, asi como la ccupacién anual (apertura durante parte o
todo el afio) y categorfa de los establecimientos turisticos.

Finalmente, el indice de actividad econdmica refleja de alguna manera la importancia relativa
del conjunto de la actividad econdmica de un municipio, provincia o comunidad autonoma
respecto al total nacional, la cual viene dada por las cuotas de tarifa tributarias (IAE)
correspondientes al total de las actividades econdmico-empresariales (industriales, comerciales

y de servicios) y profesionales.
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Tabla 23. Ranking de municipios en funcidn de indices de actividad econdmica en Navarra

{(2006)
. . indice indice
Indice industrial Indice comercial comercial comercial
mayorista minorista
Pamplona 645 | Pamplona 622 Pamplona 323 | Pamplona 883
Tudela 167 | Tudela 103 Tudela 89 | Tudela 115
Cendea de Olza 86 | Galar 64 Aranguren 78 | Galar 56
Olazti 61 | Aranguren 42 Galar 72 | Estella 45
Tafalla 54 | Nodin 36 Berrioplano 60 | Burlada 36
Aranguren 53 | Estella 33 Ayegui 53 | Tafala 30
Nodin 49 | Berrioplang 32 Nodin 48 | Noain 25
Viana 44 | Avegui 25 Viana 28 | Baraiiain 25
Sangtiesa 43 | Viana 24 San Adrian 21 | Viana 21
San Adrian 42 | Burlada 24 Altsasu 19 | Altsasu 21
indice de restauracién y bares Indice turistico indice actividad econémica
Pamplona 618 | Pamplona 390 Pamplona 757
Tudela 63 | Tudela 23 Estella 272
Burlada 30 zh’diaza%r 21 Tudela 121
Barafiain 27 | Nodin 17 Lodosa 44
Estella 24 | Baztan 15 Nodin 41
Tafalla 21 | Fitero 15 Aranguren 37
San Adridn 17 | Estella 14 Galar 36
Berriozar 16 | Olite 14 Castejon 34
Cintruénigo 16 | Esteribar 12 Berrioplano 34
Corella 14 | Azagra 9 Tafalla 32

Fuente: Anuario Econdmico de Espafia 2008, La Caixa.
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Pamplona y Tudela lideran practicamente todos los indicadores sectorfales de la Comunidad,
aunque en el caso de Tudela es superado en el indicador de actividad econdmica por Estella. A
partir de estos indicadores, se observan diferencias en cuanto a especializacion econdmica de

los distintos municipios navarros, ya que no coinciden los rankings entre sectores de actividad.

Existen casi 44.000 empresas en Navarra, las cuales han experimentado un crecimiento del
339% en fos Ultimos 8 afios, un ritmo superior al de Espafia. Una parte importante de ese tejido
estd formado por pequeiias y medianas empresas pertenecientes a sectores tradicionales
que experimentan un desarrollo limitado y concentrado, en la mayor parte de los casos, en el
ambito local o nacional y cuya capacidad inncvadora resulta crucial para determinar su
competitividad. Por otra parte existe un importante conjunio de grandes empresas y/o
multinacionales cuya aportacion al crecimiento econdmico de fa regién es determinante en
términos de VAB y empleo, ¥ que se caracterizan por la incorporacién de una notable base

tecnoldgica en sus procesos y la internacionalizacion de sus actividades,

El impacto de las empresas multinacionales en Navarra ha sido analizado con detalle en el
documento publicado por la Institucidn Futuro, un centro de investigacidn socicecondmica
navarro titulado: Peso sectorisl y riesgo de deslocalizacion en Navarra, Las principales
conclusiones de dicho estudio son las que se exponen en los siguientes parrafos.

Sobre el total de la economia navarra, la actividad de las multinacionales supone el 8,5% del
VAB directo de Navarra v el 8,1% del empleo total. Por sectores, destaca claramente el peso de
la fabricacion de materiales de transporte, que supone el 14% del VAB directo y el 15,7% del
empleo en la industria en Navarra y aproximadamente el 4% de la economia total. Otros
sectores en los que las multinacionales tienen también una presencia importante son el de la
magquinaria y equipes mecanicos (alrededor del 3% del VAB y empleo directo de la industria) v
el papel, edicion y artes graficas (3% del VAB directo v 2,5% del empleo directo en la
industria).

Puede decirse que aportan la tercera parte del VAB y empleo directo de la industria y cerca del
10% del total de la economia navarra. Hay que considerar también que las multinacionales
tienen presencia principalmente en los sectores clave e impulsores de la economia navarra, es
decir en aquellos que mayor arrastre (hacia delante y atras) tienen. Las empresas
multinacionales generan casi 1.000 millones de euros de VAB indirecto y 12.887 puestos de
trabajo.
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De éstos, la mitad son generados por los sectores de fabricacién de material de transporte.
Destaca también el sector de la maguinaria y equipos mecanicos, el papel y artes gréficas y la

industria agroalimentaria.

El 85% de las ventas relativas a los sectores de fabricacion de material de transporte son de
empresas multinacionales, en las que naturalmente tiene mucho peso la planta de Volkswagen,
En cuanto a la propensién exportadora, la media se sitda en torno al 25% por encima de la cual
destaca el sector de la maquinaria y equipos mecanicos (53,6%) v la metalurgia y fabricacién
de productos metalicos (37,81%). En relacién a la dependencia de las multinacionales del
exterior, la propension importadora media se sit(ia en torno al 26%, destacando el sector de las
industrias quimicas (48,5%) y la maquinaria de oficina e instrumentos (39,82%), siendo estos

los sectores con mayor riesgo de deslocalizacion de acuerdo a este indicador.

Los sectores de la industria quimica, la maquinaria y equipos mecanicos y la maquinaria de
oficina e instrumentos tienen una importante presencia de multinacionales con una actividad
muy dirigida hacla mercados exteriores y, por tanto, con una presion para la deslocalizacion
superior a la media. Hay que tener presente que Navarra captura entorno al 3,4% de toda la

inversion extranjera en Espafia.

Desde este punto de vista, el panorama empresarial de la regin estd determinado en una parte
importante por una serie de condicionantes o factores que se pueden agrupar en 4 grandes
categorias, segln el estudio del Centro Para la Competitividad de Navarra titulado "fnnovacion
y productividad en fa economia de Navarra. Posicionamiento frente a las regiones europeas mds

avanzadas”.

Condiciones de los factores:

» Ubicacidn geogréfica: son estratégicos el Valle del Ebro o su cercania a Francia.

* Recursos naturales propicios para el desarrollo de actividades agroalimentarias, la
Ribera de Navarra.

» Existencia suficiente de suelo industrial y areas industriales de calidad.

e Buenas comunicaciones de transporte por carretera

« Elevada cualificacién de la mano de obra.

» Facilidad de acceso a Internet de Banda ancha por parte de las empresas del territorio.
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Elevado nivel de autoabastecimiento energético (produce alrededor del 60% de la
energia eléctrica que consume, a partir de 26 parques edlicos, mas de 100 centrales
mini-hidraulicas, plantas de biomasa, biocombustible y plantas fotovoltaicas).

Existencia de 12 centros tecnoldgicos, tanto sectoriales como horizontales, ademas de
dos universidades que actllan intensamente en la transferencia tecnoldgica hacia las

empresas.

Condiciones de la demanda:

Demanda intermna: aito nivel de renta.

Especializacién de la demanda en determinados sectores (automocién y/o
agroalimentario). Demanda exigente en sectores como el sanitario o el agroalimentario
(crecimiento del consumo de los productos mas elaborados).

Creciente demanda social de servicios de proximidad y medidas de conciliacién laboral y

familiar.

Sectores afines y auxiliares:

Existencia de instrumentos financieros adecuados para impulsar la iniciativa
emprendedora en Navarra y desarrollo del capital riesgo privado.

Proximidad de clusters de actividades relacionadas en €l Pais Vasco, Aragon o La Rioja
(sectores de automocién, industria del metal y agroalimentario).

Desarrollo de empresas e Industrias relacionadas con los principales sectores
econdmicos, como es el caso de la Ciudad del transporte en Pamplona o la Ciudad
agroalimentaria en Tudela.

Menor desarrollo de los servicios de alta tecnologia.

Estrategia, estructura y rivalidad de las empresas:

Flevada especializacién industrial en determinados sectores (concentracién del VAB
industrial).

Desarrollo de sectores nuevos de mayor valor afiadido, como las energias renovables o
la investigacion bio-médica.

Importante presencia de multinacionales cuyo peso es determinante en la economia de

la region.
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» Espiritu emprendedor de gestidn limitado: actividad emprendedora similar a la
espafiola. Emprendedores potenciales por debajo de la media nacional.

En Navarra existen tres Agrupaciones Empresariales dencminadas Clusters: Automocion,
Estrategia Bionavarra y TIC, ademas de otros formatos de colaboracidn empresarial como las
Mesas tematicas o sectoriales o los espacios de cooperacién; cuyo papel es especiaimente
importante para la economia regional puesto que permite incrementar la competitividad de la
Comunidad Foral en su conjunto. Ademas, segin un informe del CEIN realizado en 2006,
existen otros clusters potenciales en la regién: la produccidn de bienes de equipo, energias
renovables, la logistica y el transporte, ocio, cultura y turismo, la salud o las nuevas
tecnologias.

Por dltimo, la proximidad de clusters de las regiones limitrofes a Navarra supone también un
potencial interesante para determinadas empresas de |a regidn, que pueden interactuar con las
de otras zonas obteniendo ventajas de la actuacién conjunta. En este contexto, a continuacion
se procede a profundizar en alguncs de los sectores sobre los que tendré una mayor influencia
el Tren de Alta Velocidad.

Construccién

Segan el Instituto de Estadistica de Navarra, en el afio 2006 existian en la regién 8.087
empresas dedicadas a la construccién. Si se estudia la estructura del sector por grupos de
actividad, puede comprobarse que entre 1998 y 2006 se han producido cambios en la
importancia relativa de los mismos de acuerdo con ef nimero de empresas correspondientes a

cada uno de ellos.

Las empresas dedicadas a la “Preparacidn de obras” y al “Alquiler de equipo de construccion o
demolicién dotado de operario” han pasado de suponer el 2,95% del total en 1998 al 2,32% en
2006, y las empresas correspondientes al grupo de actividad “Construccion general de
inmuebles y obras de ingenierfa civil”, que suponian el 55,29% del total de empresas de Ia
construccion en 1998, tenian un peso del 47,34% en 2006. Por el contrario, las empresas de los
grupes “Instalaciones de edificios y obras” v “"Acabado de edificios y obras” han incrementado
su importancia relativa, pasando de suponer el 18,43% v el 23,33% del total en 1998, a tener
un peso del 24,06% vy del 26,28% del total del sector en 2006, respectivamente.
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Si se diferencian las empresas del sector de la construccidn atendiendo al ndmero de
empleados, mas del 96% son de reducida dimension y, por ello, vinculado a obras
relativamente pequefias, y suponen el 61% del empleo del sector {en torno a 31.000) es decir,
también conviven con empresas de tamafio significativamente importante. Entre 1598 y 2006,
se ha reducido el peso de las empresas vinculadas a la “Preparacion de cbras”, “Alguiler de
equipo de construccién o demolicién dotado de operario” y “Construccion general de inmuebles
y obras de ingenieria civil” y se ha incrementado el peso de forma sustancial en las de
“Instalaciones de edificios y obras” y “Acabados de edificios y cbras”.

La construccion generd en Navarra un Valor Afadido Bruto de 1.612,9 millones de euros en
2006. La aportacién del grupo de actividad “"Construccidn general de inmuebles y cbras de
ingenieria civil” al VAB del sector ha disminuido entre 1998 y 2006 en casi 10 puntos
porcentuales, mientras que la de los grupos “Instalaciones de edificios y obras” y “"Acabado de
edificios y obras” ha aumentado en 3,93 y 6,10 puntos porcentuales. Estas variaciones, junto
con las producidas en el nimero de ocupados por grupo de actividad, corroboran que los
grupos de actividad “Instalaciones de edificios y obras” y “Acabado de edificios y obras” han
incrementado su importancia relativa en el sector de la construccién navarro.

La fuerte actividad de fa construccidn en Navarra ha permitido que el parque de viviendas en la
regién se haya incrementado entre 2001 y 2007 a un ritmo muy similar al del conjunto de
Espafia.

Tabla 24, Parque de viviendas de Navarra y su entorno

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Navarra 261,147 267293  272.666 278103  284.80i  293.811  301.381
Aragdn 657,555 672438  687.679  699.563  713.854  727.517  740.896
Pais Vasco 892,009 910390 922705  936.935  952.202  966.649  983.211
TOTAL NACIONAL 21.033.750 21.551.426 22.059.220 22.623.443 23.210.317 23.859.014 24.495.844
% Navarra s/ Total 1,24 1,24 1,24 1,23 1,23 1,23 1,23
% Aragdn s/ Total 3,13 3,12 3,12 3,09 3,08 3,05 3,02
% Pais Vasco s/Total 4,24 4,22 4,18 4,14 4,10 4,05 4,01

Fuente: Ministerio de Vivienda.
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No debe obviarse que el mayor impacto de la puesta en marcha del Tren de Alta Velocidad en
el sector de la construccién se producird respecto a empresas locales de ingenierfa civil y
aquellas vinculadas a la construccidn residencial y obra plblica. Sdlo la ingenierfa civil supuso
en Navarra un volumen de negocio de mas de 1.536 millones de euros en 2006, € 28,91% del
volumen de negocio total de la construccién en la Comunidad, que ascendié a més de 5.313
millones de euros durante dicho afio. La existencia de la Asociacion Navarra de Empresas de
Construccion de Obras Plblicas, integrada por 45 empresas, da una idea de la importancia de
esta actividad en la regidn,
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Metalurgia

Las empresas cuya actividad se centre en la metalurgia y la fabricacion de productos metalicos
también podrén beneficiarse del impacto de la puesta en marcha del Tren de Alta Velocidad. En
el afio 2006, la metalurgia ocupaba a 3.818 personas en Navarra y generaba un Valor Afiadido
Bruto de mas de 204 millones de euros. Por su parte, la fabricacién de productos metalicos
empleaba a 10.104 personas y generaba un VAB de casi 460 millones de euros.

El impacto de la puesta en marcha de esta infraestructura serd especialmente interesante para
la metalurgia, cuya importancia relativa respecto al total de la industria en Navarra se ha
reducido entre 1998 y 2006, mientras que la de la fabricacién de productos metdlicos se ha
incrementado,

Figura11. Ocupados en metalurgia y fabricacién de materiales metalicos respecto al total de
ocupados en industria

=% Metalurgia s/ Total
wme 9% Fabricacion Pdtes. Metalicos sf Total

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Fuente: Elaboracidn propia a partir de la Encuesta Industrial de Empresas. INE.

En cuanto a la contribucion al VAB generado por el conjunto de la industria navarra, la
metalurgia ha pasado de generar el 7,01% del total en 1998, al 4,48% en 2006. Por el
contrario, la contribucién de la fabricacion de productos metdlicos ha pasado de suponer el
7,26% del total en 1998 al 10,08% en 2006.
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Turismo

Seg(n la Encuesta de Movimientos Turisticos en Fronteras (FRONTUR), en 2007 los destinos
principales de los turistas intemacionales en Espafia eran, Catalufia, Baleares, Canarias,
Andalucia, C. Valenciana y la C. de Madrid, que en conjunto recibfan el 90,5% de los visitantes.
Las visitas a Navarra representaron el 0,3% de! total, siendo 187.542 el nimero de turistas
recibidos. Los paises de origen de dichos turistas fueron Reino Unido, Alemania y Francia.

En cuanto al turismo interno de los espaficles, segtn la Encuesta de Movimientos Turisticos de
los Espafioles (FAMILITUR), en el afio 2007 se efectuaron 146,8 millones de viajes de este tipo,
lo que significa un 92,9% de los viajes totales realizados por los residentes en el pais.

Figura 12. Procedencia de los visitantes por paises (%) (2007)
Francia 279

Alemania

Otros

Resto Am.Llatina
Estados Uniclos
Ttalia

Inglaterra
México
Argentina
Holanda

Suiza
Irlanda

Portugal
Australia == 18
Nueva Zelanda % 18

Fuente: Observatorio turistico de Pamplona.
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Los principales destinos en Espafia fueron Andalucia {que recibid el 19% del total de visitas),
Catalufia (con un 14,4%) y la Comunidad Valenciana (con un 10,7%). Dichas comunidades
experimentaron un descenso en el niimero de viajeros recibidos respecto a 2006; a excepcion
de Andalucia y la Comunidad Foral de Navarra, en la que se registré un aumento del 2,5%.

Las principales Comunidades Auténomas de origen fueron el Pais Vasco, Catalufia y
Navarra, en las que se emitieron mas viajes de los que se recibieron.

El 35,56% de los viajes realizados por los residentes en Navarra tiene como destino
la propia regién, mientras que el 56% se desplaza a otras comunidades,
principaimente el Pais Vasco y Aragén, principal impacto si el TAV conecta a ambas
zonas geograficas. El 8,5% de los viajes originados en la Comunidad Foral tenfa como

destino el extranjero.

Figura 13. Procedencia de los visitantes por Comunidades Auténomas (%) (2007)

Cataluria

Pais Vasco
Com. Madrid
Andalucia
Com. Valenciana
Resto

Cast. y Ledn
Aragon

Islas Baleares
Galicia
Navarra
Asturias

La Rioja
Murcia
Cantabria
Canarias

Extremadura % 1 ’
Castilla La Mancha = 0,80

Fuente: Observatorio turistico de Pamplona
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Navarra recibe principalmente visitantes procedentes del Pais Vasco y la Comunidad
de Madrid, contabilizandose un gasto medio por persona y dia de 102 euros. La
estancia media del turista que elige Navarra como destino es de 4 noches, ascendiendo el gasto
medio de la estancia a 608 euros por persona. En total el gasto realizado por los visitantes de
Navarra fue de 114 millones de euros en 2007.

Si se toma como referencia Pamplona, puede observarse cémo en el ambito internacional el
mayor nimero de visitas procedentes del extranjero es realizada por residentes en Francia y
Alemania, acumulando entre los dos paises el 39,8% de las visitas en 2007.

Teniendo en cuenta Unicamente el turismo nacional, se observa que Jos principales emisores de
visitantes a Pamplona en el afio 2007 son Catalufa v el Pais Vasco, que acumulan el 32,9% de
las visitas.

La estancia media de la persona que visita Pamplona es de 2,5 noches v el gasto medio por
turista y dia es de 72,51 euros.

Entre los motivos principales que impulsan a los turistas a elegir la capital navarra
como destino destacan “conocer la ciudad” (41,6%), “peregrinos” (13,4%), “visitas
a familiares y amigos” (6,6%) y “la proximidad a la comunidad de origen” (5,6%).

En lo que respecta a los alojamientos turisticos, Navarra cuenta con més de 1.000
establecimientos que suman un total de 25.126 plazas de alojamiento. Acampamientos y
Hoteles proporcionan respectivamente el 39% v el 27% de las plazas totales de la Comunidad.
Existe una elevada concentracion de establecimientos dedicados al turismo rural.
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Tabla 25. Alojamientos turisticos en Navarra (2007)

NAVARRA PAMPLONA

Ne ESTABLECIMIENTOS N® PLAZAS Ne ESTABLECIMIENTOS NO PLAZAS
HOTELES 84 6.809 16 2,404 s
HOSTALES 124 2.964 7 112
PENSIONES 117 1.502 45 508
TURISMO RURAL 586 2,980 - -
ACAMPAMIENTOS 22 9.706 - -
APARTAMENTOS 73 1.195 33 402
TOTAL 1.006 25.156 101 3.426

Fuente: Flaboracién propia a partir de los datos del Instituto de Estadistica de Navarra (IEN).

Pamplona cuenta con 1.011 establecimientos de turismo con 3.426 plazas de alojamiento,
aproximadamente el 14% de la oferta total de la region. Cabe resaltar que cerca del 70% de las

plazas de la ciudad son proporcionas por los hoteles.
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Empresas de base tecnoldgica

El sector de la alta y media tecnologia genera una elevada cantidad de movimientos de
personas de alta cualificacién, por lo que la construccion del TAV de Navarra esta llamada a
convertirse un pilar importante para este sector.

Navarra destaca dentro de su entorno geografico por su apuesta por las actividades
relacionadas con la Innovacion y la Tecnologia, liderando el gasto en I+D a nivel nacional.
Muestra de ello es el hecho de que en el afio 2000 se pusiese en marcha el Primer Plan
Tecnoldgico de Navarra 2000-2003. En la actualidad, ya estd vigente el Tercer Plan, que
comprende el periodo 2008-2011.

El Tercer Plan Tecnoldgico de Navarra itrata de enfocarse hacia los sectores mas
proximos a la generacion del conocimiento y de las nuevas tecnologias, con el
abjetivo de fortalecer el tejido empresarial existente, favorecer su diversificacion vy la
empleabilidad de los trabajadores, todo ello dentro de una integracidn constante del Sistema
navarro de Ciencia-Tecnologia-Empresa en el marco del Espacio Europeo de Investigacién.

Los sectores y actividades considerados por el Plan como de especial interés estratégico para

Navarra son los siguientes.

Figura 14, Sectores y actividades de caracter estratégico

PILARES

AREAS DE VALOR

S

Fuente: Tercer Plan Tecnoldgico de Mavarra. Gobierne de Navarra,
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El mencionado Sisterna navarro de Ciencia-Tecnologia-Empresa estd formado por 3 ejes
fundamentales: eje tecnoldgico, formado por los 12 centros tecnoldgicos actualmente en
funcionamiento; eje ciencia, en el que pueden encuadrarse a las 3 Universidades activas en el
territorio navarro; y eje empresas, integrado por todas las empresas (20.118 entre todos los

sectores) y asociaciones empresariales del territotio.

A estos 3 ejes habria que sumar las distintos agentes de apoyo: sector puablico, agentes
financieros (Cajas de Ahorros y Capital Riesgo) y otros agentes (consultorias y asesorias,
Camara Navarra de Comercio e Industria y entidades formativos).

De cara a profundizar en el tejido innovador de Navarra, se han localizado geograficamente los

diferentes Centros Tecnoldgicos existentes en Navarra:

En la imagen se muestra Ila
localizacion de los diferentes
Centros Tecnholdgicos de Navarra,
observandose su concentracidn

en Pamplona y alrededores.

Ademas de estos Centros Tecnoldgicos, en el tejido de entidades que conforman el tejido
innovador de Navarra es necesario mencionar a la Universidad Publica de Navarra (UPNA)
y a la Universidad de Navarra {UN), ambas con importantes Campus localizados en
Pamplona, asi como a la Universidad Nacional de Educacion a Distancia de
Pamplona (UNED Pamplona). De especial relevancia en el ambito del I+D+I es la Oficina de
Transferencia de Resultados de la Innovacion (OTRI) de Navarra, perteneciente a la UPNA vy
cuyo objetivo es promover y gestionar las relaciones entre los investigadores de la Universidad
y las empresas.
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Por otro lado, dentro del tejido empresarial de Navarra, es necesario hacer mencion a las
numerosas empresas existentes encuadradas en los sectores considerades como mas
innovadores y estratégicos para la regién, y que tendran una importante interrelacién con el
Tren de Alta Velocidad: energias renovables, nanotecnologia y biotecnologia.

Segln los datos ofrecidos en el Catadlogo de Investigacidn y Tecnologia de Navarra, puede
realizarse un breve resumen del volumen de empresas y empleados implicados en estos
sectores estratégicos:

¢ Sector de las energias renovables: en Navarra existen 33 empresas dedicadas a este
tipo de energias, entre las que suman 2.612 empleados.

» Sector de la nanotecnologia: existen 24 empresas relacionadas con el sector, que
aglutinan a 4.343 empleados.

« Sector de la biotecnologia: en la actualidad, en Navarra hay 5 empresas dedicadas
especificamente a la biotecnologia, aunque el nimero de empresas consideradas como
relevantes para el sector se eleva a 44, induyéndose en este grupo empresas
pertenecientes al sector de las energias renovables, la salud y la farmacia v la
alimentacion, cuyas actividades estan o pueden estar vinculadas a la biotecnologia.

Profundizando en el carécter innovador de las empresas vy en el uso de las nuevas tecnologias
por la sociedad navarra en general, se muestran a continuacion una serie de datos relativos
tanto a la solicitud de patentes de nuevos producios como al uso de las TIC's en empresas y

hogares.

Las patentes anuales solicitadas en Navarra se han duplicado en los Gltimos 6 afios. Para saber
si ese nimero es “poco o mucho” se ha construido un indicador relativo que se muestra a
continuacion. Este indicador mide el niimero de patentes por cada 10.000 habitantes.

En el afio 2007 en Narrara se solicitaron 2,13 patentes por cada 10,000 habitantes, esto es el
friple que la media nacional v un 69% superior a las patentes solicitadas desde el Pais Vasco.
No cabe duda, por tanto, que Navarra tiene unos indicadores de I+D altamente productivos,
con una empleabilidad de capital humano muy cualificado v, todo ello se combina con una
fuerte presencia en la sociedad del conacimiento v de las nuevas Tecnologlas de la Informacion

vy Comunicacion, tal como se analiza a continuacion.
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Figura 15. Solicitud de patentes en Navarra y su entorno geografico
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Fuente: Flaboracién propia a partir de datos de las Estadisticas de Propiedad Intelectual. INE.

Figura 16. Patentes por cada 10.000 personas
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de las Estadisticas de Propiedad Intelectual. INE.
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El 99% de las empresas navarras poseen conexién a Internet, superior al porcentaje de

insercidn de las TIC en su entorno geografico més inmediato como puede ser Aragén o el Pais

Vasco o la media nacicnal. Las empresas navarras también lideran la combinacién entre

conexion a Internet y disponer de pagina Web.

Figura 17. Uso de las TIC en las empresas en Navarra y entorno geografico (2007)
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1.4 Situacion actual del planeamiento territorial y urbano

1.4.1 Estrategia Territorial de Navarra

Tal v como se cita en la Ley Foral 35/2002 de Ordenacidn del Territorio y Urbanismo de
Navarra, se puede afirmar que: [a Fstrategia Territorial de Navarra es un instrumerto de
planificacion estratégica del Territorio de la Comunidad Foral, Su objetivo e intencion es aplicar
los principios de la Estrategia Territorial Europea y en concreto las siguientes politicas
territoriales:

o Avanzar hacia mayores niveles de bienestar y de equilibrio territorial y social:

o El desarrollo de un sistema urbano mas policéntrico y, en consecuencia, mas

equilibrado, que ademas refuerce la colaboracion urbano-rural.
o Una mayor equidad en el acceso a los servicios, las infraestructuras y al conocimiento.
o La gestion eficiente de! patrimonio natural y cultural.

La Estrategia Territorial de Navarra comprende un conjunto de medidas que pretenden
enmarcar la actuacion de los agentes privados y de los organismos publicos navarres en un
escenario a largo plazo (25 afios), no tanto aportando planificacién sine buscando una mayor
coordinacion intersectorial.

Una de sus principales aportaciones es el modele territorial que configura, definiendo un Modelo

de Desarrollo Territorial concreto, hasado en el concepto de regién-ciudad.

Los elementos que componen el Modelo de Desarrollo Territorial de futuro se fundamentan en
tres grandes vocaciones de Navarra: Atlantica, Ebro y Pirineo, que son las areas que conectan

con el exterior, y que confluyen en la zona central: espacio que las articula.
Los elementos que componen el Modelo son los siguientes:

o Subsistemas regionales. Se definen en funcidén de las formas de asentamiento; los

sistemas de comunicacion, internos y externos; y el paisaje y la cultura.

o Subsistemas urbanos. Ndcleos de poblacién que funcionan de forma conjunta
dotando a sus territorios circundantes de una capacidad de competencia sobre otros en

alguna actividad, siendo capaces de gesticnar su propio territorio.
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Espacios de rdtula y/o transicién. Son aquellos espacios o niicleos que destacan
por su capacidad para compartir debido a su situacion geografica. Su importancia
radica en la configuracién del espaclo regional que fadlitan el acceso a las diferentes
escalas del territorio. Algunos de estos espacics pueden tener una proyeccidn que
supera incluso el espacio regional.

Espacios puerta. Son aquellas areas o nlcleos que permiten al acceso fisico o cultural
a Navarra, o que posee una identidad propia que les permite relacionarse con el

exterior.

Espacios rurales y naturales estructurantes. se trata de espacios naturales y
paisajes culturales, intervenidos por el hombre, y que se deben gestionar de una
manera especial. Estos espacios concentran buena parte de los elementos de la cultura
y del patrimonio de la Comunidad Foral.

Corredores de comunicacion. Estos son los espacios que. acogen el sistema de
comunicaciones que permiten a Navarra la conexién con las Areas Metropolitanas

vecinas, con Madrid, con Francia y con el resto de Europa.

La Estrategia Territorial de Navarra antecede los subsistemas regionales que seran objeto de

Flanes de ordenacién Territorial, que son los que contempla el Modelo de Desarrollo Tetritorial

de futuro y las define come:

o]

o]

el Area Polinuclear Central
la Navarra del Eje del Ebro
fa Navarra Atlantica

las Zonas Medias

la Navarra Pirenaica

El modelo de asentamientos se caracteriza por un poblamiento disperso y una poblacidn

concentrada. Son 272 municipios, con escasas dimensiones territoriales {menos de 3.700

hectreas de media) y de poblacién (una media de 1.100 habitantes, si descontamos el Area

Metropolitana de Pamplona).

En los dltimos 40 afios se pueden definir dos procesos que configuran el sistema de

asentamientos actual: un aumento sostenido de la poblacion y el éxodo rural hacia Pamplona.
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QOtra drea, La Ribera, también ha concentrado poblacidn y los contingentes inmigrantes han
contribuido recientemente a reforzar esta tendencia a la concentracién demografica en ambas
zonas. Por otra parte, Tierra Estella, Navarra Media Oriental, el Pirineo y la Zona Noroeste tiene
una dindmica regresiva que parece estabilizada. En Pamplona y su comarca se concentra mas
del 50% de la poblacidn de Navarra, y cerca del 45% de |as empresas industriales, asf como del
60% del empleo industrial. En Pamplona se concentran la mayoria de los equipamientos y
servicios, su posicion de centralidad reforzando su atractivo para la residencia y localizacion de
actividades.

Los ndcleos de tamafio intermedio colaboran en la estructuracion del territorio y la superacion
de los desequilibrios. Destaca Tudela por su importancia dentro del corredor entre Logrofio y
Zaragoza. Asimismo, el eje Pamplona-Logrofio destaca Estella como nlclec dinamizador y
organizador de toda su area de influencia. Otros niicleos como Sangiiesa, Aciz, Altsasu/Alsasua
y Tafalla-Clite se benefician de los por procesos de descentralizacidn de la actividad de
Pamplona lo que constituye un nuevo modelo territorial. La estabilizacion de los nicleos del
Noroeste (BerafVera de Bidasoa-Lesaka, Santesteban/Doneztebe, Elizondo vy el crecimiento de
los de la Ribera del Ebro (Viana, Mendavia, Lodosa, San Adridn, Peralta, Marcilla, hasta
Caparroso) que presentan dindmicas poblacionales positivas contribuyen al reequilibrio del
sistema de asentamientos hacla un sistema de cabeceras que estructuran el espacio rural

circundante.
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la vertebracion de un territorio viene dada por las infraestructuras que comunican las distintas
partes del mismo. Se pueden diferenciar dos grandes estructuras. La primera la "Y" de
Pamplona hacia Alsasua y Lekumbert] y la segunda la que se crigina en el desarrollo del Eje del
Ebro vy el Fje de Pamplona-Tafalla hasta Tudela. La ETN también define la posibilidad del
surgimiento de otros nuevos desarrollos sobre las vias de alta capacidad Pamplona-Jaca y
Pamplona-logrofio que tienen como objetivo la incorporacion de nlcleos como Sangliesa y
Estella en los sistemas econdémicos de Pamplona y Pamplona-Logrofio.
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La estructura radial de las carreteras y los servicios de transporte publico cubren la demanda de
dar servicio a los nicleos mas importantes. Esta estructura aumenta la movilidad entre estos
centros y refuerza la centralidad de Pamplona y por consiguiente la dependencia del resto de
nicleos de Navarra. Es por ello que la cuenca de Pamplona es la mas privilegiada en
infraestructuras de transportes. Desde ésta las infraestructuras se dirigen principalmente hacia
la mitad occidental de Navarra produciéndose un aislamiento relativo de los Valles Pirenaicos, la
cuenca de Lumbier-Aoiz y la Navarra Media Oriental.

En el apartado de diagndstico que realiza la Estrategia territorial de Navarra el ferrocarril tiene
una visidn poco alentadora. En el diagnostico de este documento se cita:

"Para el futuro se baraja la posibilidad de una conexion a través de Zaragoza que atravesaria
los Pirineos por Jaca. También la apertura del corredor navarro de alta velocidad supondria un
paso decisivo en fa modernizacion de los transportes de Navarra, en lo que a transporte de
viajeros de largo recorrido se reflere. Sin embargo, la situacion actual del ferrocarrif en Navarra
es menos optimista. Este medio de transporte ha ido paulatinamente perdiendo comba respecto
a la carretera a medida que ésta se modernizaba y aumentaba su capacidad. Ademds, la
situacion de la mayoria del territorio navarro respecto a las grandes lineas de ferrocarril, como
fa de Madrid-Irin, es de periferalidad, realizindose las conexiones con los trenes de largo
recorrido a través del corredor Castejon-Aftsasu/Alsasua. For todo ello, el ferrocarrii tlene una
importancia escasa en los desplazamientos de los navarros y en el transporte de sus mercancias
que se resuelven mediante trenes de cercanias...... El ferrocarril de alta velocidad puede
conflevar la reduccion del nimero de pasajeros del aeropuerto de Nodin, lo que exigird
replantearse qué aeropuertos internacionales quedarian comunicados con Pamplona a través
del AVE y ef papel del aeropuerto de Nodin dentro del conjunto de los medios de transporte.”

A pesar de ello dentro de las Directrices para convertir Navarra en una region en aprendizaje e
innovadora en el objetivo 1. Insercidn del sistema navarro de innovacidn en la red europea se
contempla la directriz 3. Unas infraestructuras de transporte de vigjeros de alta velocidad como
el avion y el ferrocarril de afta velocidad. Con el fin de reforzar el Area Polinuclear Central,

Esta directriz se incluye también en Direcirices para incrementar I3 empresarialidad en Navarra

en el objetivo 6. La creacion de mercados para la produccion Navarra.
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Se incluye ademas en /as Directrices para desarrollar Pamplona como puerta de Navarra con el
objeto de mejorar el transporte de vigieros de alta velocidad desde la dptica de fa
sostenibilidad,

Resumiendo la ETN contempla dentro de sus directrices la (3) y {49) en las que se considera
lo sigulenter “Las comunicaciones de alta velocidad y las telecomunicaciones son eserciales
para las actividades de servicios y dentro de ellas, con una importancia cada vez mayor en el
dgesarroffo, las de I+D. Fn el apartado de comunicadiones resulta de especial importancia
estratégica mejorar las conexiones de Nodin con los grandes aeropuertos internacionales con
los que hoy se encuenira ya conectado, mejorando, sobre todo, Ia frecuencia de los vuelos ya
que, de este modo, mejora la conexion internacional de Pamplona via agdrea. El ferrocarril de
alta velocidad también ejercerd en este sentido un notable impulso sobre Navarra al ser Ia
comunicacion directa no sdlo con Madrid sino con buena parte de Francia. Dadia la posicion de
Navarra junto a fa frontera francesa, /a mayor parte de este pals, incluido Paris, quedaria dentro
ael intervalo de distancias en el que este medio de transporte resufta competitivo con el avion.”
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1.4.2 Los planes de ordenacion territorial

Como se ha comentado en apartados anteriores la Estrategia Territorial de Navarra, (ETN)
comprende un conjunto de medidas que pretenden enmarcar la actuacion de los agentes
privados vy de los organismos plblicos .navarros en un escenario a largo plazo, no aporta una
planificacion sino buscando una mayor coordinacion intersectorial define unos objetivos y unas
lineas estrategias.

La ETN propone 3 grandes estrategias: Un Territorio Competitivo y Cohesionado, Un Territorio
Accesible y Conectado y Un Territorio Culto y de Calidad.

La Estrategia Territorial Europea iniciador de la ETN propone el policentrismo como forma de,
por un lado, descongestionar espacios en las zonas mas desarrolladas y desarroliar las zonas
deprimidas.

Esta configuracion espacial permite aprovechar las economias de escala, evitando los costes de
la congestion mediante la especializacién de los diferentes nicleos de poblacion, favoreciendo
asi su competitividad.

Una Navarra policéntrica implica un equilibrio territorial basado en espacios de cooperacion, lo
gue exige desarrollar e impulsar areas en Navarra directamente vinculadas al Eje del Ebro, Arco
Atlantico y Espacio Pirenaico, aprovechando las oportunidades que estos les generan, asi como
configurar un Area Polinuclear Central que sea €l espacic donde confluyan estas tres vocaciones
y que pueda permitir vertebrarias.

Como ya se habia comentado en el epigrafe anterior, una de sus grandes aportaciones es el
modelo territorial que configura definiendo un Modelo de Desarrcilo Territerial concreto, basado
en el concepto de regién-ciudad.

En este modelo la economia Navarra se presenta como una economia abierta y con un peso
importante de empresas multinacionales. Las empresas con mayor volumen de exportacién se
concentran en el Area Metropolitana de Pamplona, Tudela y Ribera del Ebro.

Apoyando este Modelo de Desarrollo Territorial de futuro, determinadas infraestructuras, como
aeropuertos y grandes vias gue comunican Navarra con el exterior, deberian concentrarse en el
Area Polinuclear Central para que se reduzcan los tiempos de acceso de toda la poblacion
Navarra. Para ello es necesario que esta area se encuentre bien comunicada con el resto de la

region.
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En este modelo policéntrico Pamplona se configura como la "puerta” a través de la cual tienen
lugar la mayorfa de estas operaciones con el exterior.

Por otra parte, dado que la mayor parte de la actividad en el sector serviclos se encuentra
situada en esta drea, se demandan una rapida comunicacién de viajeros e infraestructuras de

telecomunicaciones de alta capacidad y rapidez.

Asi, una buena conexion de Navarra con el exterior aumentara [os intercambios de informacion,
de bienes y servicios. Para conseguir este objetivo se prevé la puesta en marcha de la siguiente

estrategia,

Las comunicaciones de alta velocidad y las telecomunicaciones son esenciales para las
actividades de servicios y dentro de ellas, con una importancia cada vez mayor en el desarrollo,
las de I+D,

La conexion de Navarra con Europa por ferrocarril también se realiza a través de Irdin. Para el
futuro se baraja la posibilidad de una conexidn a través de Zaragoza que atravesaria los

Pirineos por laca.

Por otro lado, el ferrocarril de alta velocidad debe ejercer un importante impulso sobre Navarra
al ser la comunicacion directa no sélo con Madrid sino parte de Francia. Dada la posicién
estratégica de Navarra junto a la frontera francesa, la mayor parte de este pais, incluido Paris,
quedaria dentro del intervalo de distancias en el que este medio de transporte resulta

competitivo con el avidn.

Previsiblemente la llegada del TAV vendra a reforzar el sistema polinuclear que plantea la ETN
ya que las estaciones planteadas estan en las zonas de centralidad existentes que debido a la
organizacion espacial estdn preparadas para aprovechar los beneficios que traen estas
infraestructuras. No obstante, algunas ciudades de escala intermedia no acusarian tal beneficio,

como los casos de Tafalla, Estella, Castejon, etc.
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Figura 20. Articulacién de la regién con espacios emergentes europeos,

Fuente: Documento de fos POTs

El gran beneficioc que debe traer esta infraestructura es insertar a Navarra en las redes
europeas de innovacion y desarrollo por lo que serd necesario aumentar las relaciones con el
exterior y, en concreto, con los ejes dinamicos y los centros nucleares de dicho desarrollo en

Europa, y para ello la alta velocidad va a confribuir a conectar Navarra a esta red de desarrollo.

Como anteriormente se han comentado, las funciones propias de los Planes de Ordenacién del

Territorio son:

o Propiciar en su ambiio la utilizacidon racional y equilibrada del territorio.

o Establecer los elementos bésicos para la organizacion y articulacion del territorio

comprendido en su ambito.

o Constituir el marco de referencia territorial para la formulacion, desarrollo y
coordinacién de las politicas, planes, programas y proyectos de las Administraciones y
Entidades Plblicas, asi como para el desarrollo de las actividades de los particulares

con incidencia en el territorio.
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Figura 21. Limites y zonas de los Planes de Ordenacion Territorial navarros

POT 2 NAVARRAATLANTICA

g2 s

T 4: ZONAS MEDIAS

3 Limites de los POT

ZONAS

[T ZOMA 1. Noroaste

ZONA 2, Pirineos

ZONA 2 Cuenca de Pamplona
ZONA 4 Tiamra Estella

[T} ZOMA 5 Navarra Madia Oriental
ZONA 6 Ribera Alta

ZOMA T Ribera Baja

Fuente: Documento de los POTs
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De los 5 POT previstos el menos favorecido, a pricri, por la red de Alta velocidad es el POT -1
Pirineo, principaimente por su situacion periférica al trazado. No obstante la rentabilidad de
esta infraestructura para esta zona debe buscarse en la potenciacidn de este modo de
comunicacién para a atraer poblacion, premisa que es necesaria, para el desarrollo de
industrias que aporten valor afiadido aprovechando fa marca reconocida de Pirineos. Para ello
se debe priotizar un modelo econdmico que aproveche los activos enddgenos como el medio
ambiente y el patrimonio cultural que apoyen actividades como el turismo verde asoclado a
actividades de hostelerfa, casas rurales, hoteles,...

En este orden, potenciar Aciz por su cercania al Area central como cabecera implica que se
configure como el nicleo de entrada a este area que posiblemente mas se vaya a beneficiar de
la llegada del TAV a Pamplona, sirviendo de motor para la distribucién de poblacidn visitante al
resto del area de los Pitineos.

La otra &rea que en principio menos va a capitalizar los beneficios de la llegada del AVE es el
PCT-2, Navarra Atlantica. A pasar de ellos en esta area se plantea y potencian tres corredores
de actividades econdmicas;

o Corredor Bera/Vera Bidasoa-Doneztebe.
o Corredor Leitza - Lekunberri.
o Corredor Altsasu/ Alsasua- Irurtzun.

De las alternativas que se plantean de conexion del corredor navarro con la “Y” vasca los
municipios mas favorecidos seran Altsasu/Alsasua e Irurtzun como nlcleos rétula segin

propuesta del POT y el primero de ellos con la categoria ndcleo puerta de 1° orden.

Con la puesta en servicio del Tren de Alta Velocidad previsto entre Tudela y Alsasua se
dispondra de un corredor de comunicacién desde Madrid a Francia, a través de la Y vasca.

Para esta zona el ferrocarril debe tener dos funcionalidades bien marcadas. Debido a los
requerimientos de una via de altas prestaciones, la plataforma actual no coincide en gran parte
de su recorrido con el future trazado. Por ello la posible utilizacion de la plataforma actual como
una alternativa de trafico ferroviario interior de pasajeros de forma gque se conciba la
implantacién de sistemas de cercanias que permitan la conexién entre las localidades situadas
en el eje ferroviario, potenciando este medio de transporte para uso interior, reforzando con

ello el modelo polinuciear que persigue la estrategia territorial de ordenacidn.
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Por lo tante este corredor Altsasu/ Alsasua- Irurtzun debera concentrar los beneficios de la
nueva implantacién y la liberacién de la via antigua para un transporte interior.

El area mas beneficiada por fa llegada del AVE sera el ambito del POT-3 Area Central. Ya en
la ETN se habla de potenciar esta area de centralidad y obviamente es la que mejor puede
capitalizar la llegada de la Alta Velocidad.

En este area ya se ha definido un Plan Sectorial de Incidencia Supramunicipal el del
Area de la Nueva Estacién del Tren de Alta Velocidad y del Area de la Antigua
Estacion de Tren de Pamplona ,que avanza en la planificacion de espacios que aprovechen
la llegada de la nueva infraestructura v la liberacion de terrenos por parte de la antigua.

En el POT-4 Zonas medias se caracteriza por su articulacion territorial en forno a un modelo
comarcal vinculado a las tres ciudades cabeceras, Estella/Lizarra, Tafalla y Sangliesa/Zangoza.
El modelo de desarrollo territorial propugnado en la ETN contempla gue las tres cabeceras
formen parte del Area Polinuclear Central, ofreciendo servicios dentro de su &mbito espadial.

En dicho modelo, la zona de Tierra Estella tiene como vocacion reforzar la cohesidn interna de

su espacio circundante y se configura como la primera cabecera de este espacio.

La Zona Media de Tafalla-Olite debido a su estratégica ubicacién tiene un gran potencial de
crecimiento demografico y econdmico. Mas cuando es el perfecto corredor de comunicaciones y
la que se conflgura como gran beneficiada en esta zona por el paso del AVE. Al contrario de
Estella estd mas vinculada a Pamplona vy su comarca.

La otra cabecera Sangiiesa es la mas débil del conjunto de las ciudades intermedias del Area
Polinuclear Central, debido fundamentalmente a la inexistencia de otras dreas metropolitanas
préximas, a la debilidad econdmica del espacio que la rodea y al reducido tamafio de la

cabecera.

Por Ultimo en esta relacién de la ordenacién territorial que se plantea en la Comunidad Foral de
Navarra, estd el POT-5 Eje del Ebro. EL sistema Urbano del POT 5, a su vez forma parte del
sistema urbano de la Cuenca del Ebro, donde Tudela ese configura en un segundo nivel
jerarquico dentro de esta cuenca y como cabeza jerdrquica dentro del &mbito del POT.

Tudela ejerce una gran influencia sobre su hinterland abarcando municipios como Castején,

Cascante, Cintruénigo, etc.
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Solo San Adridn ejerce una influencia que incluya tantos municipios aunque de menor tamafio
en este ambito. A pesar que San Adridn ejerza su influencia mas alld del limite autondmico
incluyendo poblaciones riojanas como Calahorra.

Por ello la centralidad en esta &rea es indiscutible a favor de Tudela y serd la que rentabilice
con mas impulso, después de Pamplona, la llegada de la alta velocidad por ferrocarril.

Como conclusién las poblaciones que mas se beneficiaran de la llegada del Alta Velocidad por
ferrocarril son Tudela, Alsasua y obviamente Pamplona fundamentalmente porque dentro del
modelo jerarquico de la comunidad ya poseen una posicion ventajosa.

En otro orden Tafalla y Castejon rentabilizaran menos la presencia de esta infraestructura,
principalmente por su proximidad a las futuras estaciones de Pamplona y Tudela. En el caso de
Castején desde el POT se define como nicleo rétula y nudo de comunicaciones, pero a pesar
de ello el potencial atractor de Tudela tendera a absorberla mayor parte del efecto directo.

Fi caso de Tafalla guarda similitudes con el de Castején, y se ve acentuado por la magnitud de
Pamplona.

En este caso la intensa influencia de Pamplona y su comarca supone un handicap para el
conjunto Tafalla-Olite. A pesar de su situacién estratégica en el corredor Pamplona-Tudela,
dicha zona sdlo rentabilizaria el TAV si mantuviese la vocacién de crecimiento demogréfico y
econdmico que permitiese alcanzar una masa critica muy superior a la actual. En tanto en
cuanto no se de esta situacién este centro funcional ne aprovechard eficientemente {a entrada

en funclonamiento de este modo de transporte.
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1.4.3 Ordenacion especifica en el ambito de Pamplona.

El 28 de mayo de 2007, mediante Acuerdo del Gobierno de Navarra (BON 73- 13/06/2007), se
procede a declarar el “Plan de Desariollo del Area de la Nueva Estacidn del Tren de Alta
Velocidad vy del Area de la Antigua Estacién de Tren de Pamplona” como Plan Sectorial de

Incidencia Supramunicipal.

Simultdneamente, se sometid al Plan, por el plazo de treinta dias, a los trdmites simultianeos de
informacion publica y audiencia a los Ayuntamientos cuyos términos quedan afectados por las

actuaciones previstas.

Dado el interés alegado por algunas entidades y particulares, se abrid un nuevo plazo de
exposicion publica, entre el 8 de agosto y ef 15 de septiembre, para poder garantizar todas las
posibilidades de participacion en informacién ciudadana.

El plan parte del desmantelamiento de la actual estacién de tren de Pamplona, la construccién
de una nueva zona de servicio ferroviario vinculada a la futura linea de Alta Velocidad, v la
reconfiguracién del trazado de la linea actual por una nueva que conlleva la sustitucidn del
bucle que atraviesa la ciudad de Pamplona. Este planteamiento conlleva la importante
ordenacién urbanistica de un territorio que afecta a tres términos municipales, es por elio que el
instrumento adecuado para aprobar la ordenacidn urbanistica es el Plan Sectorial de Incidencia

Supramunicipal.

wr

Descripcidn
La superficie afectada son 2.383.824,92 m2, gue corresponden fundamentalmente a tres

municipios (Pamplona, Cendea de Cizur, y Zizur Mayor), extendiéndose también en una minima
parte al término municipal de Barafiain.

La propuesta pretende ordenar y resolver adecuadamente {a nueva localizacion de la estacion
de ferrocarril, el nuevo trazado de la linea ferroviaria, al mismo tiempo que propone el
desarrollo y la ejecucion de una de las mds importantes zonas de desarrollo residencial y
terciario de la Comarca de Pamplona. Por otro lado pretende la recuperacion del espacio

ocupado por la antigua estacion v su entorno.

La actuacion diferencia dos ambitos:
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o Ambito I: A este dmbito le corresponde un area de 209,6 Ha. Engloba zonas de
los municipios de Pamplona, Zizur Mayor, Cendea de Cizur y Barafidin.

o Ambito II: La superficie del drea es de 28,8 Has. El Ambito se localiza en su
totalidad en el municipic de Pamplona. Los terrenos que ocupa se
corresponden con los barrios de San Jorge, Rochapea y Buztintxuri. El uso

predominante es el residencial.

Figura 22. Solucién adoptada.

Fuente: Documento Plan Sectorial de Incidencia Supramunicipal del Area de la Nueva Fstacidn del Tren de Alta ‘
Velocidad y de} Area de la Antigua Estacion de Tren de Pamplona.
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El proyecto de ordenacion pretende ordenar y resolver adecuadamente: el desarrollo del drea
de la nueva estacion de Alta Velocidad de Pamplona.

o el nuevo trazado de la linea ferroviaria.

o el traslado de una de las industrias quimicas que mas condiciona el desarrollo

urbanistico de Pamplona y su zona de influencia.

o el desarrollo y ejecucién de una de las zonas con mayor potencial de desarrollo

residencial y terciario de la Comarca de Pamplona.

o la solucidn a importantes carencias histéricas de comunicaciones viarias en la
zona de confluencia de los tres términos municipales afectados.

Determinaciones fundamentales del PSIS

El objetivo fundamental del Plan es actuar como factor dinamizador del entorno que supone la
nueva estacién del Tren de Alta Velocidad para crear un nuevo barrio de usos mixtos donde

coexista el uso residencial con actividades econdmicas de alto valor afiadido.

En el &rea de la antigua estacion de tren de Pamplona, en los terrenos de San Jorge, el objetivo
es reformar el barrio introduciendo edificios residenciales en un espacio hasta ahora segregado
por el trazado de las vias. Para ello estd previsto crear un parque verde que acoja el uso

residencial, mayoritariamente de proteccién plblica.
Para cumplir los objetivos del PSIS, éste contiene las siguientes determinaciones:

1. Creacion de un nuevo barrio residencial en el drea de Echavacoiz, que integre usos de
actividad econdmica ligados a la investigacidn junto con areas de comercio v oficinas. En dicho
barrio coexistiran grandes dotaciones de caracter comarcal, como la estacidn, y se integraran

paisajisticamente.

2, Se mantendran las tipologias urbanas e industriales como refiejo y memoria de un area

industrial y periférica de la cludad.

3. La definicién de los usos y tipologias edificatorios especificos, v la integracién de las

grandes infraestructuras.
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4, La creacidn de modernas infraestructuras de comunicacidn, vias y carreteras, que
faciliten la accesibilidad la ciudad.

5. La regeneracidn de los espacios, favoreciendo la conexién entre espacios urbanos

segregados por las infraestructuras industriales y ferroviarios.

6. El planeamiento definird las condiciones fundamentales de aprovechamiento y régimen
de cargas urbanisticas a fin de posibilitar la distribucidn equitativa de beneficios y cargas.

Figura 23. Simulacidn del PSIS después de su desarrollo,

Fuente: Documento Plan Sectorial de Incidencia Supramunicipal del Area de la Nueva Estacién del Tren de Alta
Velocidad y del Area de la Anfigua Estacidn de Tren de Pamplona.
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AMBITO 1. descripcién de Ia propuesta

La propuesta en el Ambito I supone realizar una reordenacin urbanistica que cambie la imagen
del acceso Oeste a Pamplona. En su implantacion, la propuesta se articula en torno a dos ejes
principales, la Avenida de Aréstegui v el trazado de las vias del tren, en cuya interseccién se
localiza la futura Estacion de Tren de Alta Velocidad.

La franja comprendida entre las vias del tren y la Autopista se ocupa por dos grandes piezas
que acompafiaran al futuro edificio de la estacién. La primera, situada al Sur de la Avenida de
Ardstegui, salva la barrera fisica de las vias mediante el cubrimiento de las mismas, permitiendo
asi ligarla con el gran parque de Actividad Tecnoldgica planteado en la propuesta.

La segunda, emplazada al norte de la Avenida de Ardstegui, es una gran érea de servicios y
actividad econémica vinculada directamente a fa estacién. En ella se combina un programa de

usos comerciales, oficinas, estacion de servicio y hotel.

El PSIS plantea un nuevo vial de trafico que conectara directamente la Avenida de Ardstegui
con Barafidin dando al a este término municipal un nuevo acceso que se considera muy
necesario debido a las densidades de trafico que sufre en la actualidad.

Casi enfrentado a la estacion y también en la margen Sur de la Avenida de Ardstequi, se
implanta un conjunto de edificaciones que albergardn un Area TecnolGgica destinada al sector
de |a Biotecnologia: un sector de futuro para Navarra.

Hay que sefialar, que en toda la propuesta el entorno de los rios Elorz v Arga tiene un
tratamiento especial, respetando las consideraciones de los Planes de desarrollo de su entorno
ya existentes, potencidndolos con dotaciones anexas y éreas residenciales por encima de la
cota inundable,
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I

AMBITO II. Descripcién de la propu
En el Ambito 11, la desaparicidn de la antigua Estacion de Tren y del trazado ferroviario permite

disponer que tengan como consecuencia la apertura de esa zona al uso urbano.

El proyecto se plantea como objetivo la superacion de esa barrera fisica, que en este dmbito se
solucione la fractura existente entre los barrios del entorno.

Se plantea una intervencidn con un gran parque lineal en torno a un paseo central que sigue el
cauce de las vias del ferrocarril. Al mismo tiempo, establece varios pasos peatonales
transversales y cuatro conexiones rodadas entre San Jorge y Bustinbari que, se tratan como
puentes tendidos entre uno y otro lado. En el area se combinan usos residenciales y
comerciales.

En Resumen, la desaparicién de las vias permite generar un gran parque longitudinal que actia
de nexo de unidn entre San Jorge, Buztintxuri y Rochapea y continta los recorridos ciclistas y
peatonales del entorno de la Comarca. Al Oeste queda conectado con el Parque del Arga y al
Este, pasando por debajo del vial de Buztintxuri, se proyecta hacia los recorridos peatonales del
norte de Pamplona, hacia el monte San Cristdbal.
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1.5 Situacion actual de los efectos medioambientales del transporte

Para un primer estudio preliminar acerca de los efectos medioambientales generados por el
transporte se ha llevado a cabo el célculo de las emisiones * de las principales vias de accesc a

la Comunidad Foral desde el inicio de la linea ferroviaria.

Las vias sobre las que se ha procedido al célculo de los efectos medioambientales son: la AP-
68, N-232, N-240 A, A-15, AP 15, A-1, A-10 v A-12,

1.5.1 Calculo de gases y particulas contaminantes en las carreteras afectadas

Para llevar a cabo la estimacién de las emisiones en las referidas vias de acceso, se ha decidido
realizar un cdlculo diferenciado las emisiones en caliente, mucho mas importantes que en frio.
Dadas las distancias a recorrer, las emisiones en frio aunque también se incluyen en este
informe pueden considerarse poco importantes. Dicha estimacion pasa por un primer célculo de

los denominados factores de emision.

Factores de emisidn para emisiones en caliente

Para llevar a cabo este célculo, teniendo en cuenta datos de la Direccién General de Trafico asf
como de las Demarcaciones Territoriales de Carreteras, se ha supuesto una velocidad media de
drculacién de vehiculos de 110 Km/h para turismos y 80 km/h para vehiculos pesados.

También se ha diferenciado entre los diferentes tipos de vehiculos: ligeros de gasolina, ligeros

diesel y pesados diesel.

1 La metodologia de cdlculo estd basada en el programa FOREMOVE (Forecast of Emisions from Motor Vehicles) v la
base de datos el inventaric CORINAIR.
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Vehiculos ligeros de gasolina (LDG)
- Emisiones de Monodxido de Carbono (CO) (gr/Km)
Las expresiones de los coeficientes de emision son las siguientes:
G,112v + 4,32 = 16,64
27,22 - 0,406v + 0,0032 v* = 21,28
26,26 — 0,440v + 0,0026 v* = 9,32
MEDIA {(gr/Km) = 15,74

A partir de las Tablas tipo establecidas para llevar a cabo la estimacién de dichos
valores, el valor obtenido para realizar la ponderacion pertinente es de: 12,00

Por tanto el valor de emision corregido seria de 13,87

~-Emisiones de Compuestos Organicos Volatiles (VOC) {(gr/Km)

Las expresiones de los coeficientes de emisién son las siguientes:
1,247 = 1,247

4,85y 0318 = 1,087

1,95 - 0,019v + 0.00009v* = 0,949

MEDIA (gr/Km) = 1,09

A partir de las Tablas tipo establecidas para llevar a cabo la estimacién de dichos

valores, el valor obtenido para realizar la ponderacién pertinente es de: 1,00

Por tanto el valor de emision corregido seria de 1,04 [

-Emisiones de Oxidos de Nitrogeno (NOX) (gr/Km)

Las expresiones de los coeficientes de emision son las siguientes:
1,173 + 0.0225 v — 0.00014 v* = 1,954
1,360 + 0.0217 v - 0.00004 v* = 3,263

1,5 + 0.03 v + 0.0001 v* = 6,01
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1,479 + 0.0037 v + 0.00018 v = 4,064
1,663 —0,0038 v + 0,0002 v* = 3,665
1,87 - 0.0039 v + 0.00022 v* = 4,103
1,616 - 0.0084 v + 0,00025 v = 3,717
1,29 g 00098 =3,832
2,784 ~ 0,0112v + 0,000294 v* = 5,109
MEDIA (gr/Km) = 3,968

A partir de las Tablas tipo establecidas para llevar a cabo la estimacion de dichos

valores, el valor obtenido para realizar la ponderacion pertinente es de: 3,20

Por tanto el valor de emision corregido seria de: 3,58

- Emisiones de Metano (CH,), Monoxido de Nitrégeno (N.O), Amoniaco (NH;)
(gr/Km)
Operando de manera similar a las expresiones anteriores, del programa de calculo se

obtienen las siguientes expresiones:

CH, = 0,025
- N,O = 0,006
NH; = 0,002

Vehiculos ligeros de diesel (LDD)

El célculo de emisiones para este segundo tipo de vehiculos se ha realizado de forma analoga al

anterior, obteniéndose los resultados que se muestran a continuacion:
- Emisiones de CO {gr/Km)
5413 v %7 =0,36

A partir de las Tablas tipo establecidas para llevar a cabo la estimacidn de dichos

valores, el valor obtenido para realizar la ponderacion pertinente es de: 0,6

Por tanto el valor de emision corregide serfa de 0,48
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- Emisiones de VOC (gr/Km)

4,61 v = 0,056

A partir de las Tablas tipo establecidas para llevar a cabo la estimacion de dichos
valores, el valor obtenido para realizar la ponderacion pertinente es de: 0,13

De las tablas tipo obtenemos el siguiente valor: 0,093
-Emisiones de NOx (gr/Km)

0,918 - 0.014 v + 0.000101 v* = 0,60

1,331 - 0.018 v + 0.000133 v* = 0,96

A partir de las Tablas tipo establecidas para llevar a cabo la estimacion de dichos
valores, el valor obtenido para realizar la ponderacion pertinente es de: 1,25

Por tanto el valor de emision corregido seria de 0,936

- Emisiones de Particulas (gr/Km)
0,45 + 0.0086 v + 0.000058 v* = 2,09

A partir de las Tablas tipo establecidas para llevar a cabo la estimacion de dichos
valores, el valor obtenido para realizar fa ponderacién pertinente es de: 0,16

Por tanto el valor de emisién corregido seria de 1,12

- Emisiones de CH,, N2O, NH3, (gr/m)

Operando como en los casos anteriores obtenemos:

CH, = 0.005
Nzo = (.017
NH; = 0.001
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Vehiculos pesados diesel {gr/Km) (HDD)

Aquf se consideran todos los camiones de més de 3,5 toneladas, los factores de emisién se
obtlenen directamente de las tablas tipo existentes, teniendo en cuenta la velocidad media
estandar de los vehiculos pesados.

co = 3,6
NOx = 9,95
VOoC =1,15

Particulas = 0,78

CH,4 = 0.045
N2O = 0.03
NH; = {0,003

Motocicletas (gr/Km)

Para este Ultimo caso se han considerando los vehiculos de todas las dlindradas:

co =173
NOx = 0,143
vOC =8

CH, = 0,15
N,O = 0.0017
NH; = 0,0017

Una vez estimados estos factores, si queremos conocer las emisiones totales por hora (gr/h)
empleariamos la expresidn siguiente:

E {gr/h) = e (gr/km) % veh. por categ - Km tramo considerado’ IM Horaria {veh/hora)

En este caso, teniendo en cuenta las previsiones actuales, la distribucion de vehiculos gasolina
v diesel es del 52,9% v el 47,1% respectivamente.
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Con lo cual nos quedan los siguientes calculos: (Emisiones en gr/h)
E., = (13,87a + 0,48b + 3,6d + 17,3 e) K

Enox = (3,58a + 0,936b + 9,95d + 0,143e) K
Evoc = (1,04a + 0,093b + 1,15d + 8e) K

Echa = (0,025a 4+ 0,005b + 0,045d + 0,15e) K
Enzo = (0,006a + 0,017b + 0,03d + 0,0017e) K
Ennz = (0,002a + 0,001b + 0,003d + 0,0017e) K
Eparticutas = (1,12b + 0,78d) K

a = % vehiculos LDG en el tramo considerado

b = % vehiculos LDD en el tramo considerado

d = % vehiculos HDD en el tramo considerado

e = % motos en el tramo considerado

K = Km tramo considerado’ IM Horaria (veh/hora)

Teniende en cuenta las siguientes IMDs:

Tabla 26. Relacién de IMDs para las principales vias de acceso a Navarra afectadas.

A-12 AP-G8 A-1 A-68 AP-15 A-10 A-15 A-21 N-240
1.bD 5.245 5.015 6.922 5714 7.360 6.688 6291 4.640 2.733
LDG 5.8%0 5.631 7773 6.417 8.265 7.510 7.065 5.211 3.069
HDD 772 1.355 7.208 6.415 4.433 3.004  2.263 567 366
Longitud (km} 72,3 36 13,77 196 111,95 29,17 27,61 8,93 35,34

Fuente; Elaboracidn propia a partir de datos de! Departamento de Obras Plblicas de Navarra (2007)

Nota: Se ha realizado una estimacion de pesados.
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Haciendo los célculos obtenemos los siguientes resultados en unidades de (Tn/aiio):

Tabla 27. Relacidn de valores totales de emisién en caliente estimados en Tn/afic. 2007

Emi. A-12 AP-68 A-1 A-68 AP-15 A-10 A-15 A-21 N-240 Total
E. 229565 1.122,17 688,99 821,57 548122 1.258,36 1.100,06 248,66 585,63 13.602,29
Eriox 888,72 503,77 532,89 659,24 3.292,99 671,14 541,15 93,04 222,69 7.405,63
Evoc 197,95 103,57 85,53 104,32 587,55 126,56 106,17 2:,13 50,10 1.382,88
Ecua 549 2,98 2,78 342 18,10 3,79 3,12 0,58 1,38 41,66
Enzo 3,90 2,10 1,51 2,35 12,57 2,65 2,19 0,41 0,98 29,06
Enus 0,51 0,27 0,22 0,27 1,52 0,33 0,27 005 0,13 3,57

_Erarticutas 170,91 87,68 67,22 8158 478,08 104,70 88,79 18,32 4335 1.14064

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 28. Relacién de valores totales de emisidn en caliente de vehiculos lgeros estimados

en Tn/faiio. 2007

Emi. A-12 AP-68 A-1  A-68 AP-15 A-10 A-15 A-21 N-240 Total
E.o 2.222,31 1.058,07 558,57 656,35 4.829,11 1.143,22 101796 242,03 568,55 12.296,17
Enox 686,01 326,62 172,43 202,61 1.490,65 352,90 314,23 74,71 17550 3.795,65
Evoc 174,52 83,09 43,87 51,55 379,24 89,78 79,94 19,01 44,65 965,65
Ecus 4,58 2,18 1,15 1,35 9,95 2,36 210 0,50 1,17 25,33
Enzo 3,29 1,56 0,83 0,97 7,14 1,69 1,50 0,36 0,84 18,18
Enna 0,45 0,21 0,11 0,13 0,98 0,23 0,21 0,05 0,11 2,49

_Epariculas 155,02 73,80 3897 4578 336,79 79,75 71,01 16,88 39,65 857,65
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Tabla 29. Relacién de valores totales de emisién en caliente de vehiculos pesados
estimados en Tn/aiio. 2007

Emi. A-12  AP-68 A-1 A-68 AP-15 A-10 A-15 A-21 N-240 Total

Eco 73,34 64,10 130,42 16521 652,10 11514 8210 6,63 17,07 1306,12
Enox 202,71 177,16 360,47 456,63 1.802,34 318,24 226,82 18,33 47,19 3.609,98
Evoc 2343 2048 41,66 52,78 208,31 36,78 26,23 2,12 545 417,23
Ecua 0,92 0,80 1,63 2,07 8,15 1,44 1,03 0,08 0,21 16,33
Enzo 0,61 0,53 1,09 1,38 543 0,96 0,68 0,06 0,14 10,88
Ennz 0,06 0,05 0,11 0,14 0,54 0,10 0,07 0,01 0,01 1,09
Eparicuns 1589 1389 2826 3580 14129 2495 17,79 1,44 3,70 28295
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Factores de emisién para emisiones en frio

Tal como se indicé al principio, también se han estimado las posibles emisiones en frio para los
tramos estudiados y sobre los vehiculos ligeros, ya que los valores de las emisiones en frio de
los pesados suelen desestimarse por resultar muy bajos. Para ello se ha empleado la

correspondiente correlacion:

€ cold=B * € ot [(€ co/ € hot) -1]

siendo:

B = Fraccién del recorrido circulando con los motores en frio,
Con los valores medios considerados, B pasa a valer 0,367

€ cotf € not TOmMando la misma media de temperatura ambiente obtenemos los siguientes

resultados:

Tabla 30. Valores de la relacidn e.qq / €m0 h el cilculo de emisién en fria.

Vehiculo ligeros Vehiculos ligeros
€cold | Chot Gasolina Diesel
co 2,8 1,6
NOx 1,08 1,17
vocC 2,2 2,2
Particulas - 2,1

Fuente: Elaboracién propia (2008).

Con los datos estimados y recogidos en la Tabla anterior se pueden estimar los valores

correspondientes a los diferentes contaminantes e
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Tabla31. Valores estimados de e, en el calculo de emisidn en frio,

Vehiculo ligeros Vehiculos ligeros
€cold Gasolina Diesel
co 18,31 0,3
NOx 0,071 0,063
vocC 1,33 0,129
Particulas - 0,202

Fuente: Elaboracién propia (2008).

Para obtener los valores de emisidn en fric en unidades de gr/h se opera de la misma manera

que en el caso de las emisiones en caliente:

E (gr/h) = e (gr/km) n° veh. por categ * Km tramo considerado- IM Horaria (veh/hora)

En consecuencia, las correlaciones a seguir para la estimacidn de emisiones en gramos por

hora, quedarian como sigue:

E.o = (9,15a + 0,10b) K

Enox = (0,103a + 0,058b) K

Evoc = (0,45a + 0,04b) K

Eparticulas = {0,448b) K

Donde:

a = % vehiculos LDG en el tramo considerado
b = % vehiculos LDD en el tramoe considerado

K = Km tramo considerado* IM Horaria (veh/hora)
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En consecuencia, los resultados estimados para las emisiones en frio quedaran como queda
recogido en la siguiente Tabla: (Tn/afio)

Tabla 32. Relacién de valecres totales de emision en frio estimados en Tn/aiio.

Emisiones A-12 AP-68 A-1 A-68 AP-15 A-10 A-15 A-21 N-240 Total

Eco 11,92 1140 1573 1298 1572 1520 14,29 10,54 6,21 114,89
Enox 0,20 0,19 0,26 0,22 0,28 0,25 0,24 0,18 0,10 1,92
Evoc 0,63 0,60 0,83 0,68 0,88 0,80 0,75 0,55 0,33 6,04
Eparticulas 0,51 0,22 0,68 0,56 0,72 0,65 0,62 0,46 0,27 19,23

Fuente: Elaboracién propia.

Emisiones de CO,

Las emisiones de CO, se estiman en base al consumo de combustible y a otras emisiones -en
caliente y en frio- de dtomos de Carbono como CO, COV y emisiones de particulas gue han sido
calculadas anteriormente (ver tablas 26 y 29).

Asi, el calculo de las emisiones vendria dado por:

Emisiones de CO; = 44,01 [Consumo total de combustible / (Peso molecular del carbono+
Peso molecular del hidrégeno * Ratio hidrogeno-gtomos de carbono en el combustible) —
1194,9706/ Peso molecular del CO — 114,309642 / Peso molecular de los VOC-
87,9461037/12,011]

De esta forma, el calculo de las emisiones de CO, seria:

Emisiones de CO, = 555.875,64 Tn/aiio
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Accidentalidad y peligrosidad en la red de carreteras

A fin de llevar a cabo un anélisis previo de la accidentalidad en la zona de afeccion estudiada,
se han consultado datos del instituto Nacional de Estadistica, del Ministerio de Fomento, de la
Direccién General de Tréfico y de! Departamento de Obras Plblicas del Gobierno de Navarra
(2007).

Para este analisis se han recopilado los datos correspondientes y se han estructurado en Tablas
resumen que se detallaran posteriormente. Los datos de referencia son los que se indican a
continuacion:

(a) Ndmero de accidentes con victimas sin incluir los accidentes producidos en vias de servicio y

ramales de enlace.

(b) Namero de accidentes con victimas incluyendo los accidentes producidos en vias de servicio
y ramales de enlace.

() Indices de peligrosidad sin incluir los accidentes producidos en vias de servicio y ramales de

enlace.

(d) Indices de peligrosidad incluyendo los accidentes producidos en vias de servicio y ramales
de enlace.

(e} Ndmero de victimas mortales sin incluir los accidentes producidos en vias de servicio y
ramales de enlace.

() Nomero de victimas mortales incluyendo los accidentes producidos en vias de servicio y

ramales de enlace.

(g) Indices de mortalidad sin incluir los accidentes producidos en vias de servicio y ramales de

enlace.

(h) Indices de mortalidad incluyendo los accidentes producidos en vias de servicio y ramales de

enlace.

(i) Nimero de accidentes con victimas por provincias.
(j) Namero de accidentes con victimas por demarcacion.
(k) Nimero de accidentes con victimas por mes.

() Nimero de accidentes con victimas segin las condiciones de la carretera.
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Para poder analizar [os datos aportados por las tablas, se tendran en cuenta algunos conceptos

bésicos que se detallan a continuacidn:

Coeficiente de peligrosidad

El coeficiente de peligrosidad de una interseccion se ha definido como la relacion entre el

nimerc de accidentes con victimas habidos en el afio en la misma o como consecuencia directa

de ellas y el nimero de vehiculos que han pasado en el afio por la carretera principal,

multiplicando dicha refacién por el coeficiente 108,

En las provincias de Zaragoza y Huesca han aparecido nuevas intersecciones con tres o mas

accidentes con victimas en el dltimo afio y coeficientes de peligrosidad superiores a 50.

Tabla 33. Datos de coeficientes de peligrosidad.

Coeficiente
Provincia Itinerario Carretera PK Interseccién Peligrosidad
(06-05-04)

Huesca 20 N-240 158 N-123 84-84-68

Barbastro
A-2
Zaragoza 2 N-2 341 Alfajarin 90-61-163

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de INE, M® Fomento y Direccidn General de Trafico.

Tabla 34. Nimero de accidentes con victimas producidos en vias navarras (Navarra).

Demarcacion ACCIDENTES INDICES DE ACCIDENTALIDAD
Navarra - : L o - i
Victimas mortales Indice de peligrosidad Indice Mortalidad

2005 76 7,1 1,5
2006 42 4,6 0,8
TOTAL vias 2007 37 4,2 0,7

Var (06-05)% -45% -35% -47%

Var (07-06)% -12% -5% -13%

Fuente:; Elaboracion propia a partir de datos del Departamento de Obras Pilblicas de Navarra,
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Tabla 35. Nimero de accidentes con victimas sin incluir fos accidentes producidos en vias
de servicio y ramales de enlace (Demarcacién de La Rioja).

ACCIDENTES ACCIDENTES INDICES DE ACCIDENTALIDAD
Demarcacion
- , - . . indice .
La Rioja Accidentes | Accidentes | Victimas { Heridos | Heridos Indice de Accld Indice
LCld,
con viciimas | mortales | mortales | graves leves peligrosidad Mortal Mortalidad
o
2005 60 4 4 19 87 15,91 1,06 1,06
Autopista de peaje | 2006 34 3 3 15 60 8,63 0,76 0,76
Incre% -43,33 -25 -25 -21,05 -31,03 -45,75 -28,3 -28,2
2005 - - - - - - - -
Auiopista libre 2006 - M - - - . - -
Incre% - - - - - - - -
2005 41 4 4 8 50 18,51 1,8 1,8
Autovia 2006 30 1 1 51 12,94 0,43 0,43
Incre% -26,82 -75 -75 =100 2 -30,09 -76,11 -76,11
2005 3 - - - 6 36,53 - -
Conveacional
desdablada 2006 2 - - - 3 23,17 . -
Incre% -33,33 - - - -50 -36,57 - -
2005 163 19 28 42 224 18,27 2,12 3,13
Carretera
Convencional 2006 134 13 15 28 165 16,43 1,59 1,83
Incre% -17,79 -31,57 -46,42 -33,33 -26,33 -10,07 -23 -41,53
2005 - - - - - - - -
Via répida 2006 - - - . - - - .
Incre% - - - - - - - -
2005 267 27 36 ] 367 17,81 1,8 24
TOTAL 2006 200 17 19 43 279 13,79 1,17 1,3
Incre% -25,09 -37,03 -47,22 -37,68 -23,97 -22,57 -35 -45,41

Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de INE, M° Fomento y Direccion General de Trafico.
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Tabla 36. Namero de accidentes con victimas sin incluir los accidentes producidos en vias
de servicio y ramales de enlace {(Demarcacién de Aragén).

ACCIDENTES ACCIDENTES INDICES DE ACCIDENTALIDAD
Demarcacion : _
. Accidentes . . Indice :
Aragon Accidentes | Victimas Heridos Heridos Indice de Accid Indice
con ccid.
L mortales mortales graves leves peligrosidad Mortalidad
victimas Mortal
2005 73 5 9 34 32 8,78 0,6 1,08
Autopista
de peaje 2006 62 4 5 21 85 7,17 0,46 0,57
Incre% -15,05 ~20 -44,44 -38,23 3,65 -18,33 -23,33 -47,22
2005 72 1 1 15 88 14,92 0,2 0,2
Autopista fibre 2005 74 1 2 12 120 14,53 0,19 0,39
Incre% 2,77 100 -20 36,36 -2,61 -5 95
2005 275 14 16 92 356 12,93 0,65 0,75
Autovia 2006 276 13 15 S0 354 11,55 0,54 0,62
Incre% 0,36 -7.14 -6,25 -2,17 -0,56 -10,67 -16,92 -17,33
2005 70 2 2 13 93 33,92 0,56 0,96
Convencional
desdoblada 2006 65 - - 9 91 21,16 - -
Incre% ~5,71 -100 -100 -30,76 -2,15 -37,61 -100 -100
2005 701 59 81 240 881 25,87 2,17 2,98
Carretera
canvencional 2606 582 54 73 283 670 20,75 1,92 2,6
Incre% -16,97 -8,47 -9,87 17,91 -23,95 -19,79 -11,52 -12,75
2005 3 - - 3 6 15,39 - -
Via rdpida 2006 ) ) ) _ § ) ) 3
Incre% ~100 - - -100 -100 -100 - -
2005 1194 a1 108 397 1506 18,73 1,27 1,7
TOTAL 2006 1060 72 95 415 1320 15,41 1,04 1,38
Incre% -11,22 -11,11 -12,84 4,53 -12,35 -17,72 -18,11 -18,82

Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de INE, M° Fomento v Direccidn General de Trafico.
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Tabla 37. Estadisticas generales de accidentes y victimas (Demarcacidn de Aragdn).

2 a ACCID
e | ORI | 0% |00 | pe | | e | e | AU

2 N-2 50-Z 149,9 62 8 93 11 041
2 N-125 50-Z 59 7 0 11 0 1,18
Total Ltinerario 1100,5 902 80 1369 88 0,81
12 N-121 50-Z 6,5 6 0 7 0 0,92
12 N-122 50-Z 45,5 18 2 25 4 0,39
Total Itinerario.. 601,8 169 8 280 12 0,28
14 A-23 50-Z 34,4 40 3 71 4 1,16
14 N-330 50-Z 8 6 0 10 ] 0,21
Total Itineraria.. 267,4 111 9 209 13 0,41
17 A-68 50-2 27 41 1 79 1 1,51
17 N-232 50-Z 41,1 63 5 100 6 1,53
Total Ttinerarig.. 3357 207 17 338 20 0,6
18 N-234 50-2 9,2 3 0 7 0 0,32
18 N-330 50-Z 67 37 2 45 2 0,55
Total Itinerario.. 441,1 128 12 1723 12 0,29
68 A-68 50-2 11 7 0 12 0 0,63
68 N-232 50-Z 36,4 25 0 57 0 0,68
Total iinerario.. 2154 62 2 118 2 0,28
71 N-234 50-Z 82,3 12 1 21 2 0,14
Tatal ltinerasio.. 262,1 63 5 114 6 0,24
79 N-240 50-Z 23,8 3 0 3 0 0,12
‘fotal Itinesario.. 598,2 96 16 109 i8 0,16
87 N-211 50-Z 58 10 2 14 4 0,17
Total Itineraria.. 87,5 21 3 26 5 0,24
93 2-40 50-Z 14,3 5 1 5 1 0,34
Total Ltinerarig,. 14,3 5 1 5 1 0,34
;::Z:_f;gj;m' i 23219,3 14771 923 24512 1105 0,63
502 AP-2 50-Z 52,1 22 1 29 1 0,42
Total Itinerario.. 278,6 115 5 i73 6 0,41
968 AP-68 31-NA 40,5 13 3 16 3 0,32
058 AP-68 50-Z 54 16 2 34 2 0,29
Total Ttingrasio.. 291,1 133 13 237 14 0,45 '

j
:f;:;;:r::z;ma 2429,2 1658 90 2605 99 0,68 !

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de INE, M® Fomento y Direccién General de Trafico.
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Tabla 38. Estadisticas generales de accidentes y victimas (Demarcacién de Aragén).
ITINERARIO CARRETERA ACCID. HErIDOS | MuerTos | YK | inpice | inpice
MORTFALES por km, | porkm, | porkm, PELIGR, | MORTAL,
2 N-2 0,05 0,62 0,07 381968 16,2 2,8
2 N-125 [ 1,86 0 19209 36,4 0
Tota! Itinerario.. 0,07 1,24 0,07 | 11017871 | 81 0,7
12 N-121 i} 1,07 0 9191 65,2 0
12 N-122 0,04 0,54 0,08 104127 17,2 38
Total ltinerario.. 0,01 0,46 0,01 1035655 | 16,3 11
14 A-23 0,08 2,06 0,11 353226 11,3 11
14 N-330 0 0,35 0 12330 48,6 0
Totat Itinerario.. 0,03 0,78 0,04 869659 12,7 14
17 A-68 0,03 2,92 0,03 226405 18,1 04
17 N-232 0,12 2,43 0,14 248229 25,3 2,4
Total Itinerario.. 0,05 0,98 0,05 1250315 16,5 1,5
18 N-234 0 0,76 0 28929 10,3 ¢
18 N-330 0,02 0,67 0,02 137165 26,9 1,4
Total Ftinerario.. 0,02 0,39 0,02 1164012 | 10,9 1
68 A-68 0 1,09 0 72270 9,6 0
68 N-232 0 1,56 0 116359 21,4 0
Total Itinerario.. o 0,54 0 379249 16,3 05
71 N-234 0,01 0,25 0,02 82381 14,5 2,4
Total Itinerario.. 0,01 0,43 0,02 345629 18,2 1,7
79 N-240 [} 0,12 0 17668 16,9 0
Total Itinerario., 0,02 0,18 0,03 914500 0,4 1,9
87 N-211 0,03 0,24 0,06 27975 35,7 14,2
Total Itinerario.. 0,03 0,29 0,05 56080 37,4 8,9
93 Z-40 0,06 0,34 0,06 116964 4,2 0,8
Total Itinerario.. 0,05 0,34 0,06 116964 4,2 0,8
TOTAL GENERAL (RED DEL ESTADO} 0,03 1,05 0,04 |113733540| 12,9 0,9
902 AP-2 0,01 0,55 0,01 324471 6,7 0,3
Total Itinerario.. 0,01 0,62 0,02 1613836 7,1 0,3
968 AP-68 0,07 0,39 0,07 153883 8,4 1,9
%68 AP-GB 0,03 0,62 0,03 252862 6,3 0,7
Total ltinerario.. 0,04 0,81 0,04 1454916 9,1 0,9
TOTAL GENERAL (AUTOPISTAS PEAJE) 0,03 1,07 0,04 | 18677146 | 88 0,5
Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de INE, M° Fomento y Direccién General de Trafico.
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Tabia 39. Nimero de victimas mortales incluyendo los accidentes producidos en vias de
servicio y ramales de enlace. !
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Provincia
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<. Urbana. Carretera no Convencional

Huesca

=]
o
(=)

0,94

b
-
(9]
0
—
-
W
o
-
K
-9
-
x
[¥=]
[+=]
_I.\J
[
~J

o| oAutopista libre

[
=]
w

La Rioja 0,43

o
-
~J
w
-
<
(8]
o
o
-
[+]
~]
et
Iy
-9
4]
b

t ’

o] o| oConvencional desdoblada

[=]
i ~
] o

Teruel 0 0,25

Il
-
w
—
-
=~
N
~J
[=<]
L=
—
(23]
cn
—
-

¥

Zaragoza 0,49 0,35 0,64 2,73
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1,07 0 0 1,09

[
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o] | o| ol oMas rapidas

Espafia 0,5 0,36 0,61 0,42 2 0,91 1,14 0,91 0,9 0,97

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de INE, M° Fomento y Direccidon General de Tréfico.

Tabla 40. Numerc de victimas mortales sin incluir los accidentes producidos en vias de
servicio y ramales de enlace.
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E Ed E & 8 = 2 = ~ = =
Huesca 2 0 3 0 29 Q 34 i 0 33 31
La Rioja 3 0 1 0 15 0 19 0 1 18 15
Teruel 0 0 1 0 15 o 16 1 ] 15 15 ‘
Zaragoza 3 2 i1 0 29 ¢ 45 0 0 45 42 .
Espafa 98 76 322 17 676 0 1189 49 14 1126 1028 ;

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de INE, M® Fomento y Direccion General de Tréfico.
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El indice de peligrosidad de la red completa de carreteras de Navarra en el afio 2007 es igual a
4,2, situado en una tendencia descendente desde el afio 1998 que se alcanzoé un valor de 13,7.

Tabla 41.

ramales de enlace,

indices de peligrosidad incluyendo los accidentes producidos en vias de servicio y

E
=
_ s .
m
=] c o
3 - g 3 5 E
2 g 5 g N S
o <] 2 © = ~
7 F 5 5 £ g | &8
pix g = £ : © £ ] 3
8 | = E |8 |8 |38 |5 |8 E | g
B R cn k5] i = o« © 2 = =
ke I X S o} 8 ' ‘3 S £ £
s |5 |s |2 | |B|E S |&|a
o | 3 12 |2 |8 | g | & |5 |8 |5 |8 |8
Huesca 8,03 0 7,26 0 26,24 0 19,63 | 29,52 0 19,2 | 21,66
LaRioja | 827 0 13,07 | 2341 | 16,59 0 13,73 | 10,09 | 20,06 | 13,38 | 1585
Teruel 0 537 0 15,33 0 11,73 | 19,48 0 11,42 | 11,42
Zaragoza | 6,31 | 14,68 | 1371 | 21,56 | 18,58 0 14,57 | 23,83 0 13,75 | 15,03
Espafia | 8,49 9 10,82 | 10,94 | 19,58 0 12,43 | 19,1 | 1664 | 12,15 | 12,83

Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de INE, M® Fomento y Direccidn General de Trafico.

Figura 24. Reduccidn de las victimas motrtales en la red de carreteras de Navarra
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Tabla 42. Indice de mortalidad sin incluir los accidentes producidos en vias de servicio y
ramales de enlace.

Provincia

Autopista de peaje
Autovias
Carretera Convencional
fas rapidas
TOTAL R.C.E.
Travesia Carretera Convencional
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o
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de INE, M° Fomento y Direccion General de Tréfico.
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Tabla 43. Victimas en la Comunidad de Aragén.

Tipo cantidad %0
Mortales 95 51
Graves 415 22,6
Leves 1320 72,1
Peatones muertos 6 0,3
Peatones graves 6 0,3
Peatones leves 5 0,2
Accidentes sin victimas 2348 68,8
Accidentes con peatdn 15 04
Accidentes mortales 72 2,1
Accidentes con victimas 1060 31,1

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de INE, M® Fomento y Direccidn General de Trafico.

Tabla 44. Relacion de accidentes con victimas por trafico rodado en la Comunidades de
Aragén (afio 2006),

Comunidad de Aragdn
Meses Valor Porcentaje (%)

ENERO 44 7,2
FEBRERO 46 7.5
MARZO 43 7

ABRIL 56 9,1
MAYO 36 59
JUNIO 59 9,6
JULIO 60 9,8
AGOSTO 55 9

SEPTIEMBRE 56 9,1
OCTUBRE 56 9,1
NOVIEMBRE 53 8,6
DICIEMBRE 43 7.5

P S—

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de INE, M® Fornento y Direccion General de Trafico.
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Teniendo en cuenta los datos recogidos podemos concluir, acerca de la accidentalidad en las

vias con trafico motorizado:

C

El nimero de accidentes con victimas en Aragdn es superior a los de La Riofa,
comunidad que esta dentro del ambito de influencia de esta actuacién, sin embargo los
fndices de accidentalidad son superiores en esta (itima. Cabe destacar la disminucin
de la accidentalidad en ambas comunidades en los Gltimos afios.

En cuanto a los accidentes en carreteras con ramales o no, hay que destacar la poca
diferencia existente entre unos y otros casos, sin embargo y como es obvio el nimero
de accidentes en carretera convencional dobla practicamente al nGmero producido en
carreteras desdobladas y en autovias.

En cuanto a los indices de peligrosidad, en la red completa de Navarra es del 4,2 para
el 2007, siendo este valor muy inferior al de Espafia, que se sitia en 12,43, ya que la
tendencia histérica de dicho indice en Navarra es a la baja.

Cabe destacar sin embargo que los indices de mortalidad de las provincias anexas a
Navarra tienen superiores valores a los globales en Espafia en la R.C.E.; siendo esto
debido a que el buen estado de las carreteras permiten mayores velocidades y por lo
tanto los accidentes son més graves, Hay que afiadir que dicho indice de mortalidad
tiene una tendencia decreciente en Navarra en los (itimos afios, en concreto, el
decrecimiento del indice en 2006 con respecto al afo anterior fue del 47%, v en el
siguiente periodo del 13%.

Respecto a las tipologias de las victimas el porcentaje de las que resultan graves es
superior en la Comunidad de Aragén (aumentando en lugar de disminuir con respecto
al 2005, tal y como ocurre en La Rioja y Navarra). Lo que es significativamente mayor
en Navarra es el descenso del porcentaje de victimas mortales con respecto a Aragon
para el mismo perfodo, aunque es La Rioja la que mas descenso registra de ndmero de
victimas mortales con un 47% menos. Sin embargo es en Navarra y no en las otras
comunidades donde aumentan el nimero de heridos leves.

En cuanto a la distribucion mensual de los accidentes en Zaragoza se produce uha
distribucién uniforme, con algtin aumento resefiable en los meses estivales.

101

B



P —

(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
diagndstico preliminar

1.5.2 Consumo energético del transporte por carretera

Para la realizacion de este estudio, el equipo redactor se ha basado en datos aportados por la
comunidad Foral de Navarra. Los datos empleados para cada una de las carreteras navarras
estudiadas han sido: la intensidad de vehiculos de ligeros y pesados (reparto estimado), la
longitud de dichas carreteras v el consumo medio de los diferentes tipos de carburantes.

Para que este célculo sea mas preciso, se ha elaborado una tabla (tabla 45) en [a que quedan
reflejados todos los pasos que se llevan a cabo en cada una de las vias de estudio. En resumen,
se aplica (para cada carretera) un consumo medio de carburante por kildmetro al niimero de
vehiculos ligeros que recorren un kildmetro al dfa en esa carretera. El ntimero de vehiculos
ligeros por kilometro y dia se obtiene muitiplicando la IMD de ligeros por la longitud de la
carretera correspondiente. Se prosigue de forma analoga con e! cilculo de pesados, aunque
dados sus porcentajes relativamente bajos, dicho consumo energético no es significativo.

En las tablas que se muestran a continuacion puede observarse la estimacidn del consumo en
gramos por kildmetro para un vehiculo tipo turismo y para un vehiculo pesado. Estas tablas
permiten estimar la variacidn de consumo cuando cambien tas condiciones de circulacion, una

vez aplicadas las medidas propuestas.

Tablz 45. Consumo medio para un turismo tipo

Velocidad promedio Consumo de combustible en g/km
20 80
30 68
40 58
50 51
60 46
70 44
80 45
S0 48
100 51
110 57
120 68
130 80

Fuente: Elaberacion propia a partir de datos de INE, M® Fomento y Direccidn General de Trafico.
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Tabla 46. Consumo medio para un vehiculo pesado tipo

Velocidad promedio Consumo de combustible en g/km

20 340
30 280
40 240
50 220
60 210
70 225
80 230
90 240
100 265
110 250
120 330
130 380

Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de INE, M° Fomento y Direccién General de Trafico.

Se ha tomado una velocidad media de recorrido de 110 Km / hora para turismos y de 80 Km /
hora para vehiculos pesados, lo que permite suponer un consumo medio para un turismo de 57
gramos por vehiculo y kildmetro para los primeros y un consumo medio de 230 gramos por

vehiculo y kilémetro para un vehiculo pesado.

Tabla 47. Datos para el estudio del consumo de carburante del transporte por carretera

Tipo A-12 AP-68 A-1 A-68 AP-15 A-10  A-15 A-21 N-240
IMD LIGERQCS (veh/dia) 11,135 10646 14.695 12.131 15.625 14.198 13.356 9.851  5.802
IMD PESADOS (veh/dia) 772 1355 7208 6415 4433  3.004 2263 567 366
LONGITUD (kim) 72,30 36,00 13,77 19,60 111,95 2917 27,61 893 3554
Ligeros*km/dia 805.061 383.256 202.350 237.768 1.749.219 414.156 368.759 87.969 206.190
Pesados*km/dla 55.816 48780 99.254 125734 496274 §87.627 62481 5.063 13.008
CONSUMO LIGEROS (in/dia) 4589 21,85 11,53 13,55 99,71 2361 21,02 5,01 11,75
CONSLIMO PESADOS (tn/dia) 1284 1122 2283 28852 114,14 20,15 14,37 1,16 2,99
CONSUMO TOTAL {tn/dfa) 58,73 33,06 3436 4247 21385 4376 3539 6,18 14,74

CONSUMO TOTAL ENERGETICO (pet) 55,93 31,49 3273 4045 203,67 41,68 33,70 588 14,04

Fuente: Elabaracién propia
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Por lo que el montante del carburante consumido en las carreteras navarras de implicacién con
el TAV seria de un valor de 482,55 tn/dia, y por tanto de 176.130 tn/aiio.

Para expresar el consumo energético del transporte por carretera, se utilizan las toneladas
equivalentes de petrélec (TEP), unidad que representa la energia que este combustible f3sil

puede desarrollar.

Seg(n la British Petroleum, y aproximando la equivalencia entre las TEP v el volumen de los
diferentes carburantes (diesel y gasclina), la relacién aplicada es ia siguiente:

1m?® combustible = 0,8 TEP

Teniendo en cuenta la densidad aproximada de combustible, que es de 840 kg/m?, el valor del
consumo energético anual seria una suma de 167.743 TEP/afo.
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2 Diagndstico preliminar

2.1 Datos basicos del proyecto

2.1.1 Marco genera! de planificacién del sistema ferroviario

El primer marco de planificacion general en el que figuraba el TAV de Navarra fue el Plan

Director de Infraestructuras 2000-2007 (PDI), aprobado por el Gobiemo de! Estado el 4 de

marzo de 1994 y refrendado por el Parlamento en diciembre de 1995, incluye el Corredor

Navarro dentro del esquema de futura red de Alta Velocidad espafiola, asignandole un papel de

inter-conexién entre los ejes Sevilla-Madrid-Zaragoza-Barcelona, por el Sur, y la ™Y Vasca”

(conexion con la red europea de Alta Velocidad por el lado occidental de los Pirineos), por el f
Norte,

Figura 25. Red ferroviaria de alta velocidad horizonte PDI 2000-2007.

Cassans

RED FERROVIARIA DE ALTA VELDUIDATY H *
PEAN DE INFRAFSTRUCTUIAS 1003-200%
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Actualmente, el TAV de Navarra esta recogido en un nuevo marco. El 15 de julio de 2005 el
Consejo de Ministros aprobd mediante acuerdo el Plan Estratégico de Infraestructuras y
Transporte {PEIT) 2005-2020

Figura 26. Red de ferrocarriles horizonte PEIT 2005-2020.

 RED DE FERROCARRILES
.. wORZONTEZO20
| REDDEALTAS PRESTACIONES

o Rz Gaaizs, TRGon extRANE 62 VaHES
TZET Fod D, Comanitades Actioames

CORREDORER
ACSTUALMENTE £ ERTURIG

Resulta destacable la categoria del corredor navarro que estable el PEIT, uso mixto (viajeros +
mercancias) frente a viajeros como propugnaba el PDIL. Sin embargo, como se describe mas
adelante, los proyectos técnicos actualmente en redaccidon estdn asumiendo una nueva linea
para el TAV sélo de viajeros.
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2.1.2 Estado de tramitacion de los proyectos técnicos

El Ministerio de Fomento finalizé en noviembre de 1997 los trabajos de elaboracion del
denominado Estudio de Alternativas de Trazado del Corredor Navarro de Alta Velocidad,

Dicho estudio fue realizado por TYPSA para el Ministerio de Fomento, vy sirvid como precedente
para el posterior Estudio de Demands v rentabilidad del Corredor Navarro de Alta Velocidad
(terminado a finales del afio 2000).

Posteriormente se han venido redactando los proyectos de desarrolio de las alternativas
anteriormente citadas en los tramos Zaragoza-Castejon, Castejon-Comarca de Pamplona y
Comarca de Pamplona.

.

Zaragoza - Ca n

En noviembre de 2000, se publicd en el BOE el anuncio de la licitacién de! Contrato de
Consultoria y Asistencia Técnica para la redaccion del Estudio Informativo de la Linea de Alla
Velocidad Zaragoza - Castejon, sacéndolo a informacidn plblica en noviembre de 2003, La
aprobacidn inicial del Estudio Informativo se realiza en abril de 2003, mientras que la
aprobacion definitiva del expediente de informacion piblica y del estudio informativo no se
efectiia hasta diciembre de 2007, optandose por aprobar solamente el trazado de la linea de
aita velocidad hasta las inmediaciones de Tudefa, dado que el animo de trasladar también la
actual linea de ancho ibérico a la variante de la alta velocidad, determina que se redacte un
nuevo estudio informativo que contemple ademas el enlace con los tramos contiguos de
Castejon-Logrofio y Castejon-Comarca de Pamplona.

La Declaracidn de Impacto ambiental del proyecto Corredor ferroviario Noreste de alta
velocidad, tramo Zaragoza-Castefdn se formula en mayo de 2007,

Asumiendo todo lo anterior, queda constancia de que estd adn pendiente de iniciar el Estudio
Informativo de fa Variante Ferroviaria de Tudela.

Actualmente se encuentra en redaccion el proyecto constructivo de todos los sub-tramos, que

se adjudicaron en mayo de 2008 vy cuya disposicidn de plazo de redaccién es de 18 meses.
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-

- Comarca de P lon

En enero de 2001 se convocé el Concurso de Asistencia Técnica para la redaccién del presente
Estudio Informativo del Proyecto del Corredor Ferroviario Noreste de Afta Velocidad, Tramo
Castejon - Comarca de Pamplona.

En enero de 2003 se realiza la aprobacion inicial de dicho Estudio Informativo. La formulacién
de la D.LA, llega en abril de 2004 v la aprobacion definitiva del Estudic Informativo se efectia
en julio del mismo afio.

Cabe afiadir que esté pendiente la adjudicacidn del proyecto constructivo correspondiente.

Comar Pamplona

En octubre de 1999 se convocd el Concurso de Asistencia Técnica para la redaccion del Estuclo
Informativo del Froyecto de /la Nueva Red Ferroviaria en /a Comarca de Pamplona;

Eliminacion del Bucle Ferroviario y Nueva Estacion Intermodal.

En septiembre de 2001 se aprobd el Plan de Desarrofio del Area de la Nueva Estacidn del Tren
de Alta Velocidad y del Area de la Antigua Estacion de Tren en Pamplona.

En paralelo al anterior tramo, en enero de 2003 llega la aprobacién inicial del tramo de la
Comarca de Pamplona y la D.I.A. en junio de 2004. Al mes siguiente se realiza la aprobacién

definitiva de dicho estudio informativo.

Ademads, el Gobierno de Navarra finalizé la redaccidn definitivamente en noviembre de 2006 del
Plan Sectorial de Incidencia Supramunicipal (P.S.1.S) para la reserva de terrenos destinados a
infraestructura ferroviaria en el Area de Pamplona, tramo Acueducto de Nodin hasta Zuasti, Yy

reubicacion de la estacion de viajeros.

El Proyecto de Construccidn correspondiente a la Eliminacién del Bucle Ferroviario estd

actualmente en proceso de redaccion.
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Zuasti —“Y” Vasca

El tramo Zuasti — “Y” Vasca tiene aln pendiente €l inicio del Estudio Informativo, mas la
tramitacién de su correspondiente D.1A.

Sin embargo, en 2005 comenzd la redaccidn de un Estudio Funcional del Corredor Ferroviario
Cantabrico-Mediterrdneo por parte del Ministerio de Fomenio, que deberia aportar alguna

informacidn sobre la conexion del corredor navarro con la Y Vasca.
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2.1.3 Primeros trazados

Se trata del £studio de Alternativas de Trazado del Corredor Navarro de Afta Velocidad (1997).
En dicho estudio se analizaron diferentes alternativas de trazado, enlazando la linea de Alta
Velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona, en las proximidades de Epila (Zaragoza), con la nueva
Red Ferroviaria en el Pais Vasco, en su trazado a través del valle del rio Oria,

Los criterios de disefio utilizados para el estudio fueron los correspondientes a una linea de alta
velocidad, a 350 km./h, y para la explotacién con tréafico puro de viajeros. Se tuvieron en
cuenta los condicionantes geoldgicos- geotécnicos y medioambientales del Corredor Navarro.

El estudio de alternativas se realizé en dos fases: una primera fase de estudio de corredores
bésicos a escala 1:50.000 y ofra posterior de estudio de las alternativas previamente
seleccionadas {se generaron nuevas alternativas de mejora y se desecharon las més
problematicas), a escala 1:20.000. En ambas fases se dividié Ia lfnea en tres tramos.

s Tramo I: Conexidn con la L.A.V. Madrid-Zaragoza-Barcelona hasta Oriz
» Tramo II: Desde Oriz hasta Zuasti

» Tramo III: Desde Zuasti hasta la conexién con la Y VASCA.

Teniendo en cuenta la longitud y el presupuesto de las obras, asi como los resultados del
estudio de impacto ambiental, se efectud una seleccidn de las combinaciones de las diferentes

alternativas, recomendando finalmente la solucidn Sptima,
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2.1.4 Primeras estimaciones de demanda

Las primeras cifras figuran en el Estudio de Demanda y rentabilidad del Corredor Navarro de
Alta Velocidad.

Los datos basicos y criterios principales empleadas en el Estudio fueron:

1. La demanda de transporte se separd seglin el motivo de viaje: Obligado (trabajo, etc.)
o No Obligado (compras, ocio, etc.).

2. La demanda se ha separado ademas segdn la caracteristicas del viaje: Largo Recorrido

(separado en viajes entre zonas internas y viajes a/desde zonas externas} y Regionales.

3. La oferta de transporte considerada ha sido: Coche, Autobiis, Tren (TAV en situacidn de
proyecto) y Avion,

4. Llos datos de demanda actual por modo y propension al cambic modal (TAV) se
obtuvieron mediante una extensa e intensa campafia de encuestas y entrevistas de

campo.

La prognosis de la demanda del tren de alta velocidad se enfrentd al resto de modos en dos

supuestos basicos, suponiendo fa existencia/no existencia del TAV en Navarra,

Los datos de demanda que se muestran corresponden a la movilidad total, diferenciando entre
movilidad interna (diferenciando los movimientos entre comunidades y regionales) y las
externas, en los modos estudiados y para los afios de redaccidn de proyecto y afic horizonte
2025,

Demanda_en la situacion de referencia (sin TAV)

Para los escenarios futuros en el supuesto de no existencia del Corredor Navarro de AV se
consideraron las actuaciones previstas hasta el 2007 en el PDI. En todos ellos se supuso que las
lineas de Alta Velocidad Madrid — Valladolid, Madrid — Barcelona, Madrid - Valencia y Madrid —

Alicante estarian en servicio.
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Deman n la situacién oyecto (con TAV

Para los escenarios futuros en el supuesto de existencia del Corredor Navarro de AV se
consideraron ademas de las actuaciones planteadas en la situacion de referencia, una serie de
actuaciones hipdtesis, referidas a las intenciones de conexidn del corredor navarro y otras
relaciones principales que afectan a dicho corredor. De todos los escenarios planteados en el
estudio, el que més se ajusta a la situacion real una vez pasados 10 afios desde la redaccién de
dicho proyecto es el CIIb, y que se define del siguiente modo.

Se supone [a construccidn del Corredor Navarro en Alta Velocidad v de la Y-Vasca en 250 Km/h
y ancho UIC. Se suponen el tramo Valladolid — Vitoria y el Corredor Mediterrdneo en Alta
Velocidad.
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Demanda en la situacién de referencia (sin TAV en Navarra)

Tabla 48.
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IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
dizgndstico preliminar

Hay que tener presente que los datos de este proyecto resultan parcialmente inadecuados dado
que tanto las hipdtesis de partida para el trazado e hipétesis funcionales que se planteaban en
el estudio de demanda no se ajustan a las caracteristicas de la red que en la actualidad se

conocen.

En principio, uno de los cambios significativos se concreta en que las paradas de que dispondra
el corredor navarrc de alta velocidad no seran las que se previeron hace diez afios. En la
actualidad no se contempla en los estudios mds recientes sobre el Corredor Navarro ningin
clculo ni referencia a estaciones con parada para trenes de Alta Velocidad ni en Alsasua, ni en
Tafalla.

A estas sustanciales diferencias que disminuyen los tiempos aunque también la demanda propia
de dichas poblaciones, se suma el descenso de las velocidades medias para el corredor (véanse
en los apartados especificos de los estudios informativos), que hacen aumentar los tiempos de
recorrido, dejando el célculo de ia demanda sujeto a modificaciones y actualizaciones.

119

JPEE—

T



!” (c)
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diagndstico preliminar

2.1.5 Caracteristicas funcionales de los proyectos técnicos (estudios informativos)

En la actualidad existen tres estudios informativos redactados recientemente, para tres de los
cuatro tramos en los que se ha dividido €l Corredor Navarro de Alta Velocidad (véase la figura
adjunta).

Segun las previsiones mas recientes de los estudios, la longitud total del Corredor Navarro es
de 206,24 km divididos en cuatros tramos. La inversion necesaria es de 1,957 millones de

euros.

Para la redaccién de los estudios informativos y constructivos, los tramos en los que se ha

------ - dividido la actuacién a! completo son:

» Tramoe I: Zaragoza — Castejon
» Tramo II: Castejon - Comarca de Pamplona
* Tramo I: Comarca de Pamplona

+ Tramo I: Comarca de Pamplona - Y Vasca
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Figura 27. Tramificacion del Corredor Navarro
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los Estudios Informativos del Ministerio de Fomento.
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Tramo: Zaragoza — Castejon del Ebro
Alternativas: las dos soluciones preseleccionadas del EI son las siguientes.

Solucidn B: Consiste en adosar a la doble via actual por su izquierda una plataforma para doble
via de ancho internacional, excepte en el tramo comprendido entre Grisén y Cabafias, donde se
aprovecha la plataforma existente para instalar la via de ancho internacional, excepto en el
entorno de Gallur donde se efectda una variante por la margen derecha, tanto de Ia linea actual
como de la adosada, y excepto en el paso por el niicleo urbano de Tudela donde se implanta un
tercer carril en la doble via existente.

Solucién D: Es andloga a la B, pero incluye la Variante de Tudela, evitando el paso con tercer

carril en la doble via de la linea actual.

Solucién aprobada del EI:

Solucién B hasta el inicio de la Variante de Tudela, cuya intencién objeto de un futuro estudio
informativo especifico de la variante es llevar la via convencional y ia via para alta velocidad por
dicha variante. La solucién requiere el cambio de ubicacion de la estacion junto a la nueva
variante.

T lucion:
Piataforma de doble via de ancho UIC (internacional) adosada a la margen izquierda de la via

actual (ancho ibérico) sdlo para trafico de viajeros, dejando la linea actual para el trafico de

mercancias.

En una primera fase se construye sdlo la superestructura de una de las nuevas vias y se adecla
la via izquierda existente para posibilitar el tréfico de AV. En una segunda fase se completaria la

superestructura pendiente, una vez la demanda sea suficiente para justificar la ampliacion.
Conexiones:

El tramo comienza en Plasencia de Jaldn (junto a Zaragoza), conectando por el sur con la linea
de AV Sevilla — Cordoba — Ciudad Real — Madrid. Con un ramal en viaducto sobre el Rio Jaldn,
conecta con la linea Zaragoza — Barcelona — Frontera Francesa en direccién a Pamplona o

Logrofio.

El tramo termina al inicio de la variante en Tudela.
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Queda pendiente estudiar el tramo de la variante de Tudela, hasta Castejon del Ebro, donde la
Ilnea conecta con el framo de AV Castejdn — Logrofio.

Paradas:
El estudio contempla la posibilidad de parada en Tudela.
Longitud:

La longitud del tramo aprobado es de 78,368 km., e incluyendo la variante de Tudeta son 82,4
km.

Velocidad:
Velocidad media incluyendo parada en Tudela: 173 km/h,
Velocidad media sin incluir parada en Tudela: 206 km/h.

Tiempo de recorrido:

Tiempo incluyendo parada en Tudela: 28' 15",
Tiempo sin incluir parada en Tudela: 23" 45",

Trafico y demanda:

La capacidad para la via Gnica de ancho internacional (fase I de puesta en servicio) sera de 251
circulaciones al dia.

Tréfico dia maximo (fecha de redaccidn, 2002): 29 Circ. / dfa.

Tréfico dia medio (fecha de redaccién, 2002): 19 Circ. / dia.

Demanda dia maximo (afio horizonte 2005): 160 Circ. / dia. (64% de ocupacion}

Demanda dia medio (afio horizante 2005): 105 Circ. / dia. (42% de ocupacidn)

Demanda dia maximo (afio horizonte 2025): 267 Circ. / dia. (106% de ocupacién)

Demanda dfa medio (afio horizonte 2025): 175 Circ. / dia. (70% de ocupacidn)
Inversién:

La valoracion econdmica de la solucion B es de 252,250 millones de euros.

Dicho precio por kilémetro tiene un valor de 3.209.288 €/km.
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Afecciones ambientales:

La Solucion D pasa proxima al LIC del Ebro pero no lo afecta, pero sf afecta a un Area de
Interés de Aves Esteparias catalogada como importante,

En contraposicién, al trasladar toda la infraestructura ferroviaria del niicleo urbano de Tudela
hacia la variante, desciende el nivel de ruido en el ndcleo poblacional y se posibilita la conexién

de la trama urbana de! antiguo corredor ferroviario.

Obras importfantes:

Hay un viaducto muy importante al inicio del tramo, que salva varias infraestructuras y el Rip
Jalén. En la variante de Tudela hay dos tramos en tunel y 18 cruces con otras infraestructuras.

Ademas, hasta el tramo aprobado es necesaria la instalacién de dos puestos de adelantamiento
y estaciones de trenes (PAET) a lo largo de todo el framo.
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Tramo; Casteion del Ebro — Comarca de Pamplona.
Alternativas:

Se establecieron varias soluciones comprendiendo, corredores apoyados en la linea existente,
corredores mixios, de nuevo trazado. Finalmente, las alternativas estudiadas a mayor detalle
fueron las del corredor de nuevo trazado (3 A, 3B, 3Cy 3D).

Solucién aprobada del EI:
3 D (25), es decir, con rampa maxima de 25 milésimas.
Tipo de solucidn:

Cotredor de nuevo trazado con doble via y trafico puro de viajeros, manteniendo la linea actual
para trafico de regionales y mercancias.

Se establece una fase I correspondiente al montaje de via Unica y una segunda fase que
duplique la via v Ia superestructura.

Conexiones:

Conecta al finalizar la variante de Tudela con el tramo anterior. El estudio no recomienda que el
trazado de la linea pase por Castejon, ya que la demanda es pequefia, y hay dificultades de
trazado, medioambientales, geotécnicas y econdmicas. La linea conecta en el limite de Ia

Comarca de Pamplona.
Paradas:

No hay ninguna contemplada.
Lonaitud:

65,187 km.
Velocidad:

Velocidad méxima: 350 km/h.

Velocidad media: 220 km/h.

Tiempo de recorrido:

Tiempo de recorrido medio: 13" 10",
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Trafico v demanda;

Capacidad maxima actual es 58 circulacionesfdia y la futura (2025) serd de 340

circulaciones/dia.
Tréfico dia maximo (fecha de redaccién, 2000): 41 Circ. / dia, (70% de ocupacion)
Trafico dia medio (fecha de redaccién, 2002): 30 Circ. / dia. (53% de ocupacidn)
Demanda dia super-punta: 98 circulaciones/dia (28% ocupacién).
Demanda dia llano: 48 circulaciones/dia (14% ocupacion).

Inversion:
Precio para conocimiento de la administracién es de 423,640 millones de euros.
Dicho precio por kildmetro tiene un valor de 6.275.497 €fkm.

Afecciones ambientales:

Hay un grado de afeccidn que puede denominarse como medio en torno a las afecciones al
medic ambiente. El estudio denomina afecciones de moderadas a notables en las siguientes

zonas.
LIC Ebro

LIC Tramos bajos de los Rios Aragdn v Arga
LIC Espacio Natural Soto Murillo de las Limas

Obras importantes:

Hay previstos 5 viaductos, 2 puentes, 22 pasos superiores, 11 pasos inferiores, mas un falso
tinel,
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Solucién aprobada del EI:

Solucién 4 (A). La solucidn disefia la traza de la AV junto a la plataforma ferroviaria actual, o

separada de ella, por tramos.
Ti lucidn:

Se trata de una doble via de ancho UIC, de trafico exclusivo de viajeros. Se establecen tres

fases para la puesta en servicio del tramo.

Se proyecta una nueva estacion intermodal, para conexion de autobuses y trenes.
Conexiones:

La limitrofe de la comarca (Desde la Ciudad del Transporte hasta Zuasti).
Paradas:

Pamplona.
Longitud:

22,4 km.
Velocidad:

Velocidad media incluyendo parada en Pamplona: 168 km/h.

Velocidad media sin incluir parada en Pamplona: 232 km/h,
Tiempo de recorrido:

Tiempo medio incluyendo parada en Pamplona: 8’ 0”.

Tiempo medio sin incluir parada en Pamplona: 5 45",

El tiempo medio de acceso a la estacion nueva andando es de 22 minutos.

Tréfico v demanda;

Trafico dia maximo (fecha de redaccién, 1999): 56 Circ. / dia.

Trafico dia medio (fecha de redaccion, 1999): 43 Circ. / dfa.

127




{c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
diagndstico preliminar

Demanda pericdo punta (afio horizonte 2007): 375 Viajeros. / dia.

Demanda dfa medio (afio horizonte 2007): 7.500 Viajeros. / dia.

Demanda periodo punta (afio horizonte 2027): 647 Viajeros. [ dia.

Demanda dia medio (afio horizonte 2027): 13.546 Viajeros. / dia.
Inversion:

El presupuesto de ejecucion material es de 225,360 millones de euros.

Dicho precio por kildémetro tiene un valor de 10.060.714 €/km.

Afecciones ambientales:

No son considerables.

Obras importantes:

Destacan dos viaductos de grandes dimensiones, un puente importante sobre el rio Elorz y un

tlnel.

Tramo: Comarca de Pamplona — “Y” Vasca,

Conexiones:

El trazado comienza en Zuasti y termina conectando con Iz linea de AV del Pais Vasco.

Longitud:

La longitud estimada es de 40,285 km, promedio de las soluciones E y F (tramo III Corredor

Navarro)
Inversidn:
El presupuesto de ejecucién material es de 702,005 millones de euros.

Dicho precio por kilémetro tiene un valor de 17.425.965 €/km.
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2.2

Entrevistas con agentes implicados

En e marco del presente Estudio se propone la celebracion de una serie de mesas de debate y

participacidn con los principales agentes afectados e involucrables en el proyecto TAV Navarra,

Se sugiere la siguiente organizacion y su ejecucidon estara sujeta a las indicaciones de la

Direccion del Estudio.

MESA Institucional

Departamento de Vivienda y Ordenacion del Territorio del Gobierno de Navarra
Departamento de Desarrolio Rural y Medio Ambiente del Gobierno de Navarra
Departamento de Cultura y Turismo

Departamento de Economia y Hacienda del Gobierno de Navarra
Departamentc de Innovacién, Empresa y Empleo del Gobierno de Navarra
Ayuntamientos de Pamplona, Tudela, Tafalla y Estefla

Ministerio de Fomento (ADIF, AENA)

MESA Econdmica y Social

Cémara de Comercio de Navarra
Asociaciones de Empresarios por Comarcas

Asociaciones de caracter social de amplia representacién en Navarra

MESA Transporte

IBERIA vy otros operadores privados

RENFE y otros operadores privados

Transporte urbano de la comarca de Pamplona (TUC)

Asociaciones de Empresas de Transporte de Vigjeros por Carretera
Asociaciones de Empresas de Transporte de Mercancias por Carretera
Asociaciones de Empresas de Logistica

Asociacion de Transportistas Autdnomos de Navarra-TRADISNA
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2.3 Experiencias e implicaciones territoriales en casos similares

El plan de implantacién del TAV en Espafia pretende establecer una compleja red de Alta
Velocidad Ferroviaria. Dicha red ha estado planteada por dos documentos programéticos
consecutivos, el PDI 2000-2007 el PEIT 2005-2020.

2.3.1 Comparacién de los planes de la AVF y sus situaciones territoriales

La red espafiola de AVF configurada en el PEIT 2005-2020 en comparacién con el PDI 2000-
2007, presenta diferencias significativas y, en consecuencia, podra dar lugar a nuevas
situaciones territoriales diferentes.

Figura 28. Comparacion de los esquema de red de alta velocidad {PDI y PEIT)

B RN HECL TR
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NOTA, En la segunda imagen, Ias lineas de color rojo, correspondiantes a use exclusivo de viajeros, alcanzan una velocidad de 300 Kmy/h,
mientras que las lineas en azul, de uso mixto, son para trenes que circulan entre 200 y 250 Km/h.

Fuente: Ministerio de Fomento, 2000 y 2005.
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Dichas diferencias en la red de AVF pueden resumirse en:

El modelo del PDI tiene forma de arbol, con una sola manera de desplazarse de un
lugar a otro y una polarizacion de comunicaciones en ciertas grandes ciudades,

mientras que el modelo del PEIT es mas mallado y menos polarizado.

El modelo del PDI tiene mayor nimero de lineas a mas alfa velocidad, mientras el del
PEIT presenta mas lineas a una velocidad intermedia (200 km/h), y unos pocos
corredores de alta velocidad (300 - 350 km/h).

El modelo del PDI propone lineas de alta velocidad exclusivas de pasajeros y el del PELT
propone algunas exclusivas de pasajeros y las de velocidad intermedia para ser usadas
por pasajeros y mercancias.

El modelo del PEIT es mas mallado para ciudades pequefias, mientras en el del PDI hay
muchas ciudades pequefias en fondo de saco.

El modelo del PEIT tiene mdas conexiones internacionales, 4 con Portugal y 3 con
Francia, que &l del PD1 (2 con Francia y 2 con Portugal).

Sin embargo, las lineas que estan funcionando o en construccion hasta la fecha son

practicamente comunes a ambos modelos y exclusivas de viajeros y de velocidad de disefio
300/350 km/h.
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Figura 29. Lineas TAV en servicio o en construccion (2008)

Hasta la fecha las lineas en funcionamiento o en construccién més
avanzada son exclusivas de viajeros y de 300/350 km/h
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Fuente: Elaboracion propia.

Ademés hasta la fecha la red espafiola, y también la francesa, son sobre todo un conjunto de
lineas no interconectadas entre si. Todavia no se puede hablar de una verdadera red de alta
velocidad ferroviaria.

La francesa ha comenzado a ser una red desde que se construyd el by-pass de Paris aunque
todavia no se ha completado, ya que solo una parte del mismo, entre las lineas Paris-Lille y
Paris-Lyon, es realmente de alta velocidad, siendo el resto hasta la estacidn de Massy una linea
tradicional que, como todas las francesas electrificadas, admiten el paso de trenes de alta
velocidad. Este by-pass permite que setvicios de alta velocidad de cualquiera de las cuatro
lineas radiales existentes en Francia, la sur-este Paris-Lyon-Marsella, la oeste Paris-Le Mans-
Tours, fa norte Paris-Lille-Londres-Bruselas y la recientemente inaugurada linea Este Paris-Gare
Lorraine {Metz-Nancy), puedan no entrar en Paris y continuar viaje hacia otra de las lineas de
alta velocidad, constituyendo una red de interconexion entre muchas ciudades francesas y no
solo entre Paris y las distintas ciudades francesas, aungue esa interconexion se hace siempre

pasando por las inmediaciones de Parfs.
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Asi mismo la red es algo mas que una red estrellada gracias a los servicios mixtos de alta
velocidad que discurren en parte por la red de alta velocidad y en parte por la red tradicional.

Figura 30. Situacion de la Alta Velocidad en Francia

Nota: Lineas de Alta Velocidad Ferroviaria de la red Francesa actual (azul) e itinerarios de lineas tradicionales
sarvidos por trenes de Alta Velocidad (negro).

Fuente: SNCF

Sin embargo, todavia en gran medida los servicios de Alta Velocidad Ferroviaria todavia siguen

en gran medida servicios en forma de estrella entre Paris y distintas ciudades de Francia o el

extranjero.
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A. Red de AVF futur

La red Francesa sera mucho mas una red compleja cuando entren en funcionamiento los
proyectos en fase de estudio y/o de construccién que convertirdn a Francia y a sus redes de
Alta Velocidad en una verdadera malla de encuentro, paso y conexion entre ciudades, Una serie
de encuentros, pasos y conexiones en forma mucho mas compleja que en estrella. Conexiones
norte-sur, este-ceste noroeste-sureste, etc., entre ciudades de Francia, Italia, Alemania,
Luxemburgo, Reino Unido, Espafia, Holanda, Bélgica, etc.
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Figura 31. Proyectos de nuevas lineas nacionales e internacionales en Francia

Fuente: Elaboracidn propia

oy
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En Espafia también se produce una situacién similar a la de Francia. En la actualidad existen
fundamentalmente varias lineas independientes que conectan a Madrid con diversos lugares en
Espafia, incluida una linea que conecta Barcelona con Madrid. Esta situacidn es un poco mds
compleja que lo indicado dados los servicios mixtos, que discurren en parte por las lineas de
alta velocidad y en parte por las lineas tradicionales (y también con el AVANT en Andalucfa).

De la misma manera que en Francia algunos proyectos en fase de estudio y/o construccidn, en
particutar el TAV a Navarra, la conexién entre Valladolid y el Pafs Vasco y la Y Vasca (y también
el futuro tinel ferroviario de Alta velocidad conexién de las estaciones de Atocha y Chamartin
en Madrid, etc..), haran posible que este conjunto de lineas empiecen verdaderamente a
convertirse en una red de alta velocidad ferroviaria, en una auténtica red compleja que permita

serviclos entre muchos lugares y no solo relaciones en estrella en cada linea de AVF.

Figura 32. Comienzo de [a red mallada del TAV en Espaiia

Fuente: Elaboracion propia
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Estas nuevas lineas permitirian conexiones mucho mas complejas que las existentes en forma
de estrella. Permitirian por ejemplo relaciones entre Valladolid y Barcelona, entre Pamplona vy
Bilbao con Barcelona, entre Zamora y Pamplona.

Hasta la fecha la gran mayoria de investigaciones empiricas que se han llevado a cabo sobre las
implicaciones y efectos territoriales de la AVF se han realizado fundamentaimente sobre lineas
individuales y sobre las conexiones “radiales” entre las ciudades de dichas lineas y en gran
medida entre ciudades grandes (cabezas o destinacion principal de las lineas) o entre ciudades
grandes y pequefias que estan ubicadas a lo largo de la misma linea. De este tipo de relaciones
axisten un nOmero significativo, aungue no numeroso de estudics, sobre los que se pueden
sacar conclusiones para el caso de Navarra.

Pero sin embargo, practicamente no existen estudios empiricos scbre las implicaciones del TAV
en forma de red, lo que permitird muchas mas relaciones entre ciudades de tamafio intermedio.
En relacion a este (ltimo aspecto que puede ser clave para entender los procesos territoriales
(econdmicos y sociales) del TAV en Navarra no se podran sacar conclusiones sin trabajos
empiricos realizados explicitamente con dicho objetivo, relaciones en malla y relaciones entre
iguales de tamario intermedio.

La conciusién mas generalizada es que el TAV no genera nuevos procesos econdmicos entre
grandes ciudades distantes entre 400 y 700 km de distandia, distancias para las que
inicialmente se pensé el TAV, como sustituto del avion. La razdn de que no sucedan
importantes procesos econdmicos nuevos en dichas ciudades es debido a que entre las mismas
va existian medios de transporte validos para una relacion profesional frecuente. Entre dichas
grandes ciudades lo que si aparece es una mayor interconexion mutua, apareciendo un mayor
mercado profesional y empresarial en estas ciudades para los profesionales y para las medfanas
empresas ubicados en algunas de las ofras ciudades {Burmeister and Colletis-Wahl, 1997,
Plassard, 1990; 1991a).

Los efectos e implicaciones y por tanto las nuevas actividades econdmico territoriales mas
importantes han sucedido en cudades entre las cuzles antes no eran factibles determinados
tipos de desplazamientos (ida y vuelta en medio dia y en un dia con la posibilidad de estar en
destino un nimero de horas laborable normal o un ndmero de horas suficiente para un cierto
trabajo profesional eventual). Estos nuevos tipos de desplazamientos suceden en general entre
cludades pequefias y grandes ciudades y también entre pequefias ciudades entre si.
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Por otro lado, las implicaciones sociales territoriales significan que desplazarse a lugares mas
alejados y mds frecuentemente se convierte en algo mucho més normal, en general para
motivos familiares y de amistad, por metivos de acceso a serviclos especializados vy al comercio
y por motivos de turismo y ocio. Estos desplazamientos se producen entre lugares que ya
tenian transporte aéreo y sobre todo entre lugares alejados entre los cuales no existia

transporte aéreo.

Por (itimo, habrd que tener en cuenta que no existen situaciones comparables a las que se
podran plantear en y entre las dos ciudades de Navarra que contaran con estacién de Alta
Velocidad por el tamafio y cercania entre las mismas y que las situaciones menos distintas a
esta existen desde hace muy pocos afios y en consecuencia no han sido todavia estudiadas

adecuadamente.
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B. Tipo de Red y de Servicios

Por otro lado, los efectos de la alta velocidad ferroviaria dependen de una manera importante
de la frecuencla de los servicios, de la adecuacion de los horarios para desplazamientos entre
cada par de ciudades, de los precios de los servicios y de los servicios tradicionales que

desaparezcan v de los que permanezcan.

En la publicacion Urefia, et. al. (2006) se clasificaba la ciudad de Pamplona en relacidn a la alta
velocidad ferroviaria entre las ciudades alejadas intermedias en una red de AVF, pero también

se refleja esta disyuntiva:

“En el caso de Pamplona, ciudad de una poblacidn importante y de un gran desarrolfo industrial
y terciario, los efectos de fa AVF pueden variar significativamente en funcidn de que se
materfalice la propuesta del reciente PEIT 2005-2020, segin la cual Pamplona no serd una
estacion final, sino que se conectard con fa Y Vasca y con Francia,

En el caso de que sea una estacion terminal, Pamplona estard unida solamente con Zaragoza y,
a través de elfa, con otros lugares, entre los que se encontrarian Madrid y Barcelona, que
quedarian bastante alefados (2,5 horas de viaje). Ello significa que Pamplona potenciaria sus
posibilidades de viajar cotidianamente a Zaragoza, pudiéndose producir incluso viajes de
commisters si fos horarios y fos predios lo permitiesen y, ocasionalmente, a Madrid y Barcelona.

Sir embargo, si e produce 1a conexidn con la Y Vasca, ello le permitiria conectarse ademds con
fas ciudades del Pais Vasco y, también, con otras diudades espariolas del centro y defl Oeste de
la peninsula asi como con la frontera francesa. La diferencia es crudial, porque en €l primero de
los casos solo tendria conexicn hacia una parte del territorio, no teniendo conexiones con
ciudades muy cercanas a efla (particularmente el Pais Vasco), algo parecido a lo que le puede
suceder a Soria, v en el segundo de los casos estaria en una encrucijada de comuricaciones de
fa AVF pudiendo diversificar fos lugares con los que conectarse y pudiendo incluso convertirse
en centro de algunas relaciones.” (pags. 412-413).

Ademds, las implicaciones de que fa red de AVF sea una red nueva, que mantenga la red
tradicional completa, que sea exclusiva para viajeros (como la espafiola hasta la fecha o la
francesa) y que esté disefiada para 300/350 km/h, frente a una red en parte nueva y en parte
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mejorada, mixta para viajeros y mercancias y gue esté disefiada para 200 km/h pueden ser

relevantes.

El primer tipo de red:

- establece dos redes Independientes, normalmente solo conectadas en unos pocos
lugares que son puntos de cambio de ancho de via y deseablemente también en las
estaciones de AVF que deberian servir también a la red tradicional (esto es, las pocas
estaciones de AVF deben ser mixtas de ambas redes, mientras que las demas

estaciones mucho mas numerosas serian solo del FC tradicional),

- permite que circulen servicios distintos por cada una de las redes y que haya algunos
servicios de AVF que continlien por la red tradicional.

- se pueden mantener servicios por la red tradicional que sirvan muchas estaciones,

mientras los servicios de AVF servirian muchas menos estaciones, si bien la entrada en
- funcionamiento de los servicios de AVF, con pocas paradas, generalmente lleva
aparejada la desaparicién de un ndmero significativo de servicios de FC tradicional que

paraban en muchas estaciones.

- la red de AVF se puede aprovechar bien con dreulaciones de AVF de pasajercs,
mientras que la red tradicional se puede aprovechar bien para circulaciones regionales

y de cercanias de pasajeros y para circulaciones de mercancias.

El segundo tipo de red:

- establece una Unica red en la que los servicios de baja velocidad usan mucho tiempo de
la red, reduciendo la capacidad de utilizar la red para servicios de alta velocidad (ver

Castillo et. al. En Prensa).

- es mas facil mantener servicios que paren en fodas las estaciones y servicios que se

detengan solo en algunas estaciones

- la duracidn de los viagjes de los servicios de AVF es mayor, pudiendo superar los
umbrales de 1h y de 2,5 horas de viaje que son los gue permiten las relaciones con AVF

mas interesantes para generar nuevas actividades.
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-la puntualidad de los servicios se puede ver claramente comprometida, no tanto por la
circulacion de los servicios de AVF, sino por la circulacién por la misma red de servicios de AVF

y tradicionales tanto de pasajeros como de mercancias.

La tabla siguiente recoge los tiempos de circulacién sin paradas entre Pamplona y diversas
ciudades con la hipdtesis de linea completa de 300/350 km/h y en el caso de linea de 200 km/h
entre el intercambiador de ejes situado en Plasencia de jalon (al norte de Calatayud) y
Pamplona, entre Pamplona y Zaragoza y toda la Y Vasca (lo previsto en el PEIT 2005-2020, ver
figura al inicio del epigrafe) y suponiendo unas medias de velocidad de circulacidn similares a
las actuales en las lineas espafiolas de AVF.

Tabla 50. Tiempos aproximados de desplazamiento entre Pamplona y diversas ciudades

espafiolas
Linea completa 300/350 km/h | Linea 300/350 y 200 km/h
Madrid 109 minutos 139 minutos
Barcelona 109 minutos 131 minutos
Zaragoza 49 minutos 70 minutos
Bilbao 47 minutos 65 minutos

Fuente; Estimacién propia.

Estos tiempos de circulacion permitirian viajes frecuentes profesionales o de negocios de ida y
vuelta en el dia con Madrid y Barcelona, cosa que ya existe en la actualidad a través del avion,
y por supuesto con Zaragoza y Bilbao, cosa que ya reproduce en coche, pero que
practicamente no se produce en transporte publico.

Estos tiempos de circulacién permitirian viajes frecuentes profesionales o de negocios de ida y
vuelta en medio dia con Bilbao y Zaragoza y también viajes laborables diarios, aunque en
ambos casos si la linea que los conecta es de 200 km/h, estos desplazamientos superarian un

poce &l umbral de tiempo de una hora en el que reproducen estos desplazamientos.

141

[ ——



(c)

IMPACTO DEL TAY EN NAVARRA
diagndstico prefiminar

C. Diferencias fundamentales entre las implicaciones territoriales de lineas de AVF y
las de redes de AVF

Como se ha dicho anteriormente, en Navarra se producirfa por primera vez la transformacién de
la AVF Espafiola, desde una serie de lineas bastante independientes unas de ofras a una red
interconectada de lfneas que permiten desplazamientos no solo en estrella sino mucho mas
complejos.

La relevancia de este hecho es muy importante. La AVF constituida por lineas independientes
ha facilitado fundamentalmente tres tipos de relaciones territoriales entre ciudades de la misma
linea: relaciones entre grandes ciudades alejadas, relaciones entre grandes y pequefias
ciudades un poco menos alejadas y relaciones regionales de distancia intermedia. Como las
lineas existentes siempre tienen origen/destino en dos grandes dreas metropolitanas (Madrid y
Barcelona) en general las relaciones que se han potenclado en la mayor parte de las veces han
sido de tipo polarizado hacia/desde estas grandes dreas metropolitanas.

Este modelo de relaciones viene a reforzar relaciones gue han existido tradicionalmente en
Espafia y en la mayoria de otros paises, y por tanto vienen a reforzar el modelo territorial ya
existente. Lo novedoso de dichas relaciones, y por tanto de los nuevos procesos territoriales,
aparece fundamentalmente en ciudades en las que no era factible viajar frecuentemente
hacia/desde grandes ciudades en el dia. El caso mas llamativo ha sido entre Ciudad Real y
Puertollano y Madrid entre las que ha aparecido un nuevo tipo de relaciones pendulares diarias
de trabajo y que han potenciado que dichas dos ciudades se comiencen a comportar
parcialmente desde el punto de vista del mercade laboral como ciudades suburbanas de Madrid
y desde el punto de vista econdmico como espacios en los que se ubican actividades
relacionadas con demandas de la metrdpali (ver Urefia, et. al. 2005).

Este modelo de relaciones también ha permitido y estd permitiendo reforzar relaciones de tipo
regional, estoc es mas cercanas, entre ciudades intermedias o grandes (incluso &areas
metropolitanas) y ciudades mas pequefias, [0 que permite reforzar la cohesidn interna regional
y expandir las dreas metropolitanas (ver Ribalaygua, et. al. 2004, Urefia, et. al. 2006 y Urefia,

et. al, En Prensa).
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El modelo de AVF en red significa que el tipo de movimientos y de origenes y de destinos de los
servicios que se podran realizar sobre la red pueden ser mucho mas complejos. Conviene
destacar en todo caso que una red compleja no necesariamente significa que los servicios
ofertados sean mucho mas complejos ya que los servicios realmente existentes pueden hacer
que partes de los movimientos que la red permite no sean realmente utilizados y finalmente la
red se comporte de manera similar a varias lineas independientes y potencie fundamentalmente
relaciones polarizadas. Algo de esto han indicado ya Urefia, et. al. (En Prensa) en relacién a lo
que sucede con los servicios de AVF entre Madrid, Segovia y Valladolid.

Hasta la fecha ha sido posible realizar viajes de ida y vuelta en el dia entre ciudades grandes
alejadas entre si, gracias al avién, y en general también ha sido posible realizar el mismo tipo
de desplazamientos enfre ciudades mds pequefias y ciudades grandes alejadas, utilizando los
servicios de transporte aéreo existentes en las ciudades grandes mas cercanas a las ciudades
pequefias. Sin embargo hasta la fecha ha sido muy complicado realizar viajes de ida y vuelta en
el dia, viajes que son fundamentales desde el punto de vista laboral, profesional y de negocios,
entre cludades pequefas alejadas entre si. De esta manera, las actividades econdmicas y
sociales pasaban siempre por medio de las grandes ciudades o metrdpolis y por tanto
potenciaban modelos territoriales jerarquizados y polarizados.

la diferencia entre el avién y la AVF es que, mientras el primerc no se detiene habitualmente
en pequefios lugares intermedios de su recorrido, el segundo tiene al menos que pasar
fisicamente por dichos lugares pequefios-intermedios en los que tiene estacidn, unas veces
deteniéndose y otras no. Si se suman estos dos hechos; la existencia de una verdadera red y la
existencia de servicios que se detienen en lugares pequefios, podremos tener una mayor
diversidad de servicios que conecten entre si en poco tiempo lugares pequefios alejados (que
muchas veces se encontraran en lineas de AVF inicialmente consideradas distintas: de ahi la

importancia de la transformacién de lineas en red).

Pamplona podria tener servicios de AVF directos o indirectos que le permitiesen ir y volver en el
dia a una serie de ciudades pequeias o intermedias alejadas (400 km a 600km) entre si y de
las grandes ciudades con las que en la actualidad es muy dificil hacerlo. Por ejemplo: Burdeos,
Ciudad Real, Cuenca, Ledn, Zamora, etc.
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Estas posibles nuevas relaciones permitirian una estructura de relaciones profesionales y de
negocios que no necesariamente serian polarizadas (pasando por o involucrando a las grandes
ciudades) sino que podrian ser relaciones entre iguales, permitiendo una economia més en red
(lo que se suele argumentar también de Internet) y un modelo territorial menos polarizado.

Sin embargo, hay que volver a indicar que no siempre existira demanda suficiente para tener

este fipo de servicios no polarizados aunque la red permita dichos desplazamientos.
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2.3.2 Alcance y tipos de efectos-implicaciones territoriales conocidos en lineas TAV

La Comunidad Foral de Navarra presenta una poblacién relativamente concentrada en
Pamplona y su comarca y en segundo lugar en una serie de nicleos de cabecera que
concentran entorno a s mismos otra parte importante de la poblacién. Esta estructura presenta
su mayor concentracion de poblacidn y actividad econdmica en el eje Tudela-Tafalla-Pamplona-
Alsasua coincldente con los itinerarios de los ferrocarriles tradicionales y con las autopistas de
mayor relevancia y antigitedad (a excepcién de la autopista Pamplona-San Sebastidn que sale
de este corredor v se encamina hacia el norte, la autopista Pamplona-Logrofio y las futuras
autopistas Pamplona-Huesca-Lérida y Tudela-Soria-Medinaceli).

Es sobre este mismo eje sobre el que se implantara el TAV, con estaciones en Tudela y
Pamplona y unido a la Y vasca a través de la estacidén de Ezkio-Ttsaso (Guiptizcoa), a la linea
Madrid-Barcelona a través de las estaciones de Zaragoza y de Calatayud y que en €l entorno de
Castején contard con una division de la linea que proveniente del este de Zaragoza se dividira
hacia Pamplona y hacia Logrofio (sin saberse si en dicho lugar sera factible recorrerla en el
movimiento Pamplona-Logrofio y viceversa).

Ello significa que uno de los ejes mas importantes y tradicionales de Navarra es el que refuerza
dos de sus puntos e indirectamente debilita los otros y que la red del TAV se plantea muy
interconectada y abre y/o consolida posibilidades diversas de interaccion con otros lugares.

Ademas, un porcentaje muy alto de la poblacion de Navarra esta a menos de 15 minutos de las
autopistas de dicha regidn, que a su vez estdn muy articuladas con las nacionales (y lo estaran
mas cuando se completen las autovias Medinaceli-Tudela y Pamplona-Huesca-Lérida), lo que
significa que el nivel de conectividad de la poblacion y de las actividades de Navarra es alto y
que su capacidad de cohesién territorial también.

Ademas, la Comunidad Foral de Navarra compensa los peajes de algunas de sus autopistas de
pago a los trabajadores que las usan de manera cotidiana y ha reducido considerablemente el
peaje para los camiones, lo que hace que el uso de la red de carreteras, autovias y autopistas
sea bastante fluido. Por todo ello, la conectividad entre los nicleos mas importantes de la
region es muy buena y muy fluida por carretera y las distancias entre ellos pequefias por lo que
la red del TAV para estos desplazamientos intra-regionales es posible que tenga una utilidad
limitada.
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Asi mismo, el nivel de renta de ia poblacién de Navarra es elevado y en consecuencia los
desplazamientos obligados y no obligados también son elevados, tanto en el interior de la
Comunidad Foral como hacia el exterior de la misma. Asi mismo, las actividades econdmicas de
la Comunidad estdn fuertemente incardinadas en la economia nacional, con fuertes conexiones
funcionales y de capital, por lo que en la actualidad se requieren frecuentes desplazamientos
nacionales e internacionales.

Por (ltimo, el sistema de ciudades Navarro estd ubicado en un contexto en el que a 200
kilbmetros de Pamplona existen importantes nicleos de poblacién (Bayona, Bilbao, Burgos,
Donostla, Huesca, Logrofio, Soria, Vitoria y Zaragoza), con los que mantiene buenas
infraestructuras de comunicacion, lo que hace que esté integrada en procesos territoriales
complejos. Ello implica también que las interrelaciones entre dichos niicleos son complejas vy no
se pueden reducir a unas conexiones articuladas solamente en una geometria lineal simple, mas

bien al contrario, dichas relaciones tienen forma mallada.

En este contexto socio-economice y territorial, la red de alta velocidad refuerza las relaciones
de Navarra fundamentalmente con el corredor Madrid-Zaragoza-Barcelona y con las tres
capitales Vascas y Francia y a través de ellos con el resto de la red.

A continuacién se van a resumir [os conocimientos que se tienen sobre las implicaciones (o
efectos) del TAV en distintos aspectos, gue aunque se expresaran en diversos apartados tienen
que considerarse expresiones de una Unica realidad. Los conocimientos que se van a sinketizar
a continuacion son fruto de una decena de afios de trabajo del equipo de investigacion de
*Transporte y Territorio” de la Escuela T.S: de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de la
Universidad de Castilla La Mancha en Ciudad Real y en particular de su conocimiento de

diversos casos en Europa (fundamentalmente en Francia) vy de otros en Espaiia.

En todo caso conviene destacar tres cosas que limitan el conocimiento existente sobre dichas
implicaciones. Primero, que las investigaciones sobre la Alta Velocidad Ferroviaria tuvieron una
gran importancia en Francia en la segunda mitad de los afios 80 y los 90, para después
reducirse considerablemente. Segundo, que el tiempo transcurrido desde la puesta en
funcionamiento de bastantes lineas, francesas pero sobre todo espafiolas, no es suficiente para
gue se hayan producido o para que se puedan detectar los procesos econémicos, sociales y
territoriales que puede facilitar el TAV, ya que como sugieren Serrano, et. al. (2006) para poder
comenzar a detectar dichos procesos es necesario considerar (o0 medir) desde 5 afios antes de
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saberse que va a haber TAV hasta 15 afios después de su entrada en funcionamiento, ya que
requieren en general de nuevas inversiones. Y tercero que el tiempo transcurrido si es mucho
mas valido para poder detectar los cambios en el transporte que normalmente requieren

muchos menos afios para producirse.
Estos aspectos van a describirse clasificados en los siguientes apartados:
-En relacién al transporte
-En relacién a las aclividades econdmicas y a las actividades sociales
Los que a continuacién se describen seran tratados posteriormente.
-En relacién a las estruciuras y dindmicas territoriales y urbanas que facilitan

-En relacidn a los valores inmobiliarios en el entorne de Jas estaciones y de los lugares
cercanos a las lineas, pero sin estacion

-En relactdn a los Hamados efectos psicoldgicos

-Sugerencia de lugares que podrian ser estudiados en profundidad para conocer que

implicaciones territoriales puede tener el TAV en Navarra
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2.3.3 Implicaciones en relacidén al transporte

En este apartado se van a recoger los cambios conocidos mds importantes que han sucedido en
el transporte con la implantacion de la Alta Veloddad Ferroviaria.

En general se puede decir que han sucedido los siguientes cambios en distancias entre 400 y
700 km (p.e. la relacién Madrid-Sevilla):

- un porcentaje muy importante de personas dejan de utilizar el avion para cambiarse al TAV,
los porcentajes suelen reducirse conforme aumenta la distancia y conforme aumenta el
porcentaje de viajes previos en avion de ida y vuelta en el mismo dia.

-asi mismo un porcentaje méas reducido de personas que viajaban en tren y que al suprimirse
los servicios normales de FC e implantarse los servicios del TAV con precios considerablemente
mas elevados dejan de viajar en FC y generan una demanda de viajes generalmente a precios
mas reducidos (p.e. en autobis). Este perfil de viajero responde a personas para las que el
tiempo de viaje no es critico v sin embargo lo es mas el precio del billete,

-un porcentaje de personas que antes no viajaban y que con la implantacion de un nuevo

modo de transportte han comenzado a viajar (viajes inducidos).

-Estos cambios suceden transcurridos pocos meses desde la implantacion de la infraestructura,
pasado un mayor tiempo suele haber un reajuste de los mismos (personas que vuelven al avidn
0 mas personas que dejan de viajar en avion, etc.). En todo caso el nimero de viajes inducidos
suele seguir aumentando durante un lapso importante de tiempo. Por otro lado, el efecto
novedad también cesa pasado un tiempo por lo que hay personas que regresan a su medio de

transpotte anterior.

-Por (ltimo, conviene destacar tres fendmenos menos estudiados. Primero, indicar que la
implantacién del TAV conlleva la rdpida y/o paulatina desaparicion de otros servicios de
transporte (no solo en los servicios de corta distancia intermedia -efecto que se indicard mas
adelante- sino en los de larga distancia), por lo que hay también un efecto de transferencia al
TAV por inexistencia paulatina de otros servicios alternativos. Segundo, indicar que la calidad
excepcional de los servicios del TAV no perduran para siempre, y si bien en Espafia todavia
tienen una gran comodidad, puntualidad y limpieza, en Francia, con la proliferacion de servicios
vy con la desaparicion de los servicios ferroviarios tradicionales se estin comenzando a

deteriorar las caracteristicas de calidad de sus servicios con muchos mas retrasos e
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incomodidades. Tercero, en Espafia los viajeros del TAV todavia presentan un nivel econdmico-

profesional superior a la media de la poblacion, pero en otros paises en los que el TAV lleva

funcionando mas afios y con la desaparicion de los servicios ferroviarios tradicionales, como en

Francia, l0s viajeros tienden a igualar su nivel a la media del pais.

La Tesis doctoral de Begofia Guirao calculé estos cambios modales para la linea Madrid-Sevilla

(Guirao, 2000).

Tabla 51. Procedencia modal de los viajeros TAV linea Madrid-Sevilla

Procedencia modal Viajeros Porcentaje (%)
Avion 439.415 36
Coche 322.850 26
Ferrocarril 372.508 30
Nuevos viajeros 98.002 8

Fuente: Tesis doctoral de Begofia Guirao (2000).
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Ademas de estos aspectos generales sobre los viajeros suceden otros mas especificos de

situaciones mas especificas:

-las distancias en las que el TAV es competitivo en relacion al avién llegan a ser
superiores para desplazamientos personales (ocio, turismo, familiares, etc.) llegando
hasta los 800-900 km, mientras las que son competitivas para moetivos profesionales
son un poco inferiores, llegando hasta los 500-700 km.

algunas de las razones argtlidas para utilizar el TAV en vez del avién son que, a pesar
de que los tiempos completos de viaje desde el origen primero hasta el destino final
pueden llegar a ser similares, la puntualidad y la comedidad son superiores y, en
particular para los viajes de negocios o profesionales, los tiempos inttiles para trabajar
(tiempos de espera, de control, etc.) son muy superiores en el avion que en el TAV y
los tiempos dtiles para el trabajo son superiores y mas comodos en el TAV {p.e. el
propic tiempo de viaje en el TAV). Es muy frecuente ver en el TAV personas trabajando
durante el viaje individualmente o en grupo y teniendo sitio suficiente para utilizar
documentos y ordenadores.

en Lille, punto de bifurcacidn de las lineas Paris-Londres, Paris-Bruselas y Londres-
Bruselas, se constatan muchos mas viajes y viajeros en las relaciones nacionales (Lille-
Paris, Lille-Lyon, etc.) que en las relaciones internacionales de iguales distancias (Lille-
Londres o Llille-Bruselas), lo gue indica que el medio de transporte a pesar de abrir
inmediatamente posibles relaciones no hace que estas se produzcan, sino que se

mantienen las relaciones tradicionales.

aparecen muchos viajes entre ciudades pequeitas y grandes &reas metropolitanas a una
distancia de una hora (unos 200 km)

en ciudades pequefias francesas (Vendbme) a distancias de entre 180 y 300 km de
areas metropolitanas se constatan muchos mas viajes hacia/desde Paris (y otras
grandes ciudades) de los residentes en dichas pequefias ciudades, que de los

residentes en Paris hacia ellas.

en el caso similar a estos de Ciudad Real y Puertollano a 180 y 210 km de Madrid v a
aproximadamente los mismos de Cordoba se han constatado los siguientes procesos

(ver Menéndez et. al, 2002) relacionados con los viajes laborales:
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la mayor parte de los viajes son de induccidn, antes no se producian. En la
actualidad el nimero de viajeros del TAV en la estacidn de Ciudad Real es
aproximadamente de 1 milién (con muchos viajes repetidos) en una ciudad de
unos 65.000 habitantes, un nimero de viajes similar a los de la estacion de

Cérdoba, una ciudad cuatro veces mas grande.

aparece un nuevo tipo de viajero de ida y vuelta en el dia con motivo laboral a
Madrid y viceversa

dichos viajeros de Madrid son de mayor nivel econdmico-profesional que los de
Ciudad Real y Puertollano

el ndmero de viajeros es aproximadamente el doble para los que viajan desde
Ciudad Real (buscando tener mas opciones laborales), que los que viajan desde
Madrid. En el caso de Puertollano las proporciones son mas equilibradas,

debido a la existencia de una gran empresa en Puertollano.

los viajeros residentes en Ciudad Real o Puertollano (o lugares cercanos a ellos)
duran mas tiempo viajando-trabajando de esta manera que los que se
desplazan desde Madrid.

el hinterfand de las estaciones de Ciudad Real y Puertollano para este motivo de
viaje es bastante grande (50 o mas kildmetros) si bien la gran mayorfa de
viajeros acceden desde la propia ciudad o desde su entorno inmediato,
disminuyendo rapidamente el porcentaje de viajeros atraidos con la distancia a

dichas ciudades.

152



I
!
{
<
i

(c)

IMPACTO DEL TAV EM MAVARRA
diagndstico preliminar

Figura 33. Motivos de viaje de los viajeros TAV Ciudad Real y Puerto Llano

MOTIVOS DEL VIAJE

Fuente: Menéndez, et. al. (2002)

Figura 34. Nivel de estudios de los viajeros TAV Ciudad Real y Puerto Llano
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Figura 35. Frecuencia de viaje de los viajeros TAV Ciudad Real y Puerto Llano
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- ademds en este mismo caso entre Ciudad Real-Puertollano y Madrid (y en mucha
menor medida en las otras ciudades de la linea) se han constatado, aunque no se han
medido, otros procesos:

o viajeros frecuentes de semana o de fin de semana, esto es: personas que
trabajan y residen en una ciudad y pasan el fin de semana en otra.

o viajeros con una cierta menor frecuencia que por motives mixtos familiares-
comerciales-servicios-ocio viajan a Madrid (v en menor medida a lugares méas
alejados) fundamentalmente los fines de semana y en menor medida entre

semana.

o aparecen muchas actividades econdmicas (profesionales, administracidn,
asesorfa, etc.) para las gue el desplazamiento a otros lugares alejados (Madrid,
Sevilla, etc.) para realizar o que realicen parte de las mismas se ha convertido
en una cuestién cotidiana, mucho mas similar a lo que sucede para actividades

de alto nivel profesional v en grandes ciudades que a lo gue sucede en
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ciudades de tamafio similar a Ciudad Real o Puertollano. Ello conlleva el
aumento de competencia para muchas de estas actividades que antes se
hacian localmente y ahora se hacen cotidianamente en contacto con otros
lugares. Ello tambien significa que se abren oportunidades para que actividades
locales de calidad puedan abrir mercados en otros lugares alejados,

en Ciudad Real y Puertollano vivir y/o trabajar “en viaje” es mucho més normal
que en otras ciudades de su mismo tamafio.

En ciudades mas cercanas a grandes metropolis (p.e. Arras en Frandia a 60 km de Lille

y a 170 de Paris, Macdn a 100 km de Lyon, Segovia a 90 km de Madrid, Guadalajara a

60 km de Madrid o Toledo a 65 km de Madrid) suceden procesos relativamente

dispares:

<

Q

e}

en general en Francia existen muy pocos servicios de TAV hacia dichas grandes
metrépolis cercanas, claramente menos que en Esparia, y también muy pocos

viajeros y billetes a precios competitivos.

en Espafia, en las ciudades en las que el TAV ha acortado la distancia del FC
tradicional y guizds con importantes atascos de entrada/salida de dichas
metropolis (Segovia y Toledo) se han captado muchos viajeros que antes
viajaban de otra manera, mediante servicios abundantes y a precios
competitivos. No se tienen todavia estudios sobre el porcentaje de cambio de
modo de transporte y sobre la induccion de nuevos viajeros, aungue se piensa
gue la induccidn sera muy pequefia ya que la integracidn de estas ciudades en
las dinamicas metropolitanas ya se producia.

en Espafia, en las ciudades en las que las estaciones estan mas alejadas de la
cudad vy en las que e TAV no reduce la distancia de recorrido (del FC
tradicional y/o de la carretera), p.e. Guadalajara, no hay casi vigjeros entre
dichas ciudades y las metrdpolis cercanas, hay pocos servicios y a precios no

competitivos.

Entre cludades pequefias cercanas a grandes ciudades (p.e. Puente Genil o Antequera

en relacién a Cdrdoba y Malaga, Calatayud en relacién a Zaragoza) lo que podfa ser
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similar a 1a relacién entre Tudela y Pamplona, Logrofio o Zaragoza, no existen todavia

estudios sobre lo ocurrido en las mismas.

- Entre ciudades grandes y &reas metropolitanas a distancias intermedias (300-400 km)

p.e. entre Cordoba y Madrid o entre Zaragoza y Madrid o Barcelona, entre las que en

general no habfa transporte aéreo, se ha producido un gran aumento de viajeros.
Aungue no se conocen los resultados sobre los pocos estudios empiricos de estos
€asos, se piensa que se ha producido una transferencia modal desde el coche y desde
el ferrocarril, también se ha producido la aparicion del fendmeno indicado
anterformente de un clerta trasferencia de viajeros desde el ferrocarril al autobds, vy una
fuerte demanda inducida, posiblemente mas fuerte que la que se produjo entre Madrid

y Sevilla.

-~ Entre ciudades de similares tamafios (sean grandes, medianas o pequefias) situadas a
distancias intermedias {150-300 km, lo que seria interesante para las relaciones entre
Pamplona y las ciudades mas lejanas de su entorno como Bilbao y Zaragoza, a 160 y
: 180 km respectivamente) solo se conocen estudios empiricos a distancias mas cortas
(Ciudad Real y Puertollano 40 km) y no se conocen estudios empiticos a dichas

distancias.

- Entre ciudades pequefias a muy corta distancia (40 km) se conoce lo que sucede entre
Ciudad Real y Puertollano, dos ciudades entre las que hay muchos servicios, no por la
rentabilidad especifica de dichos servicios, sino porque es una parte del servicio entre
ellas dos y Madrid. Los viajeros son abundantes dado que la localizacion de las
estaciones permiten acceder al centro de cada una de las ciudades a pié, dado que los

L.: precios del TAV son muy competitivos, porque sin estos viajeros los servicios del TAV

irlan muy vacios en este tramo, y dado que hay muchos servicios (13 al dia y por

sentido). Desde hace muy pocos afios se ha ablerto una autopista entre ambas
cudades y no parece que haya influido en reducir significativamente el nlimero de

viajercs en el TAV.
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Una pregunta adicional que serfa interesante poder contestar es si se produce una Reduccidn, o
no, del consumo energético y de emision de contaminantes del sistema global de transporte, En
este contexto se pueden aportar las siguientes consideraciones:

- La decisién de Francla de adoptar el TGV frente al avion para poder servir el previsible
aumento de desplazamientcs de larga distancia en el interior de Francla fue por un
argumento energético y no por uno tecnolégico. El razonamiento fue que el TAV podia
funcionar con energia eléctrica y Francia con un importante nimero de centrales
nucleares era y es excedentaria de electricidad y sin embargo el avion necesita
derivados del petrdleo de los que Francia es claramente deficitaria.

- El consumo de energia por viajero en Avidn es superior a dicho consumo en el TAV,

- Se reduce la emisidn de contaminantes en el lugar en el que se produce el transporte
{origen, trayecto v desting), pero se puede aumentar en los lugares donde se produce
la electricidad en funcién del tipo de produccidn de energia eléctrica que se utilice.

- Como con el TAV aumenta el global del transporte (viajeros y km por viajero), al tiempo
que se reduce el consumo de energia por km y viajero, el saldo global dependera del

batance final. Este balance final no es conocido por el equipo redactor del trabajo.

JEn——

157




P——

(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
diagndstico preliminar

2.3.4 Implicaciones en relacidn a las actividades econémicas

Los hechos conocidos son relativamente escasos, sin embargo los argumentos sobre [o que se
puede hacer o sobre intenciones son numerosos. En este apartado vamos a intentar reflejar los
hechos producidos y diferenciarlos de los argumentos de deseos o de los proyectos. En este
apartado se va a intentar también diferenciar entre mejoras o inconvenientes en las actividades
que ya existian y nuevas actividades atraidas o generadas en dichos lugares.

En primer lugar hay que decir que todas las actividades econémicas de un determinado lugar
que acoge una estacion del TAV (o que estd cercana a una de ellas) se ven favorecidas y
desfavorecidas al mismo tiempo, ya que por un lado los mejores servicios de transporte facilitan
las actividades econdmicas y, por otro lado, los mismos servicios permiten mas ficilmente que

dichas actividades se ofrezcan localmente pero se desarrollen en otros lugares.

El TAV facilita las funciones de las actividades productivas, abre la posibilidad de nuevos
mercados mas alejados y también aumenta la posibilidad de competencia desde el exterior. Se
suele decir que los efectos que finalmente sucedan por el TAV, como por la mayoria de las
mejoras en el transporte, dependerdn da la capacidad de iniciativa local para aprovechar las

oportunidades.
En esta misma linea de razonamiento habra que tener en cuenta el llamado efecto tinel.

En segundo lugar, las actividades econémicas o los aspectos de dichas actividades econdmicas
que el TAV facilita son solamente las relacionadas con el transporte, el transporte de personas y
por ahora en Espafia, de personas de un cierto poder adquisitivo. Esto es, habra que tener en
cuenta qué tipos de desplazamientos se producen va, y en general se facilitard el aumento de

dichos desplazamientos (de lo que ya se mueve).

En general, Plassard (1991 y 1991a) indica que las mejoras en las infraestructuras de
transporte en zonas desarrolladas, como es el caso de Navarra, significan cada vez menos
ambitos cualitativos, significativos y sustanciales en las mejoras de accesibilidad que permiten,
y que cada vez son mas bien mejoras pequefias e incrementales. Desde este punto de vista los
efectos o implicaciones schre las actividades econdmicas seran pequefios y por tanto deberian
dar lugar a pequefias mejoras o adaptaciones de las actividades existentes mas que a la

aparicidén o generacion de nuevas actividades.
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Esta opinién de Plassard es sin duda mas correcta en general para las ciudades grandes o
intermedias que en general ya tenfan buenos y rapidos medios de transporte que las
articulaban al sistema nacicnal (o internacional) de ciudades, \Eomo quizés es el caso de
Navarra,

Sin embargo, se han detectado también casos en los que los cambios de accesibilidad han sido
sustanciales. En ciudades pequeiias apartadas de los corredores de transporte nacionales y que
el TAV les ha aportado estacion en alguna de dichas lineas (p.e. Ciudad Real, Puertollano,
Vendbme, Le Creusot, etc.) que las comienza a arficular al sistema nacional de ciudades.
Sucede también en algunas grandes ciudades que no estaban sohre corredores internacionales
de transporte (p.e Lille) y que el TAV las introduce en las relaciones inter-metropolitanas
internacionales o que si estaban sobre corredores nacionales pero gran parte de las relaciones
profesionales entre las otras grandes ciudades, al producirse por avién, no se producian a
través de dichas ciudades (p.e. Zaragoza puede participar ahora en las relaciones entre Madrid
y Barcelona). En estos casos en los que los cambios en la accesibilidad son sustanciales y
significativos es posible pensar en que dichas ciudades si podrian comenzar a desarrollar
nuevas actividades.

En tercer lugar, las actividades que favorece el TAV son actividades terciarias o cuaternarias
{transporte de personas en actividades relacionadas con la materia gris: universidad,
consultoria, software, etc.) o la parte terciaria o cuaternaria de las actividades secundarias o
primarias. Ello significa que el TAV abrird muchas més posibilidades a las ciudades de base
terciaria que a las de base industrial. Hay casos que luego se indicaran donde el balance del
TAV en alguna ciudad industrial es negativo.

En cuarto lugar, se han detectado mejoras relacionadas o debidas al TAV que significan la
atraccidn de actividades refacionadas con el propio transporte atrayendo o generando nuevas
actividades de transporte (p.e. ubicacién de nuevas autopistas o aeropuertos) o la aparicion de

actividades fuertemente vinculadas al transporte (p.e. Congresos, Turismo, etc.).

Serfa espléndido poder hacer un balance de los efectos globales del TAV y poder decir si las
ciudades o comarcas en las que se ubica una estacidn del TAY se ven finalmente favorecidas en
su crecimiento global o no. El (nico estudic que se conoce con esta intencidn es el realizado en
Japén por Sasaki, et. al. (1997) en el que se preguntan si el TAV japonés ha contribuido a Ia

concentracion o a la dispersion, y concluyen que las comarcas en las que existe estacion del
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TAV han crecido mas deprisa que las que no tienen, pero se preguntan si ello es debido a que
el TAV ha propiciado dicho mayor crecimiento o a si las estaciones del TAV ya se ubicaron en
los lugares mas dinamicos.

Los casos en los que se conocen hechos ciertos y contrastados sobre el crecimiento o
generacion de actividades econdmicas con implicaciones del TAV son los siguientes:

1,-Ciudad Real y Puertollano

Dos pequefias ciudades la primera terciaria y la segunda industrial y minera previamente
apartadas de los grandes ejes de comunicacion nacional (a 50 km de ellos) a unos 180 km de
Madrid y de Cdrdoba.

Aparecen nuevos commuters hacia/desde Ia capital cuyo balance econdmico local es positivo en
Ciudad Real y negativo en Puertollano (Menéndez. Et. al., 2002). Mas que personas de otras
provincias que emigren a estas ciudades, lo que ello permite es gue personas de la provincia y
de estas dos ciudades que hubiesen emigrado a Madrid hayan sido capaces de seguir
residiendo localmente (o se han reubicado en Ciudad Real y en menor medida en Puertollano) y
hayan conseguido trabajo en Madrid.

Esto es de gran importancia sobre todo para familias en las que uno de los miembros trabaja en
Madrid y el otro en Ciudad Real, permitiendo unos costos de vida inferiores (costo del a
vivienda, efc.)} y teniendo mayores ayudas familiares para compaginar su trabajo y su vida

familiar.

Ademds el balance econdmico global es positivo en Ciudad Real y neutro o negativo en
Puertollano {Urefia, et. al. 2005). En Puertollano, el TAV aporta poco a la base econdmica
{mejora de la preduccidn det complejo petroguimico) v sin embargo permite que una serie de
familias que tienen sus puestos de trabajo en dicho lugar (petroguimica) vivan en otros lugares
{100 familias han defado de residir en Puertollano desde la puesta en marcha dal TAV).

En una segunda fase, el TAV ha fadilitade la implantacién de empresas de produccion de placas
solares en Puertollano, mediante una decision politica, facilitando el acceso de técnicos

cualificados, algunos de los cuales se desplazan diariamente desde Madrid en ef TAV.
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El TAV ha permitido la mejora de servicios de fuerte contenido cientifico-tecnolégico-profesional
en Ciudad Real como la Universidad o el Hospital, permitiendo la creacién de nuevos servicios y
centros universitarios atrayendo a profesionales que o bien son commuters desde Madrid o
cambian su residencia a dicha ciudad pero siguen manteniendo gracias al TAV relaciones
profesionales con Madrid. La Universidad de Castilla La Mancha en la primera mitad de los afios
90 decide concentrar una gran parte de las ensefianzas de ingenieria en Ciudad Real debido a
la conectividad que le permite el TAV.

Se crean nuevas empresas para actividades de consultoria avanzada {empresas de disefio de
software para empresas de servicios) que utilizan recursos locales (estudiantes o graduados de
la Escuela de Informatica) méas baratos que en otras grandes ciudades y cuyas actividades
ademéds de poder ser confroladas yfo gestionadas a distancia (Internet) pueden ser
répidamente accesibles desde Madrid con el TAV.

En esta comarca aparecen ademas diversas iniciativas conectadas directamente con la actividad
del transporte en particular en Ciudad Real: Congresos, Aeropuerto, Parque tematico de

Casinos, etc.
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2.~Arras

Una pequefia capital de una provincia (Departamento) rural, con un cierto patrimeonio
arquitectonico y urbanistico, a 60 km al sur de Lille y a 140 km de Paris. El efecto mds
interesante en Arras tiene que ver cen los Congresos vy el Turismo (ademas de los ya conocidos

efectos sobre los commuters).

El importante aumento del Turismo tiene que ver con que Arras es ahora mds conocido por el
paso del TAV, que ha propiciado también una sensacion de que no esta tan lejos de Paris. Ello
ha significado un importante aumento del nimero de familias que se desplazan para ocio o
turismo a Arras y que en general no utilizan el TAV para acceder sino que lo hacen en coche.

El segundo efecto es el aumento muy considerable de los Congresos, pero no de cualquier tipo
sino lo que se ha venido en llamar Congresos a pié. Arras es mds accesible para llegar desde
muchos [ugares de Francia gracias al TAV, tiene una calidad urbanistica y un nimero apreciable
de pequeiios hoteles agradables y de calidad, tiene las estacion en el borde del centro urbano
lo que permite reducir los desplazamientos entre estacion v ciudad y el tamafio reducido de la
ciudad permite que los desplazamientos hotel-congreso, congreso-restaurante y restaurante-
hotel puedan hacerse a pié aumentando las libertad de los congresistas y eliminando los

tiempos de espera en los tradicionales autobuses.
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3.-Lille

Una ciudad que concentra entorno a si un area metropolitana de mas de un millon de
habitantes, a 200 km al norte de Paris, tradicionalmente apartada de los corredores de
transporte entre Parfs y Londres y Bruselas y que consigue que las lineas de TAV entre Paris,
Londres y Bruselas tengan estacidn en centro urbano de Lille. El objetivo es convertirse en un
area metropolitana Europea en el centro entre dichas tres metrdpolis y acoger y/o generar
actividades para dichas tres metrépolis. Ademas en Lille se lleva a cabo un gran proyecto
urbanistico Euralille (comentado anteriormente).

La actividad que claramente ha aumentado mas en Lille es la de Congresos, con un nuevo
centro de Congresos cercano a la estacion del TAV que 16 afios mas tarde ya se ha quedado
pequefio,

El objetivo de atraer actividades de asesoria y comerciales (centro comercial europeo) para las
tres metrépolis de Paris, Londres y Bruselas se ha producido en escasa medida y mas bien lo
que se ha producido es que actividades que estaban ubicadas en otros lugares de la regién o
de la metrdpolis se han reubicado cerca de la estacion del TAV, en los nuevos edificios del
proyecto Euralille.

En todo caso si se ha constatado la atraccidn de actlvidades terclarias superiores, como un sub-
centro nacional del Banco Credit Lyonnais {uno de los nuevos edificios de oficinas completo de
Euralille). También se ha constatado el aumento del Turismo.

Lo mas significativo de Lille es su nueva capacidad de gestién para atraer o de comprometerse
con eventos publicos (y en convenio con la iniciativa privada) internacionales significativos,
como la bicapitalidad cultural europea. Algo gue es similar a lo que ha pasado con Zaragoza en
la que parece que el conocimiento de la llegada del TAV le permitié aventurarse a solicitar y
obtener una exposicién internacional (Expo Zaragoza 2008).

También se ha constatado que Lille se ha convertide en un destino de turismo urbano francés y
en alguna medida también de! Reino Unido y de Bélgica, gracias al conocimiento internacional
que se tiene ahora mas que antes de la ciudad (igual que Arras y ayudado también por la
difusién internacional de su proyecto Euralille). Se ha constatado también la mejora de su
sistema universitario y de investigacion (similar a lo sucedido en Ciudad Real).
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4.-Lyon

La segunda area metropolitana de Francia a una distancia de 460 km de Parfs. Los dos efectos
mas conocidos son la decisién de deslocalizar a esta ciudad desde Paris una actividad publica, la
sede central de INTERPOL, y la creacién de sucursales (antenas) de empresas medianas de
Lyon en Paris.

5.-Cérdoba

Ciudad de tamafio intermedio que ha cumplido tradicionalmente el papel de puerta de
Andalucia desde el centro peninsular y que siempre ha estado sobre los corredores de

transporte.

El efecto més relevante que ha sucedido en Cérdoba es el importante aumento del niimero
turistas: el tiempo de viaje desde Madrid en el TAV ha facilitado que muchos turistas
extranjeros que visitan Madrid puedan ahora ir y volver en el dia. En este sentido el aumento
en el ndmero de turistas ha venido acompafiado con una reduccion de fa pernoctacién media de
cada uno de ellos. En este sentido el TAV ha tenido un efecto positivo por el aumento del
ntimero de turistas y negativo por la disminucién de la pernoctacidn. En todo caso, sumando
ambos efectos la pernoctacion total ha aumentado, por lo que el efecto global ha sido positivo.

Sin embargo no ha sido significativo el aumento en el niimero de Congresos, por encima del
normal aumento de este tipo de actividades en la media de las ciudades medias espafiolas.

Lo indicado anteriormente sobre la disminucion de la pernoctacidn media de los turistas esta
moviendo a las autoridades a intentar desarrollar otros atractivos en la ciudad y su entorno
inmediato para potenciar el que sea interesante para los turistas pasar mas de una jornada en
la ciudad.

El importante proyecto urbano desarrollado en la ciudad soterrando las vias de ferrocarril
(comentado anteriormente) ha tenido como consecuencia directa o indirecta la atraccién de
empresas inmobiliarias de ambito nacional que antes no operaban en la ciudad. Ademds, la
puesta en funcionamiento del TAV hizo que desapareciera la fuerte presién que se habia
generado por parte de toda la sociedad cordobesa para la mejora sustancial del aeropuerto de
la cludad y gque en la actualidad haya desaparecido casi completamente dicha reivindicacion. Se
podria comparar fo que ha sucedido en Cérdoba con lo sucedido en Logrofio en relacién a la

demanda y utilidad de un aeropuerto.
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5.-Vendéme y Le Creusot

Dos pequefios niicleos urbanos a 180 y a 250 km de Paris respectivamente alejados de los
corredores de transporte, el primero de cardcter rural e industrial por descentralizacion de
algunas fabricas de componentes de automocién y aviacidn desde el entorno de Paris y el otro

de caracter minero e industrial con una siderurgia tradicional francesa y en clara recesion.

En ambos casos se sitlan las estaciones del TAV alejadas de los respectivos nlcleos y se
realizan en el entorno de cada una de ellas un poligono industrial. Estos dos poligonos no tiene
un éxito muy limitado en los primeros 10 afios v poco a poco comienzan a tener una mejor
capacidad de atraccidn, en mayor medida el de Venddmne que el de Le Creusct {debido a su
imagen de recesion de la comarca).

En el caso de Venddme se ha constatado el TAV ha sido clave a la hora de mantener en la
localidad alguna empresa de asesoria exitosa, que sin el TAV se hubiera trasladado a otra
ciudad més grande o para que las empresas de componentes de automocion y de aviacion que
tenian plantas en diversos lugares de Francia, optasen en momentos de reorganizacion
empresarial por no cerrar las plantas de Vendme sino hacerlo en otros lugares y por ampliar
las actividades de investigacion de sus plantas en dicha ciudad. En todos estos casos el
argumento es el TAV permite que personas cualificadas de otros lugares de Francia
(especialmente de Paris) puedan acceder faciimente para colaborar en actividades de alto nivel.

Ademds, en el caso de Venddme bastantes afios después del tren de alta velocidad se estan
comenzando a implantar algln otro tipo de empresas en el poligono industrial cercano a la
estacion, actividades de impresién de libros y un centro de una empresa de seguros de ambito
nacional que ha trasladado su centro regional y ha creado un centro nacional de formacion {con
residencia) para sus empleados en dicho poligono industrial de Venddme. El argumento es que
dicha ubicacion permitird acceder a sus trabajadores de muchos lugares de Francia, y en

especial de Paris, y el costo de alojamiento es muy inferior que en la capital.

El (ltimo aspecto constatado del TAV en Venddme es la proliferacion de residencias de
personas de la tercera edad, en un entorno tranqguilo y barato y a poca distancia en tiempo de
Paris (de sus familias).

165

I
|
I
.




(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRBA
diagndstico preliminar

2.4

Sintesis y conclusiones

Como sintesis del trabajo realizado, se puede plantear las siguientes conclusiones.

El transporte de viajeros de largo recorrido en Navarra que mueven el tren vy el avidn
suma mas de 760.000 viajeros/afio, 1o que nos sitdla en un corredor de notable

potencial para el TAV,

El mercado de viajeros de corto recorride (interno a la Comunidad) abre la posibilidad

de concebir un sistema ferroviario comarcal.

El transporte de mercancias por carretera en Navarra esta moviendo 26 millones de
toneladas/afio, cifra que abre una expectativa interesante al posible trasvase modal
hacia el ferrocarril de ancho ibérico.

Los sectores productivos con mayor implicacion en la construccidn vy explotacion del
TAV suman cerca de 21% del PIB de Navarra: construccidon, metalurgia y productos
metélicos y turismo. Tengamos en cuenta que la inversién total prevista se podria situar
en 2.000 millones de euros.

El nivel de renta y perfil profesional de la poblacidn navarra, superior a la media de
Espafia, propiciaria un nivel de uso del TAV mayor que el observado en otros ejes y
lineas, dada la relevancia de los viajes profesionales y de ocio ligados al TAV.

El modelo de asentamientos que persigue el territorio se veria potenciado en Pamplona
y Tudela pero, en menor medida, en ciudades intermedias como Castején, Tafalla,
Olite, Estella, etc., situacién que podria corregirse con una adecuada red de accesos a

dichos enclaves ferroviarios.

Las cifras de contaminacién en las carreteras de Navarra (114.027,256 Tn/afio) y
consumo de energia (92.135 TEP/afia), deben ser un estimule para luchar contra su

crecimiento mediante un trasvase modal efectivo hacia el TAV.

De la experiencia e investigacién existente, podemos destacar la importancia de los
viajes inducidos en distancias cortas y la generacidn de economfas y actividades locales
en entornos proximos a 50 km.
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