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0 Introduccion

El presente documento constituye una monografia sobre |2 prevision de demanda de transporte
en el corredor ferroviario navarro dotado de linea de Alta Velocidad, como parte del Estudio
global IMPACTO ECONOMICO, SOCIAL Y MEDIOAMBIENTAL DE LA IMPLANTACION DE LA RED DE ALTA
VELOCIDAD EN NAVARRA TANTO SOBRE EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS COMO DE PERSONAS.

El estudic de demanda que se presenta tiene por objetivo estimar los niveles de demanda
esperados en cada modo de transporte durante la puesta en marcha del TAV, dato que servira

para alimentar las previsiones de otros impactos:

¢ Impacto social. Existen varias dimensiones del impacto social ligadas a la demanda
de viajeros. De una lado, las relaciones con ciudades y territarios limitrofes a Navarra
que podran potenciarse o intensificarse y, por otro, la afeccién a los servicios actuales
de transporte publico dentro de la Comunidad de Navarra, en la medida que puedan
entrar potencialmente en competencia con posibles servicios ferraviarios TAV vy, en
este sentido, se abra la oportunidad de reorientar fa oferta existente buscando un
papel de cooperacién,

+ Impacto medioambiental. La demanda en cada modo se relaciona con el trafico
(kildmetros recorridos), Pebe anticiparse que la variable tréfico estd condicionada
parcialmente por ia demanda pero no integramente, porque un menor volumen de
viajeros en un modo no implica inexorablemente una reduccidn de la oferta en la
misma proporcion, dado que interviene una segunda variable como es la ocupacion del
vehiculo, especialmente en modos de transporte de gran capacidad. Finalmente, del
tréfico se deducirdn los consumos energéticos, las emisiones de contaminantes vy la

accidentalidad.

En consecuencia, cuando se valide este documento podra acometerse e calculo de los impactos

social y medioambiental que completarian el Impacto.

La estructura se ha organizado en dos secciones, viajeros y mercancias, abordando el estudio
de prevision de demanda desde metodologias adecuadas a cada uno de estos clientes, dado
que las pautas de eleccidn del viajero responden a criterios de utilidad y economia en un
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mercado muitimodal y competitivo, mientras que las decisiones de transportar mercancias por

carretera o ferrocarril estan sujetas al decisor que no tiene que caincidir con el empresario que

aprovisiona y comercializa, todo ello en un contexto de posicién dominante de la carretera

debido a su versatilidad y eficacia.

La seccidn viajeros se ordena en los siguientes apartados:

Demanda actual. Se basa sobre una campafia de encuestas y aforos realizados en €l
corredor para este proyecto. De la investigacién se han obtenido una serie de perfiles
de viajeros denominados “tipo” en cada modo de transporte.

Demanda futura. La estimacidn se apoya sobre modelos de crecimiento para los
periodos pre-TAV (2009-2015) y TAV (2016-2020). En el periodo pre-TAV la demanda
se asocia a la evolucion histdrica observada en cada modo, mientras gue en el periodo
TAV la demanda futura se identifica con distintos patrones observados en el corredor

ferroviario mas consolidado (AVE Madrid-Sevilla y sus relaciones intermedias).

La seccion mercancias se estructura en los siguientes apartados:

Demanda actual. Los datos proceden de una investigacion especifica dirigida al
empresariado navarro desplegada sobre un espectro amplio que representa diferentes
sectores de actividad. Ello ha permitide detectar las dificultades y oportunidades para
promover un aumento de demanda del transporte de mercancias por ferrocarril,

Pemanda futura. Este andlisis prospectivo se ha apovyado en las conclusiones de la
investigacion anterior, refrendadas por un examen detallado de la experiencia europea

mas relevante en los paises de Alemania, Francia e Ifalia.

-
|
i
!
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1 Demanda actual de transporte de viajeros

1.1 Metodologia

Las relaciones que el TAV permitird en un horizonte préximo en cada uno de los dmbitos de
estudio (desglosados en el propio epigrafe), configuran [a base sobre la que se apoya el andlisis
de la demanda de los modos restantes; y por tanto dichas relaciones son el objeto principal de
las encuestas y estructura del andlisis posterior.

En este sentido, cabe afadir que la totalidad de los viajes de largo recorrido (larga y media
distancia) que se ofertan en transporte piblico (avidn, tren y autobiis) o realizables en vehiculo
privado desde Pamplona y Tudela y que potencialmente son captables por el TAV son objeto
del presente estudio. En los viajes regionales el estudio se ha centrado en los viajes entre las

estaciones de Tudela y Pamplona.

Una vez quedan previstos los flujos a estudiar, se ha disefiado una campafia de aforos y
encuestas en la que se registran los datos de las salidas desde Pamplona y Tudela, bien de los
residentes en Navarra como de los visitantes. Por ello, los resultados del conteo de aforos que
se reflejan en las fichas de los perfiles de viajeros sdlo reflejan las salidas, mientras que la
matriz de demanda tiene sumadas también las llegadas (resultando el doble).

Dichas fichas de resultados de las encuestas reflejan los perfiles basicos de los distintos viajeros
tipo estructuradas en funcién del medio de transporte, la distancia recorrida y el iugar de

residencia (en el caso del avién se afiade lugar de destino).

Es necesario advertir que la categoria de distancia (larga, media o corta) no refleja la distancia
entre el origen vy el destino del viaje, sino que se refiere a las llamadas “rutas de viaje”. A modo
de ejemplc se diria que un viaje con origen Pamplona y destino Londres pertenecerfa a la
categoria de media distancia con una ruta Pamplona-Bilbao si se ha encuestado a la subida del
autobis en Pamplona y el viajero manifiesta bajarse en Bilbao (para una vez alli dirigirse al

aeropuerio).
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Los perfiles de viajero contienen una serie de datos personales, destinos de viaje, motivos o
frecuencias de viaje, ademas de que caracterizan la opinion del “viajero tipo” sobre el TAV.
Estos perfiles de viajero configuran un apoyo a la hora de estimar la demanda potencial
definida en el segundo capitulo, asociando dichos perfiles al futuro tipo de viajero del TAV.
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1.2 Ambitos de estudio

Bl PEIT de 2007 establece una serie de relaciones por ferrocarril entre comunidades y
provincias de Espafia vy los paises vecinos de Portugal vy Francia.

Dichos ejes de transporte ferroviario supondran la puesta en marcha de las infraestructuras de
alta velocidad que permitiran disminuir los tiempos de recorrido entre unas y otras ciudades de
determinada importancia.

Algunos de estos ejes se encuentran ya en la actualidad en funcionamiento, y otros en puntos
mas o menos avanzados del proceso. A continuacién se muestra un esquema con las lineas de
AVE en marcha junto al resto de lineas de larga distancia a 31 de diclembre de 2007.

Figura 1. Lineas de AVE y larga distancia en ferrocarril

Fuente: ADIF.
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La actuacion del TAV en Navarra y su conexion con la “Y” Vasca supondra para Pamplona y
Tudela ampliar y mejorar relaciones con sus ciudades vecinas y de vinculos mas estrechos
como son Zaragoza por el sur y San Sebastidn, Bilbao y Vitoria por el noroeste (ademas de con
Logrofio para el caso de Tudela).

Por otra parte, las relaciones con ciudades de gran poder de atraccion a nivel nacional serén
mas competitivas con la llegada del TAV. Asi ocurrira en el eje ferroviario que une Navarra con
Madrid v que aprovecha la infraestructura de AVE entre Zaragoza y Madrid ya en
funcionamiento; y el eje AVE que conecta con Catalufia y que hoy en dia también estd en
marcha hasta Barcelona.

Otros corredores importantes que se relacionan con Navarra son los de la Cornisa Cantabrica y
el Corredor Mediterraneo por Teruel que mejorarian considerablemente las conexicnes por
ferrocarril con Asturias y Galicia por un lado y la Comunidad Valenciana y Murcia por otro.

Por Ultimo, posibilitara algunas de las conexiones hoy inexistentes por ferrocarril como son los
trayectos hacia Huesca, Soria o Santander.

Basado sobre las relaciones que el PEIT establece para el afio horizonte 2020, se han
concretado tres ambitos de estudio en las relaciones de transporte ferroviario con Navarra, en
funcién de la proximidad y el grado de relacién interpoblacional.

Dichos dmbitos, que se han denominado como de larga, media y corta distancia, no hacen
referencia a servicios ferroviarios como tales sino a las posibles relaciones que la infraestructura
del TAV permitira. Es por esta razdn que el Estudio de Demanda explora relaciones potenciales
que estaran sujetas a la existencia de oferta de servicios de transporte y, en su caso, a las

caracteristicas de horario, precio y accesibifidad.
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Larga distancia

El primer nivel engloba las relaciones con todas las comunidades de la geografia espafiola y
cuyas relaciones principales esperables son las que quedan sefialadas en el esquema adjunto.
No se han marcado las relaciones no captables por el TAV. Digamos que esas relaciones con
Navarra son de escasa demanda esperable yfo aportan insuficiente competitividad en sus

conexiones frente a otros modos.

Figura 2. Principales relaciones potenciales de larga distancia del TAV

e e

ey -~ Cataluita
eradony ~ Guadalajary - Madeid
wiemizes ~San Sehastidn - Frantiz

zanin =Coraisa Cantabrica

-Mozte Caxtilla-Ledn y Sur Galiciy

ez - Trensversal Castifla-Ledn
azzzmzzs - Teruel v Lavante NortefSur
swaezes - Toledo, Extremadura y Eisboa
ey - Ciudad Real y Andalucis

Fuente: Elaboracion propia.
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Media distancia
En un segundo nivel, en el que el grado de relacidén interpoblacional es fuerte, Navarra se

refaciona con otras ciudades que se encuentran en cualquier caso a menos de 200 km. de
distancia, si bien la cifra es meramente indicativa y carece de relevancia frente al criterio de
“vincular por relaciones de vecindad”. Asi, Pamplona y Tudela se estudian en relacién a San
Sebastian, Bilbao, Vitoria, Zaragoza y Logrofio (véase el gréfico adjunto). Estas relaciones estan
situadas en un rango de tiampo de recorrido de entre 30 y 60 minutos de duracién en TAV.

Figura 3. Principales relaciones potenciales de media distancia del TAV

Liank e Blarsar
o Pl s

Fuente: Elaboracion propia.

Corta distancia
El Gltimo nivel es el que estudia las relaciones de Pamplona con Tudela, es decir, aquellas que

quedarfan a menos de 30 minutos de distancia entre si.

-
i
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1.3 Descripcion del trabajo de campo

1.3.1 Lagunas de la informacion existente

El objetivo del trabajo de campo es cubrir las lagunas de informacidn detectadas en la
informacidn existente sobre movilidad en el corredor del TAV Navarra.

a, Modos de transporte de los que se dispone informacién valida

+ Automovil. Se dispone de una encuesta a conductores de automévil y camidn a lo
largo del corredor de la AP-15, realizada tanto sobre la autopista como las carreteras
alternativas durante un dia laborable de mayo 2007. Esta campafia forma parte de un
estudioc de tréfico encargado por la sociedad operadora AUDENASA, empresa
participada por el Gobterno de Navarra y se explicara los alcances de la misma en la

siguiente seccidn,

b. Modos de transporte que deben someterse a una campaiia de encuestas

+ Autobiis. Los datos que posee el Servicio de Planificacion y Régimen Jutidico de
Transportes del Goblerno de Navarra corresponden a valores agregados por itinerario,
sin desglose por relaciones (matriz de trafico origen-destino).

¢ Tren. Los datos publicados en la Memoria Anual del Departamento de Obras Pdblicas,
Transportes y Comunicaciones sélo ofrecen datos de la linea Madrid — Pamplona,

faltando datos de los trenes de la finea Barcelona — Zaragoza — Pamplona,

» Avion. Los datos publicados por el ente piblico AENA sélo facilita informacién sobre el

total de viajeros del aeropuerto de Pamplona, desconociendo el reparto entre los vuelos

con Madrid y Barcelona.

En consecuencia, en estos tres modos de transporte se desconoce tanto el volumen de
viajeros afectables por el corredor TAV Navarra como sus caracteristicas de cara a
conocer el grado de propensién a utilizar los futuros servicios ferroviarios de alta

velocidad.
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1.3.2 Objetivo, programacién del trabajo de campo y resultados

El objetivo del trabajo de campo es disponer de una estimacién razonable de la demanda
actual de transporte en el corredor objeto de estudio expresada como matriz origen-destino en
cada modo, para viajeros, para lo cual desarrollamos la propuesta incluida en nuestra oferta de
licitacién adaptada a las circunstancias reales en las que se va a ejecutar.

Nuestra oferta proponia el siguiente trabajo de campo.

Viajeros (n© encuestas)

«  Autobls largo recorrido: 150
*  Autobls regional: 250
« Tren RENFE largo recorrido: 250
+ Tren RENFE regional: 150 _
. Avion: 400 b

Sin embargo, se ha acordado con la Direccion del Estudio una serie de modificaciones que

mejore los resuftados esperados:

« Realizar un aforo simultaneamente a la encuesta en los servicios de transporte de
viajeros a investigar con el fin de conocer la demanda exacta total, ya que la encuesta
necesita de un universo al gue expandir los datos obtenidos en la muestra y esta
operacion de aforo no figura en nuestra oferta de licitacion.

» Realizar 250 encuestas a viajeros de autobuses de largo recarrido y 150 a viajeros de
autobuses regionales, en vez de al revés, ya que los datos de demanda facilitados por
el Servicio de Planificacién y Régimen Juridico de Transportes del Gobierno de Navarra
indican que la demanda en lineas de largo recarrido es muy superior a la demanda en

lineas regionales (68/32%).

El universo de la investigacion y el método de eleccion del entrevistado se definen a

continuacion.
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(c)

IMPACTG DEL TAY EM NAVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

Universo de Viajeros

Vigjeros subidos a bordo de servicios regulares de transporte de un dia laborable que realicen

los siguientes desplazamientos:

- Autobus - viaje largo recorride:  Subidos en Pamplona, o Tudela y bajados en otra
Comunidad Auténoma.

- Autobls — viaje regional: Subldos en Pamplona o Tudela y bajados en cualguiera

de estas cludades.

- Tren - viaje largo recorrido: Subides en Pamplona o Tudela y bajados en ofra
Comunidad Autdnoma.

- Tren - viaje regional: Subidos en Pamplona o Tudela v bajados en cualguiera

de estas estaciones.

- Avidn; Subidos en el aeropuerto de Pamplona y con destino

cualquier aeropuerto nacional o internacional,

Los viajeros objetivo del tren lo son en funcién de su desplazamiento no de la categoria del
tren, va que los trenes que circulan por Navarra permiten realizar trayectos tanto largo

recorrido como regional.

La seleccion del viagjero ha sido aleatoria para garantizar la méxima representatividad de la
muestra. La encuestas se han realizado a borde de trenes y autobuses o a pié de estacién
{interior)/parada, atendienda a criterios de eficacia, mientras que las de avidn se han realizado

en el interior del aeropuerto, preferiblemente en la sala de embarque.

La programacion que se acompafia detalla las actividades realizadas y sus caracteristicas. La
campafia se ha ejecutado los dias 18, 19, 20, 25 y 26 de noviembre, correspondiente con dfas
estables de la semana (martes a jueves). El nimero final de encuestas realizadas supera [a
prevision inicial y su distribucién por modo y relacion ha sido adaptada al volumen de viajeros

observado en campo.

La campaiia de campo sélo registra los viajes internos a Navarra efectuados entre Pamplona y
Tudela, dejando fuera a Tafalla y también a Alsasua dado que en los estudios informativos del
corredor navarro no consta que en dichas ciudades se vayan a proyectar estaciones con parada
del TAV,

11
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(c)

IMPACTO DEL TAV EN MAVARRA
Demanda de transporte de viajeros v mercancias

El resumen de la campaiia se muestra en la tabla adjunta,

Tabla 21. Resumen de !a campaiia de encuesta a viajeros (noviembre 2008)
MODO RELACION Previsién | Realizacion
Pamplona - Tudela 75 139
AUTOBUS Navarra - Otras CCAA 325 433
Total AUTOBUS . - 400 | 872
Pamplona - Tudela 75 69
TREN Navarra - Otras CCAA 325 317
Total TREN - ' 400 " 386
Pamplona - Otras CCAA 375 403
AVION Pamplana - Portugal 25 12
Total AVION 400 415
TOTAL CAMPANA

Fuente: Elaboracion propia.
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(c)

IMPACTO DEL TAY EM NAVARRA
Demanda de transporte de viajeres y mercancias

1.3.3 Cuestionarios

Los cuestionarios utilizados figuran en las hojas adjuntas. Junto a la campafia de encuestas se
ha realizado una medicion de viajeros subidos con el fin de expandir los resultados de la

encuesta al conjunto de viajeros de cada modo.

14
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} IMPACTO DEL TAVY £M NAVARRA
4 Demanda de transporte de viajeros y mercancias

1.3.4 Trabajo de campo del estudio de trafico de la AP-15 (2007)

En el marco del “Estudio de Tréfico del corredor de la Autopista AP-15” se realizé un trabajo de
campo que consistid en el establecimiento de aforos y toma de encuestas, tanto en la autopista
AP15, y en las carreteras N-121 en el tramo Tudela-Pamplona y N-240-A en el tramo Pamplona-
Irdrzun. Los aforos realizados en dicho estudio nos permiten conocer los coches que circulan
por dichas vias y por tanto, conocer la demanda de viajes en coche de Navarra con los

principales corredores objeto de estudio.

o A fin de que los datos del estudio de tréafico de la autopista AP-15 puedan ser utilizados en el
célculo de la demanda del presente Estudio, se realizard una estimacién para el afio 2008 de
dichos datos en base al comportamiento de las distintas IMD de los corredores que se

analizaran.

Los puntos de trabajo se pueden apreciar en las sigulentes figuras:

Figura4. Estudio de trafico - Tramo Pamplona — Iriirzun

PAMPLONARHIRZUN
Perts o rabajn
phiiortainia

Berkn datralinjo
en autopiata

JUU——
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IMPACTO DEL TAV EN NMAVARRBA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

Figura 5.
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TUDELA-PAMPLONA
Punto da trabajo
on carrelom
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¢ IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

A partir de los resultados de los aforos y las encuestas, se ha podido calcular la demanda de

' viajeros en €l afio 2007 y a partir de dicho resultado, realizar una estimacién para el afio 2008.
Los resultados se presentan en la siguiente tabla, que muestra &| nlimero de viajeros en ambos
sentidos:

Tabla 22. Estimacion de la demanda de viajeros en coche 2007 y 2008
2007 2008

Navarra — Madrid 552.084 579.689

Navarra — Zaragoza 1.474.914 1,548.659
Navarra — Barcelona 632.106 663.711
Navarra — Pals Vasco 4.658.308 5.021.813

Pamplona - Tudela 872.899 928.765
Navarra - Francia 708.862 764.153
Total 8.899.173 9.506.790

Fuente: Elaboracion propia a partir de Estudio de trafico en el corredor de la AP-15, AUDENASA

(2007).

Po—
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IMPACTO DEL TAV EN RAVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

1.4 Estimacién de la matriz de movilidad actual y reparto modal

A continuacién se muestran las matrices de viajeros por modo y tipo de distancla, a nivel
nacional y por lugar de residencia. Adviértase que los datos reflejan el total de viajeros, es
decir, tanto los subidos, como los bajados.

Tabla 23. Viajeros con origen o destino Navarra por modo de tte. {viajeros/dia laborable)

DISTANCIA AVION TREN AUTOBUS COCHE TOTAL
LARGA 1.152 100% 14% 918 62% 11% 434  16% 5% 5503 21%  69% 8.007 25,5% 100%
MEDIA 0 0% 0% 419 28% 2% 2.047  75% 10% 17.998 69%  88% 20.464 65,2% 100%
CORTA ¢ 0% 0% 148 10% 5% 238 9% 8% 2.545 10%  B7% 2.931 9,3% 100%
Total 1,152 100% 4% 1.485 100% 5% 2.719 100% 9% 26.046 100%  83% 31.402 100% 100%

Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de la encuestas realizadas

Tabla 24. Viajeros con origen o destino Navarra por modo de tte. (viajeros/dia laborabile)
{
AVION TREN AUTORS COCHE TOTAL
larga distancia 1152 100% 14%] 918 62% 11%| 434 16% 5%| 5503 21% 69%| B8.007 25% 100% ;
RESIDENTE EN PAMPLONA 397 26,8% 5,0%| 211 7,8% 2,6%

RESIDENTE EN TUDELA 581 50,5% 7,3% 65  4,4% 0,8%) 31 1,1% 0,4%
5503 21% 69%] 8.007 25% 100%
DENTE EN EL RESTO DE NAVARRA 89 6,0% 1,1% 66 2,4% (,8%)

NO RESIDENTE EN NAVARRA 571 49,5% 7,1%| 366 24,7% 4,6%| 126 4,6% 1,6%)

media distancia 419 28% 2%} 2047 75% 10%) 17.998 60% 88%| 20.464 65% 100%
RESIDENTE EN PAMPLONA 128 8,6% 0,6%] 678 24,9% 3,3%
RESIDENTE EN TUDELA 122 8,2% 1,5%)] 71 2,6% 0,3%
17998 69% 88%| 20464 65% 100%
DENTE EN EL RESTO DE NAVARRA 35 2,4%0,4%] 187 6,5% 0,9%
NO RESIDENTE EN NAVARRA 133 9,0% 1,7%] 1.111 40,9% 5,4% .
corta distancia 148  10% 5%| 238 9% 8% 2545 10% 87%| 2930 9% 100%
RESIDENTE EN PAMPLONA 60 4,0% 2,0% 68  2,5% 2,3%| '
RESIDENTE EN TUDELA 65 4,4% 2,2%]| 128 4,7% 4,4% ,
2545 10% 87%| 2930 9% 100% :
DENTE EN EL RESTO DF NAVARRA 17 1,2% 0,6%)| 41 1,5% 14% §
!
NG RESIDENTE EN NAVARRA 6 0,4% 0,2% 2 0,1% 0,1%

Totel| 1.152 100% 4%| 1.484 100% 5%| 2.719 100% 9% 26.046 100% 83%| 31.401 100% 100%

Fuente: Flaboracidn propia a partir de datos de la encuestas propia realizada

24
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IMPACTO DEL TAY EN NAVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

Los datos que aqui se muestran corresponden a la expansién de las encuestas con los datos de
aforo de que se disponen tras el trabajo de campo. Los datos de la matriz correspondientes al
vehiculo privado corresponden a los datos de la encuesta de la AP-15 de 2007, actualizada a
datos para 2008 mediante los datos de trafico mas representativos de las estaciones de aforo.

Siguiendo los criterios anteriormente expuestos, los ambitos de estudio definen las relaciones
gue se plasman en cada uno de los niveles: larga, media y corta distancia. A continuacidn se

detallan los viajes estudiados.

“larga distancia” engloba las relaciones intercomunitarias esperables en tren de alta velocidad
en Espafia y a mas de una hora en TAV entre Pamplona y Tudela y: Comunidad de Madrid,
Catalufia, Comunidad Valenciana, Andalucia, Cantabria, Asturias, Galicla, Aragdn (excepto
Zaragoza), Castilla y Ledn, Castilla La Mancha, Extremadura y Regién de Murdia.

En “media distancia”, Pamplona y Tudela se estudian en relacidn a San Sebastian, Bilbao,
Vitoria y Zaragoza y Logrofio. Estas relaciones estan situadas en un rango de tiempo de
recorrido de entre 30 y 60 minutos de duracion en TAV.

Destaca por su considerable presencia el autobis en media distancia, por lo que a continuacién

se muestra ef desglose de las estaciones de bajada.
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IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
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Figura 6.

Reparto de las relaciones en media distancia en autobis

30%

23%

16% 16%

15%

SAN
SEBASTIAN

VITORIA

LOGRONO  ZARAGOZA

BILBAO

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la encuestas propia realizada.

En “corta distancia”, los vigjes registrados son exclusivamente los efectuados entre Tudela y

Pamplona.
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1.5 Resultados de las encuestas

1.5.1 Avion

MADRID
BARCELONA

Vioj./Dfe laborable
A5
i

73%
21%

abiuh f RESIDENTE
HAVARRA

EMADRID / RO
RESIDENTE NAVARRA
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51460 BTURISMO
afios
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LIy [ PEA
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@ TECHICO f COMERCIAL
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Estudio sobre {a demanda de transporte

Viaj./Dfa laborable
MADRID 456 T3
BARCELCNA 120 1%

DURACIGN DE LA ESTANCIA - FRECUENCIA DE VIAJE

EIMADRID / RESIDENTE
NAVARRA

EMADRID / NO RESIDENTE
NAVARRA

EBARCELONA / RESIDENTE
NAVARRA

@ BARCELONA / NO
RESIDENTE NAVARRA

CAMBIO AL TAV NAVARRA

30%

20%

F0%

B0%

50%

40%

30%

Duracidn de ja estancia

0%
10% 1
o A

Frecuenciade viaje

m1ela

@2 DlAS

3-5 O[AS

EIMAS DE UNA
SEMANA

4%

BHNO

BINS/NC

MOTIVO DE CAMBIO AL TAV NAVARRA

B TARIFA

BNS/NG

RAPIDEZ

R HORARIO

TIEMPO TOTAL DE VIAIE

483

1,5h-2b 2h-2,51h 2,5h-3h 3h-3,5h

DELTREN
E SEGURIDAD

E1PUNTUALIDAD

CICERCANIA A LA

CCMODIDAD A BORDOD

FRECUENCIA DE TRENES
ALQLARGO DEL DIA

ESTACICN DE TREN

MOTIVO DE LA ELECCION DEL AVION

EIRAPIDEZ

4%
o,

%% 1%
2% - & HORARIC

5%
EINS/NC

7%

ELEVADA
B CERCANIA AL
AERQPUERTO

1% EITARIFANO
DETERMINANTE

15%

AEROPUERTO
[ISEGURIDAD

B COMODIDAD A BORDG

A FRECUENCIA DE VIAJES

EXFACILIDAD DE ACCESO AL




PER——

(c)

IMPACTO DEL TAY EN NAVARRA
Estudio sobre Ia demanda de transporte

MADRID
BARCELONA

Viaj./Dfa laborable
458
120

9%
21%

S Y
e el
e e
10% @ MADRID f RESIDENTE
NAVARRA
B MADRID / NO RESIDENTE
NAVARRA
BEBARCELONA / RESIDENTE
NAVARRA
BISARCELONA / NO
RESIDENTE NAVARRA

EDAD Y SEXO MOTIVO DEL VIAJE
MAYCR DE 60 AROS WMTRABAIC O NEGOCIOS
S1A504R0S AMEDICO
41AS0AR0S § BOTROS
31A40 AROS BOCIO / COMPRAS
BTURISMO
00%  50% 100% I56% 200% 250% 300% 350% BIESTLDIOS
CMujer (28%) @ Hombre {72%) BNS/iC

SITUACION LABORAL

5%
5%

37%

4z 3%2%

45%

B DIRECTIVC

BTECNICO / COMERCIAL

EYSIN EMPLED

HAUTONCMO /PROFESIONAL LIBRE

EIFUNCIONARIO OE LA ADMINISTRACION PUBLICA

B PERSONAL ADMINISTRATIVO

BOPERARIO NQ ESPECIALIZADO f AUXILIAR

DESTING DEL VIAJE

82%
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S
NOMAD

SR

B MADRID f RESIDENTE
NAVARRA

B MADRID / NO RESIDENTE
NAVARRA

B BARCELONA f RESIDENTE
NAVARRA

EBARCELONA / NO
RESIDENTE NAVARRA

Via)./Dia laborakle
MADRID 456 7%
BARCELONA 120 1%

DURACION DE LA ESTANCIA - FRECUENCIA DE VIAJE CAMBIO AL TAV NAVARRA
90% 3%
80%
ﬁ 70% 1DfA
% 60% BS @NO
2 5w @2 Dlas
2 408 :
T o 85% :
i &3-5 DlAS
20%
10%
0% EEMAS DE UNA MOTIVO DE CAMBLO AL TAV NAVARRA
SEMANA
B COMOBIDAD A BORDO
DELTREN
s 3% BRAPIDEZ
FINS/NC
Frecuendade viaje _
ETARIFA
TIEMPO TOTAL DE VIAJE EHORARIO
10%
34% B FRECUENCIA DE TRENES
33% A0 LARGO DEL DIA
B SEGURIDAD

11%
D PUNTUALIDAD

RIFACILIDAD DE ACCESO A
LA ESTACIGN DE TREN

MOTIVO DE LA ELECCION DEL AVION

i

1,5h-zh  2h-2,5h  25h-3h  3h-3,5h  3,5h-4h  4h-4,5h  Sh-5,5h  55h-6h

BRAPIDEZ

E HORARIO

B SEGURIDAD
ETARIFANO
DETERMINANTE

TNS/NC

£ COMODIDAD A BORDOQ

B CERCANIA AL

AEROPUERTO
&
o FRECUENCIA DE VIAIES
ELEVADA
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a(g

IMPACYCO DEL TAV EN NAVARRA
Estudio sobre la demanda de transporte

Viaj./Dia laborable
MADRID 456 5%
BARCELONA 120 21%

BMADRID / RESIDENTE
NAVARRA

40% EBMADRID / NO RESIDENTE
NAVARRA

BEARCELONA / RESIDENTE
NAVARRA

BBARCELONA / NO
RESIDENTE NAVARRA

EDAD Y SEXO MOTIVO DEL VIAIE
MAYOR DE 60 3y 3% 1% BTRABAIO O NEGOCIOS
ARos 2%
51AG60ARDS BTURISMO
41450 AROS
22% ENS/NC
31440005
BOTROS
18 A 30 AROS
OCI0 f COMPRAS
0,0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0% 25,0% 30,0%
DMujer (42%) B Hombre [S8%) B ESTUDIOS

SITUACION LABORAL

8%

15%

BITECNICO / COMERCIAL

B DIRECTIVC

B FUNCIONARIO DE LA ADMINISTRACION PUBLICA

£ OPERARIO NO ESPECIALIZADC / AUXILIAR

E SN EMPLED

BAUTONOMO /PROFESIONAE LIBRE

EIPERSONAL ADMINISTRATIVO

DESTING DEL VIAJE

3% 2%

CATALURA

RESTO.DE PAIS UE
PAISES

EXTREMADURA

2%

oo SN SO . SR . ... S W

NS/NC

2% 1%

ISLAS BALEARES ~ MADRID

3



(c)

IMPACTO DEL TAV EN MAVARRA
Estudio sobre la demanda de transporte

10% EBMADRID / RESIDENTE
Via)./Dla laborable NAVARRA’
o 20% BMADRID / NG RESIDENTE
MADRID 456 79% NAVARRA
BARCELONA 120 21%
TIBARCELONA / RESIDENTE
NAVARRA
3% BBARCELONA / NO
RESIDENTE NAVARRA
DURACIGN DE LA ESTANCIA - FRECUENCIA DE VIAJE CAMBIO AL TAV NAVARRA
S0 4% mst
0%
P 10lA axo
2
2 193 BNS/NC
2 Son 20las
‘g A%
T aom
2 3.5 DIAS
20%
10%
o | EMAS DE UNA
SEMANA MOTIVO DE CAMBIO AL TAV NAVARRA
BTARIFA
3%
BPUNTUALIDAD
Frecuencia de viaje
ZICOMODIDAD A BORDO
DEL TREN
17%
TIEMPO TOTAL DE VIAIE —
60% B RAPIDEZ
18%
EHORARIO
MOTIVO DE LA ELECCION DEL AVION :
BRAPIDEZ
1,5h-zh  2h-25h 2,5h-3h 3h-3,5h 3,5h-4h  Gh-6,5h NS/
@PURTUALIDAD

B COMGDIDAD A BORDO

Q@SEGURIDAD
65%

@ FRECUENCIA DE VIAIES
ELEVADA

EIHORARID

EITARIFA NO
DETERMINANTE
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(c)

IMPACTO DEL TAV EM NAVARRA
Estudio schre la demanda de transporte

Via./Dfa laborable
MADRID 456 79%
BARCELONA 120 21%

BMADRID / RESIDENTE
NAVARRA

EMADRID / 8O RESIDENTE
NAVARRA

EIBARCELONA / RESIDENTE
NAVARRA

BIBARCELONA f NO

RESIDENTE NAVARRA.

31A40afl0s

12 A30 AR0S

B Mujer {39%) B Hombre (61%)

0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0% 250%

EDAD Y SEXC MOTIVO DEL VIAJE
MAYOR DE 60 TRABAO O
oy 2% NEGOCIOS
afos 353" WESTUDIOS
3%
51A50 AROS 4% 8 FIMEDICO
20T
41450 AROS ros
BINS/NC

BA%

SITUACIGN LABORAL

44%

BTECNICO / COMERCIAL

B DIRECTIVO

FURCIONARIO DE LA ADMINISTRACION PUBLICA

BSIN EMPLEC

PERSGNAL ADMINISTRATIVO

EIOPERARIO NO ESPECIALIZADO / AUXILIAR

BAUTONOMO /PROFESIONAL LIBRE

DESTINO DEL VIAJE

95%

2% 286

CATALURA  ANDALUCIA  MADRID
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(c)

IMPACTOC DEL TAV EN NAVARRA
Estudio scbre ia demanda de transporte

BMADRID / RESIDENTE

NAVARRA
A0% & MADRID / NO RESIDENTE

NAVARRA

EIBARCELONA / RESIDENTE
NAVARRA

B BARCELONA / NO
RESHIENTE NAVARRA

Vial./0fa laborable
MADRID 456 75%
BARCELONA 120 21%

DURACION DE LA ESTANCIA - FRECUENCIA DE VIAJE CAMBIO AL TAV NAVARRA
0% asi
0%
2 0% B100A
G
F]
a 5% @2 DiAs
% o
30%
H ©35 Dias
20%
10%
2MAS DE UNA
0% SEMANA MOTIVO DE CAMEIO AL TAV NAVARRA
B RAPIDEZ
4% 1%
45 @ COMODIDAD A BORDD
DELTREN
3@ TARIFA
Frecuencla de viaje 7%
B PUNTUALIDAD
TIEMPQG TOTAL DE VIAJE
EIHORARIO
26% 215 %
ANS/NC
% EICERCARIA A LA
ESTACION DE TREN i
B SEGURIDAD
MOTIVO DE LA ELECCION DEL AVION
B RAPIDEZ

1,5h-2h 2h-2,5h 2,5h-3h 3h-3,5h 3,5h-4h 4h4,5h 4,5h-5h 5h-5,5h i

B COMODIDAD A BORDD

EINS/NC

B FRECUENCIA DE VIAIES

ELEVADA

8 FUNTUALIBAD

CERCANIA AL H
AEROPUERTO

EFSEGURIDAD

34




(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAYVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

1.5.2 Tren

MEDIA DIST,

CORTA DIST.

BIREHCENYE EN PAMPLONA

EI RO RESIDENTE EM KAVARRA

LIREMDENTE EM EL RESTO DE

o EDAD Y SEXO
BAATOR DE £3 AROS 2 TRAZAIO D NEGOCIOS
$1A EDAROS
— B OCOS COMPRAS
stAsoRfs
31A40AR0S aTuREMO
T 154300805 F aotos
& 00% S04 100% 150% 200% 250%  200%
BSOS
OMujer (26%) D Hombre [74%)

SITUACION LABORAL

13%

18%

B 54 EMPLED

BTECHIC0 f COMIRCIAL [ EMPLEADD

O FUKCORARID DE LAADMINSTRAGION PUBLICA

B PERZONAE ADMUGSTRATIVO

S {RRECTIVD

G OPERARID NO ESPECIALIZADO { AUXILIAR

AUTONOMO f PROFESIHAL LIZRE

-t PRINCIPALES RUTAS EN TREN
3 0%
23%
i 5%
2%
. — o%

C.MADRID CATALUFA ASTURIAS CASTILLAY  GALICIA

LEOH

DESTING DEL VIAIE
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(c)

IMPACTO DEL TAY EN NAVARRA
Estudio sobre ia demanda de transporte

viaj.fdfa laborabla
LARGA DIST. 459
158%
MEDIA DIST. 209
CORTA DIST. 148
26%
Total tren: £16

TLARGA
DISTANCIA

EMEDIA
DISTANCIA

B CORTA
DISTANCIA

DURACION DE LA ESTANCIA - FRECUENCIA DE VIAJE

90%
0% B10IA {SIN
0% :ERNGCI’ACIC)N
a
£ 6% |2 Dias
2 S0%
u
- 03-5DiAS
2
[
& EMAS DE UNA
w5 SEMANA
o ENS/NC
0%
06, Frecuencia de viaje
TIEMPO TOTAL DE VIAJE CON MADRID
49%
3,5h-4h  4h-45h  45h5h Sh55h
EVIAJES ENTRE LA COMUNIDAD FORAL DE
NAVARRA ¥ LA COMUNIDAD DE MADRID
TIEMPO TOTAL DE VIAJE CON CATALUNA
54%
1% 0% 0% 0% 1% 0% 1%
. P .
ah-4,5h  45hSh  Sh-55h  55h-6h  6h-85h  65h-Th  Th-J5h  T5h-Bh  Bh-85h

VIAIES ENTRE LA COMUNIDAD FORAL DE NAVARRA Y CATALURIA

VIAJERG DE LARGA DISTANCIA

K RESIDENTE EN PAMPLONA

24%
B NO RESIDENTE EN NAVARRA

A44% { -
: TIRESIDENTE EN EL RESTC DE
NAVARRA

2394 BIRESIDENTE EN TUDELA

CAMBIO AL TAV NAVARRA

5%

ast

anNo

1%

36
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(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA

Estudio sobre la demanda de transporte

viaj_/dia laborable

LARGA DIST. 459
MEDIA D57, 209
CORTA DISY. 148
Total tren: 816

8% DISTANCIA

VIAIERO BE LARGA DISTANCIA

E LARG,
A EIRESIDENTE EN PAMPLONA

24%

BNO RES!IDENTE EN NAVARRA

BMEDIA
DISTANCIA

ERESIDENTE EN ELRESTO DE
NAVARRA

22%  EARESIDEINTEEN TURELA

ECORTA
DISTANCIA

EDAD Y SEXO MOTIVO DELVIAJE
MAYQR DE 60 AROS 37RABAJO O NEGOTIDS
sy 3%
3 ARoS
1460 #BOTROS
41450 AR08
EMEDICO
31 A40 AROS
EESTUDIOS
18 430 AROS
aTURISMO
0,0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0% 22%
CIMujer {28%) B Hombre (72%) BOCI0 / COMFRAS

SITUACION LABORAL

11%

16%

E2 51N EMPLED
B} DIRECTIVO
BAUTONOMO / PROFESINAL LIBRE

40%
BTECNICO / COMERCIAL / EMPLEADD
EOPERARIC NO ESPECIALIZADG / AUXILIAR
BFUNCIGNARIO DE LA ADMINISTRACION

PUBLICA
20% BIPERSONAL ADMINISTRATIVG

BNS/NC

PRINCIPALES RUTAS EN TREN

87%
21%
9%
0= =
e —— e S S
« > S

& F & S

DESTINO DEE VIAJE

36%
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{(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Estudio sobre la demanda de transporte

i I I ) VIAJERO DE LARGA DISTANCIA

LARGA
LARGA DIST. 459 18% DISTANGIA - EIRESIDENTE EN PAMPLONA

MEDIA DIST, 209 AMEDIA B NO RESIDENTE EN NAVARRA
DISTANCIA
CORTA DIST. 148 6% EGRESIDENTE EN EL RESTO DE
@CORTA NAVARRA
Tatal tren: 816 DISTARCIA 27%  EARESIDENTE EN TUDELA

DURACION DE LA ESTANCIA - FRECUENCIA DE VIAJE CAMBIOQ AL TAV NAVARRA
90%
BO%
3 0% E1DIA{SIN sl
5 oo PERROCTACION)
a3 so% @20las
F B NO
L I
3 oo B35 0lAs
a
o MAS DE UNA 5% EINS/NC
b SEMANA
o4 EINS/NC

& ‘;7’? -;~"§r es?d; é’sﬁ
o~ = ‘_§ {9"
of &® & .3‘5;‘

& T

Frecuencia de viaje

TIEMPO TOTAL DE VIAJE CON MADRID
53%

3,5h-th 4,5h-5h 4h-4,5h 5h-5,5h

BVIAJES ENTRE LA COMUNIDAD FORAL DE ¢
NAVARRA Y LA COMUNIDAD DE MADRID H

TIEMPO TOTAL DE VIAJE CON CATALURA

64%

45h-5h  gh-4,5h  sh-55h  6h-65h  B5hgh  7h-75h  8h-85h

EIVIAIES ENTRE LA COMUNIDAD FORAL DE NAVARRA ¥ CATALLINA
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(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Estudio sobre [a demanda de transporte

i
i
i
{

—, viaj./dia laborable VIAJERQ DE LARGA DISTANCIA
BILARGA
LARGA DIST, 459 18% OISTANCIA B RESIDENTE EN PAMPLONA
24%
MEDIA DIST. 209 B MEDIA ENO RESIDENTE EN NAVARRA
DISTANCEA
- CORTA DIST. 148 EFRESIDENTE EN EL RESTO DE
: EICORTA NAVARRA
_ Total tren: 816 DISTANCIA 22%  BRESIDENTE EN TUDELA

EDAD Y SEXO MOTIVO DEL VIAIE
MAYOR DE 60 ARIOS
BTRABAIO O NEGOCIOS
5% A GG ARGS
41 450 ARQs WOCIO / COMPRAS
oy 31440 AROS 242
: 18430 AROS EITURISMO
0,0% 5,0% 10,05 15,0% 20,0% 25,0% 30,0%
oo BOTROS
B Mujer (26%) BHombre {74%)

SITUACION LABORAL

B DIRECTIVD

ESM EMPLED

MTECNICO / COMERCIAL / EMPLEADO

PERSONAL ADMINISTRATIVO

EIAUTONDMO / PROFESINAL LIBRE

PRINCIPALES RUTAS EN TREN DESTING DEL VIAJE
90%

- 76%

14%

5% 4%
[ — |

C. MADRID GALICIA CATALURA C.MADRID  ANDALUCIA GALICIA CATALURA

6% 4%




(c)

IMPACTO DEL TAV EN MAVARRA
Estudio sobre la demanda de transporte

LARGA DIST.

MEDIA DIST.

CORTA DIST.

Total tren:

459

208

148

816

26%

DURACION DE LA ESTANCIA - FRECUENCIA DE VIAIE

B LARGA
DISTANCIA

B MEDIA
DISTANCIA

CORTA
DISTANCIA

0%

505

@1 DIA(SIN
PERNCCTACKIN)

Duraclon de Ja estanaciz

mzolas
@3.50lAs
EIMAS DE UNA

SEMANA
BNS/NC

VIAJERC DE LARGA DiSTANCIA

24%

4%

22%

EIRESIDENTE EN PAMPLONA

KENO RESIDENYE EN NAVARRA

EIRESIDENTE EN ELRESTO DE

NAVARRA
BRESIDENTE EN TUDELA

CAMBIO AL TAV NAVARRA

ErSHEENG

40
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(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Estudio sobre ta demanda de transporte

s
e

S

EDADY SEXO

LARGA DIST. m%&%hm
MEDIA DIST. 09
CORTA DIST, 148
Total tren: 816

18%

26%

ELARGA
DISTANCIA

BMEDIA
DISTANCIA

ECORTA
DISTANCIA

VIAJERD DE LARGA DISTANCIA

24%

44%

2%

MOTIVO DEL VIAJE

BIRESIDENTE EN PAMPLONA
@NO RESIDENTE EN NAVARRA
GRESIDENTE £N EL RESTO DE

NAVARRA
BIRESIDENTE EN YUDELA

MAYOR DE 60 AHOS

51460 Aflos

41A50 ARoS

31440 AROS

18430 AKOS

9,0%

5,0% 10,0%

I Mujer {55%)

15,0%

20,0%

BHombre (45%)

250%  20,0%

SITUACION LABORAL

BTRABAIQ O NEGOCIOS

EBOTROS

BTURISMO

14%

15%

10%

17%

B AUTCNOMO f PROFESINAL tLIBRE

B FUNCKINARIO DE LA ADMINISTRACION PUBLICA

I PERSONAL ADMINISTRATIVO

B S EMPLEQ

BTECNICO / COMERCIAL / EMPLEADO

BDIRECTIVO

9%

PRINCIPALES RUTAS EN TREN

1%
gy

€, MADRID

GALICIA

DESTINO DEL VIAJE

C.MADRID CASTILLATA GALICIA
MANCHA

41



(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Estudio sobre la demanda de fransporte

MOE

AL

vigi./gf2 borahle
LARGA DIST, 455
18%
MEDIA DIST. 209
CORTA DIST. 148
26%
Total tren: B16

DURACIGN DE LA ESTANCIA - FRECUENCIA DE VIAJE

FLARGA
DISTANCIA

B MEDLA
DISTANCIA

CORTA
DISTANCIA

Frecuencla de viaje

0%
B0%
0% B1BIA (SN
] PERMOCTACHSN)
£ B0%
1 m20las
n 5C%
o
-
5 0% D35 Dlas
& 30%
a
20% EIMAS DE UNA
SEMANA
105
BB NS/NC
o

TIEMPO TOTAL DE VIAJE CON MADRID

51%

3,5h-4h  4,5h-5h  4h-4,5h  Sh-55h 5,5h-6h

B VIAIES ENTRE LA COMUNIDAD FORAL DE
NAVARRA Y LA COMUNIDAD DE MADRID

VIAJERO DE LARGA DISTANCIA
B RESIDENTE EN PAMPLONA

24%
@ NO RESIDENTE EN NAVARRA

DG RESIDENTE EN EL RESTO DE
NAVARRA,

7% GRESIDENTE EN TUDELA

CAMBIO ALTAV NAVARRA

E5! @ANC

42
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(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Estudio sobre {a demanda de transporte

LARGA DIST. mm%ézmmg
MEDIA DIST. 209
CORTA DIST. 148
Total tren: 816

B LARGA

B MEDIA

CORTA

DISTANCIA

DISTANCIA

DISTANCIA

VIAJERC DE MEDIA DISTANCIA
8%

@ NO RESIDENTE EN
8% NAVARRA
BRESIDENTE EN PAMPLONA

2% E:RESIDENTE EN TUBELA

EZRESIDENTE £N EL RESTO DE
NAVARRA

EDAD ¥ SEXO MOTIVO DELVIAJE
MAYCR DE 60 AROS BOTROS

51460 AR08
BOCIO / COMPRAS

41 A50 Aflos

31440 AROS DTRABAID O NEGOCIOS

18430 AROS
BESTUDIOS

0,0%  100% 20,0% 30,0% 40,0% S0,0%  60,0%  70,0%
QI Mujer {79%) @ Hombre {21%} BMEDICO
SITUACION LABORAL

2%

9%

.
and T

55%

BTECNICO / COMERCIAL / EMPLEADD
RSIN EMPLEC

@ DIRECTIVO

BAUTONCOMO / PROFESINAL LIBRE

B FUNCIONARIO DE LA ADMINISTRACION

PUBLICA
L PERSCNAL ADMINISTRATIVO

EOPERARIG NQ ESPECIALIZADD [ AUXILIAR

PRINCIPALES RUTAS EN TREN

8%

12%

(1 =
ALAVA ZARAGOZA  GUIPUZCOA

DESTING DEL VIAE

82%

ALAVA

ZARAGOZA ANDALUCIA GUIPLIZCOA
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(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA

Estudio sobre la demanda de transporte

LARGA DIST.

MEDEA DIST.

CORTA DIST.

Total tren:

459

208

148

816

18%

26%

B LARGA
DISTANCIA

BMEDIA
DISTANCIA

CORTA
CISTANCIA

DURACIGN DE LA ESTANCIA - FRECUENCIA DE VIAJE

CAMBIO AL TAV NAVARRA

50%

8O3

0%
60X
508

B10IA[SIN

PERNOCTACIGN)

m2elas

0%

0%

B33-5 DIAS

Duracién de [a estancia

203

£ MAS DE UNA

o

10%

Frecyerxla de vinje

SEMANA
NS/NC

B NO RESIDENTE EN
NAVARRA

EERESIDENTE EN PAMPLGNA

EIRESIDENTE EN TUDEERA

T RESIDENTE EN ELRESTO
DE NAVARRA

B3l @HO

44
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(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Estudio sobre la demanda de transporte

vial./dia laborabl
LARGA D{57. 459
MEDIA DIST. 208
CORTA DIST. 148
Total tren: 816

EDAD Y SEXO

8%

BLARGA
DISTANCIA

BMEDIA
DISTANCLA

BECORTA
DISTANCIA

MOTIVO DEL VIAJE

B NO RESIDENTE EN
NAVARRA
B RESIDENTE EN PAMPLONA

ESIDENTE EN TUDEZA.

SRESIDENTE EN ELRESTO
DE NAVARRA

MAYCR DE 50 AROS

51466 AROS

a1 a50 allos

31 A 40 AROS

18 A 30 ARDS

0,0% 5,04 10,0% 15.0% 20,0% 25,0% 30,0% 35,0% 40,0% 45,0%

3 Mujer (4336} B Hombre (57%)

EITRABAIO O NEGQCIOS

BOTROS

Aa%

BETURISMO

BOocCio / COMPRAS

ESTUDICS

SITUACION LABORAL

10%

13%

gsy 1%

1%

BSIN EMPLEC

BIECNICO / COMERCIAL / EMPLEADD

PERSGNAL ADMINISTRATIVD

B AUTONOMO / PROFESINAL LIBRE

BOPERARIO NO ESPECIALIZARO / AUXILIAR

B DIRECTIVO

PRINCIPALES RUTAS EN TREN

45%

33%

10%
6% 6%
ZARAGOZA  ALAVA  LARIOJA GUIPUZCOA VIZCAYA

DESTING DEL VIAIE

45%

ZARAGOTA

ALAVA LARIOIA  GUIPLZCOA  VIZCAYA
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(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Estudio sobre la demanda de transporte

LARGA DIST.

MED!A DIST.

CORTA DIST.

Total tran:

i I3 Iabhorable
459

209

148

816

18%

6%

RIARGA
DISTANCIA

BMEDIA
DISTANCIA

BCORTA
DISTANCIA

DURACION DE LA ESTANCIA - FRECUENCIA DE VIAJE

CAMBIO AL TAV NAVARRA

s0%
454

Duracién de la estancia

5 oF s
6§¢§¢§§¢*

s ‘,s"‘- \é’v
(P!’

& l.gg"'
o

)
§ &

Frecuencia de viaje

B1DIA{SN
PERNQGCTACION)

@2 plas
@3-5plas
BMAS DE UNA

SEMANA
B HS/NC

B NO RESIDENTE EN
NAVARRA

BRESIDENTEEN
PAMPLONA

EIRESIDENTE EN TUDELA

R RESIDENTE EN ELRESTO
DE NAVARRA

E51 BNO
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(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Estudio sobre fa demanda de transporte

S

VIAJERD LE MEDIA DISTANCIA

LARGA DIST, 459 BILARGA BINO RESIDENTE EN
DISTANCIA % NAVARRA
MEDIA DIST, 209 AMEDIA BRESIDENTE EN PAMPLONA
DISTANCIA 79:’
CORTA DIST. 148 56% 2% DRESIDENTE EN TUDELA
ELCORTA
Total tren: B16 DISTANCIA BRESIDENTE EN EL RESTO BE

NAVARRA

EDAD Y SEXO MOTIVO DEL VIAJE

MASDEDARDS | O

B ESTUDIOS
9, 2
(0% gy 2K
$1A G0 ARDS B TRABAIG O NEGOCIOS
15%
41 A 50 ARDS 38%
CIO f COMPRAS

31A40 AR08

BTURISMO
18A 30 AROS

169 MEDICO
0,0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0% 25,0%
B Mujer (56%) B Hombre (443} BOTROS
SITUACION LABORAL

EISIN EMPLEQ

ROPERARIO NO ESPECIALIZADD f AUXILIAR

QTECNICO / COMERCIAL / EMPLEADO

B AUTONCMO / PROFESINAL LIBRE

PERSONAL ADMINISTRATIVO

PRINCIPALES RUTAS EN TREN DESTING DEL VIAJE

83% 83%

12%
[1 &
ZARAGOZA  VIZCAYA LA RIDIA ZARAGOZA  VIZCAYA  LARIOIA
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(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Estudio schre la demanda de transporte

LARGA DIST. MlaLLdfi.:slglmhlﬁ
MEDIA DIST. 209
CORTA DIST, 148
Total tren: 816

18%

6%

BELARGA
DISTANCEA

BMEDIA

DISTANCIA
56%

EICORTA
DISTANCIA

DURACION DE LA ESTANCIA - FRECUENCIA DE VIAJE

5%

45%

A40%

354

Duracidn de 1a #stancia

Frecuencia de vizje

B10IA{SIN
PERNOCTACION}

B2 DlAs
@3-5Dlas
R MAS DE UNA

SEMANA

BNS/NC

NAVARRA
BIRESIDENTE EX
PAMPLONA

CAMBIO AL TAV NAVARRA

B5t@Ng

85%

EENG RESIDENTE EN

BRESIDENTE EN TUDELA

EIRESIDENTE EN ELRESTO
DE NAVARRA

48
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(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Estudio sobre fa demanda de transporte

& HO RESIDENTE ER
a% HAVARRA

LARGA DIST. 459

DISTANCIA

MEDIA PIST. 209 AMEDIA @ RESIDENTE EN PAMPLONA
DISTANCIA L
CORTA DIST. 148 2% RESIDENTE EN TUDELA
BCORTA
Total tren: 816 DISTANCIA B RESIDENTE EN EL RESTC DE

NAVARRA

EDAD Y SEXO - -t MOTIVO DELVIAIE LS
MAS OE 60 AROS.
BESTUDIOS

51 A 60 ARDS

41 A 50 ARos B TRABAIQ O NEGCUIDS

31 A40 ARDS 3%

3% :
18 A30 AflOS DOCIO / COMPRAS
0,0% 10,03  F0,0% 30,0% 400% S00%  60,0%  70,0%
. BOTROS
B Mujer {B456) Hombre (15%)

SITUACION LABORAL

BSIN EMPLED

31%
B DIRECTIVO

L FUNCICNARIO DE LA ADMINISTRACION
PUBLICA

PRINCEPALES RUTAS EN TREN DESTENQ DEL VIAJE
T4%

74%

26%

ZARAGOZA ALAVA ZARAGOZA ALAVA




“

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Estudic sobre la demanda de transporie

yvial/dia laborable
HLARGA ;
LARGA DIST. 459 18% DISTANCIA BN RESIDENTE EN :
/ NAVARRA
MEDIA DIST. 205 A MEDIA PRESIDENTEEN
DISTANCIA PAMPLONA
& 26% E1RESIDENTE EN TUDELA
CORTA DI5T. 148 ECORTA Res
DISTANCIA
. B RESIDENTE EN EL RESTO
Total tren: 316 O NAVARRA

DURACION DE LA ESTANCIA - FRECUENCIA DE VIAIE CAMBIO AL TAV NAVARRA

70%

0%
a B1DIA(SIN 40% £
g 5o PERNDCTACION)
-~ as mNO
] B20IAS
= aom
ki
5w m3-50lAs

10%

EIMAS DE UNA
o SEMANA

Frecuencia de viaje

P
H
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(c)

IMPACTO DEL TAVY EN NAVARRA
Estudio sobre la demanda de transporte

vial./dla laborabla VIAIERO DE CORTA DISTANCIA

T LARGA

LARGA DIST. 458
DISTANCIA 7%
MEDIA DIST. 209 B MEDIA %
DISTANCIA
CORTA DIST. 148
B CORTA
DISTANCIA
Total tren: 816

EDAD Y SEXO MOTIVO DEL VIAJE

EYRESIDENTE EN TUDELA
RIRESIDENTE EN PAMPLONA
TIRESIDENTE EN EL RESTO DE

HAVARRA
E:NO RESIDENTE EN NAVARRA

MAYOR DE 60 AROS

goy RHLH

s A60AR0s
41450 AROS
31A40AKGS

15 A 30 Afio5

G,0% 5,0% 100%  150%  200%  250% 30,0%  350%

O Mujer (27%) EHombre (7336)

EBTRABAID O NEGOCIOS

BOTROS

GEINS/NC

B0C10 / COMPRAS

HESTUDIOS

ETURISMO

SITUACION LASORAL

B5N EMPLEQ
BTECNICO / COMERCIAL / EMPLEADO

1% FAINS/NC

RDIRECTIVC

11%

PERSONAL ADMINISTRATIVC

BAUTGNOMO / PROFESINAL LIBRE

EIFUNCIONARID DE LA ADMINISTRACION PUBLICA

NOTA: LOS VIAJES CORRESPONDEN SIEMPRE A RELACIONES
ENTRE LAS ESTACIONES DE PAMPLONA Y TUDELA
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(c)

IMPACTO DEL TAY £N NAVARRA
Estudic sobre la demanda de transporte

LARGA DIST.

MEDIA DIST.

CORTADIST.

viai./dia laberable
459

209

148
26%

DURACION DE LA ESTANCIA - FRECUENCIA DE VIAJE

HTARGE
DESTANCIA

BMEDIA
DISTARCIA

EICORTA
DISTANCIA

CAMBIO AL TAV NAVARRA

0%
45%
0%
35%
30%
25%
20m
15%
10%

5%

Duracién de la estancia

&%

Frecuencia de viaje

B1DIA(SIN
PERKQLTACION

@2 Dlas
@35 DIAS
EMAS DE UNA

SEMANA
BINS/NC

G RESIDENTE EN TUDELA

B RESIDENTE EN PAMPLONA

BRESIDENTE EN ELRESTO DE

NAVARRA
B NO RESIDENTE EN NAVARRA

13%

G5 @O

8%

52




(c)

IMPACTO DEL TAY EN NAVARRA
Estudio sobre la demanda de transpaorie

viaj./dfa laborable
LARGA DEST. 459 BRESIDENTE N TUDELA
MEDIA DIST, 209 EIRESIDENTE EN PAMPLONA
. DISTANCIA
CORTA DIST. 148 EXRESIDENTE EN EI RESTO DE
ECORTA NAVARRA
L Total tren: 216 DISTANCIA BNO RESIDENTE EN NAVARRA

E EDAD Y SEXO MOTIVO DEL VIAJE
MAYOR DE 60 AROS BOTROS
5160 AROs
BYOCID / COMPRAS
41A50 AfOS 15%
,,,,,, BESTUDICS
31 440 AROS
18430 AROS BATRABAIO O NEGOCIOS
- 0,0% 5,0% 10,0% 15,05% 20,0% 25,0% 2%
BMEDICO
; D Mujer{41%) B Hombre (59%)
_____ SITUACION LABORAL
E15IN EMPLED

BNS/NC
BAUTONGMO / PROFESINAL LIBRE
13% BEITECNICO / COMERCIAL / EMPLEADO

PERSONAL ADMINISTRATIVO

EFUNCIONARIO DE LA ADMINISTRACION
PUBLICA
EIOPERARIO NO ESPECIALIZADO / AUXILIAR

NOTA: LOS VIAJES CORRESPONDEN SIEMPRE A RELACIONES
ENTRE LAS ESTACIONES DE PAMPLONA Y TUDELA
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(<)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Estudio sobre la demanda de transporte

viai./dfa faborable
LARGA DIST. 458
18%
MEDIA DIST. 209
CORTA DIST. 148
26%
Total tren: 816

DISTANCIA

BMEDIA
DISTANCIA

B CORTA
DISTANCIA

DURACIGN DE LA ESTANCIA - FRECUENCIA DE VIAIE

45%

40%

35%

0%
25%

26%
15%

Duracién de la estancia

10%
5%
V3

Frecuencia de viafe

B2 DA (SIN
PERNCCTACION)

@2 Dias
©3-50fs
B MAS DE UNA

SEMANA
NS/NC

CAMBIO ALTAV NAVARRA

EIRESIDENTE EN TUDELA

HERESIDENTE EN PAMPLONA
EIRESIDENTE EN ELRESTO DE

NAVARRA
THO RESIDENTE EN NAVARRA

85t BNG
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(c)

: IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Estudio scbre la demanda de fransporte

via] fdla laborable | VIAIERC DE CORTA DISTANCIA

LARGA DIST. 459 = TRESIDENTE EN TUDELA
DISTANCIA -

MEDIA DIST. 208 [— ), 2% B RESIDENTE EN PAMPLONA
DISTANCIA

" CORTA DIST. 148 RESIDENTE EN £L RESTO DE
CORTA NAVARRA
Total ren: 816 DISTANCIA WNO RESIDENTE EN NAVARRA

EDADY SEXO MOTIVO DEL VIAJE

MAYOR DE 60 ARDS B ESTUDIOS

BTRABAJIO O NEGOCIOS

43%
E0CI0 / COMPRAS

i 15430 ARDS BOTROS

24%
00% 50% 100% 150% 20,03 250% 30,0% 350% 40,0%
] BMEDICO
: D Mujer (63%) @ Hombre (37%)
SITUACIGN LABORAL
B 5IN EMPLED
304

B AUTONOMO / PROFESINAL LIBRE

T OPERARIC NQ E5PECIALIZADO / AUXILIAR

BTECNICG / COMERCIAL / EMPLEADD

o NOTA: 105 VIAJES CORRESPONDEN SIEMPRE A RELACIONES
ENTRE LAS ESTACIONES DE PAMPLONA Y TUDELA




(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Estudio sobre la demanda de transporte

vial./dla faborable
LARGA DIST, 459 " RLARGA FIRESIBENTE £N TUDELA
18% DISTANCIA
MEDIA DIST. 209 B RESIDENTE EN PAMPLONA
BMEDIA
DISTANCIA
CORTA DIST. 148 _— EIRESIDENTE EN EL RESTO DE
FICORTA NAVARRA
DISTANCIA ENO RESIDENTE EN NAVARRA
Total tren: 816

DURACION DE LA ESTANCIA - FRECUENCIA DE VIAIE CAMBIO AL TAV NAVARRA
50%
45%
0% B 1DIA (SIN
PERNOCTACION)
g @51 BNO
£ m20fas
® 30%
3
% 5%
'ﬁ @35 las
2 0%
g
& 1n E1MAS DE UNA
SEMANA
10%
5% EINS/NC
0%

Frecuencia de viale
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(c)

IMPACTO DEL TAV BN NAVARRA
Demanda de transporie de viajeres y mercancias

1.5.3 Autobiis

LARGA DIST.
MEDIA DIST.
CORTA DIST.

Tota} bus:

CORTA DETANDA

= 40 RELDENTE EN
HAVARRA
B PAMPLONA

E RESTO DE HAVARRA.

BTREA

EDAD Y SEXO

MOTIVO DEL VIAJE

RIAYCR DE €0 ANIOS

SLAGRAROS

414 52AR05

318502505

: 184 304708

B TURIEMD

a3 1%

o OCH2f COMPRAS

5%
RTRABMO O REGOTIDS

134

B ESTUDIOS

B OThOS

@ MEDICO

CIMujer (34%) O Hombre {66%)

004 50% 10,0% 15.0% 20,08 15,0% 20,0%

B RESNC

SITUACION LABORAL

S35 2%

B 5IN EMPLEC

B PEREONAL ADMINSTRATIVO

O FUROONARID OF LA ADMIKISTRACION FUBLICA
& AUTCHDMO / PROFESINAL LIBRE

BTECHICO / COMERCIAL

B3 OPERATIO RO ESPECIALEZADO F AUXILIAR

O DIRECTIVD

PRINCIPALES RUTAS EN AUTOBES

334

DESTING DEL VIAJE
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(c

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Estudio sobre la demanda de transporte

iai./dia lal :
LARGA DIST. 273 16%
MEDIA DIST. 1.034

CORTA DIST, 235

Total bus: 1.497 63%

ELARGA DISTANCIA

BMEDIA DISTANCIA

ZACORTA DISTANCIA

DURACION DE LA ESTANCIA - FRECUENCIA DE VIAJE

120%

E3iDIA(SIN
PERNOCTACION)

100%%

203

603

A0%

Duracién de fa estancia

20%

Frecuencia de viaje

=2 DAS

E13-5 DiAS

@ MAS DE UNA

SEMANA

B NS/NC

VIAJERO DE LARGA DISTANCIA

% 4 FINO RESIDENTE £N
oy NAVARRA
B PAMPLONA

RRESTC DE NAVARRA

B@TUDELA

B6%

AMBIO AL TAV NAVARRA
6%
@s|

48% HEND
45%

EINS/NC

MOTIVO DE CAMBIC AL TAV NAVARRA

@A RAPIDEZ

EITARIFA

11% E SEGURIDAD

B COMODIDAD A BORDO
DELTREN

14%

B FRECUENCIA DE TRENES A
LO LARGD BEL DIA

EHORARIO
32%

BNS/NG

MOTIVO DE LA ELECCION DEL AUTOBUS

EZTARIFA MAS ECONCMICA
4% 2%%
] SAHORARIO

BENS/NC

B FACILIDAD DE ACCESO A
LA ESTACION DE BUS

B SEGURIDAD

B COMODIDAR A BORDO
DEL AUTOB0S

B FRECUENCIA ELEVAGA DE
AUTQBUSES

B PUNTUALIDAD

58

{
i




[ o

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Estudio sobre ta demanda de transporte

viaj/dia leborable VIATERO DE LARGA DISTANCIA
LARGA DIST. 223 16% BLARGA DISTANCIA M@NO RESIDENTE EN
. NAVARRA

MEDZA DIST, 1.034 BPAMPLONA

B MEDIA DISTANCIA
ey CORTA DIST. 239 EARESTO OE NAVARRA

EICORTA DISTANCIA

Total bus: 1497 69% BTUDELA

EDAD Y SEXO MOTIVO DEL VIAJE
. MAYOR DE 60 AROS ETURISMO
’ g 1%
- 51A60AR0%
ATRABAJO O
- 2% A NEGOCIOS
41A50AR0S
i noTROS
- 31 A40 AfOS
: BESTUDIOS
o 18 A30AROS
! 0,0% S0%  10,0%  150%  20,0%  250%  30,0%  350% BOCID { COMPRAS
o B Mujer{a73%) SHombre (53%)
. SITUACION LABORAL
i E153% EMPLEO
BTECNICO / COMERCIAL
10% BINS/NG

EIOPERARIO NO ESPECIALIZADO / AUXILIAR

13% B FUNCIONARIO DE LA ADMINISTRACION PUBLICA

I PERSONAL ADMINISTRATIVO

FADRECTIVO

SAUTONGCMC f PROFESINAL LIBRE

R

PRINCIPALES RUTAS EN AUTOBUS DESTINO DEL VIAJE

39%

30%

2%

1o

MADRID BARCELONA GANDIA JAEN C.MADRID CATALURA c EXTRANJERO ANDALUCIA NS/NC
VALENCIANA

1%
.




(c)

IMPACTO DEL TAY EN NAVARRA
Estudio sobre fa demanda de transporte

" m@,«

viaj./dfa laborable VIAJERO DE LARGA DISTANCIA
LARGA DIST. 223 16% BLARGA DISTANCIA 4% 3 FI NO RESIDENTE £N
. ﬁ}m NAVARRA
BPAMPLONA
MEDIA DIST, 1034 AMEDIA DISTANCIA
CORTA DIST. 239 ERESTO DE NAVARRA
ECORTA DISTANCIA
Total bus: 1.497 69% B6% @ TUDELA

DURACION DE LA ESTANCIA - FRECUENCIA DE VIAJE CAMBIO AL TAV NAVARRA
1%
w5
o E1DIA{SIN
70% PERNOCTACIINE @AKo
. % B2 Dfas 8% onsine
é 5%
2 a0k ©3-5 DiAS MOTIVO DE CAMBIO AL TAV NAVARRA
5
5
5 30u !
a B MAS DE UNA B RAPIDEZ
208 porm e SEMANA
w2 BTARIFA
0% HS/NC
FLTTRE N - U 1 M.
> § g arss BSEGURIDAD
J“% J‘g’ BCOMODIDAD A
‘x;“' \P‘" BORDO DEL TREN
£
o&o HORARIO
= frecuencia de viaje i
NS/NC

G PUNTUALIDAD

MOTIVO DE LA ELECCION DEL AUTOBUS

G@TARIFAMAS
ECONGMICA

H HORARIO

[ FRECUENCIA £LEVADA
DE AUTOBUSES

E FACILIDAD DE ACCESG A
LA ESTACION DE BUS

COMODIDAD A BORDO
DEL AUTOBUS

B NS/NC

DCERCANIA A LA
ESTACION

B RAPIDEZ

i
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c

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Estudio sobre |la demanda de transporie

LARGA DIST. 223

MEDIA DIST, 1.034
CORTA DIST. 238
Total bus: 1.497

@NO RESIDENTE EN

NAVARRA
FPAMPLONA

ELARGA DISTANCIA

B MEDIA DISTANCIA

RESTO DE NAVARRA

B CORTA DISTANCIA @TUDELA

23%

EDAD Y SEXO MOTIVO DEL VIAJE
MAYOR DE S0 AROS ETRASAIO O NEGOCIQS
BOTROS
S1A80ARDS
=OCI0 f COMPRAS
41A50Afl0s 10%
EIESTUDIOS
31 A 40 ARGS
BTURISMO
18 A 30 ARDS
BMEDICC
0,0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0% 25,0%
DOMufer {57%) T Hombre (43%} BENS/NG

SITUACION LABORAL

9%

23%

BEXSIN EMPLEG

BTECNICT / COMERCIAL

A3% TOPERARIO NO ESPECIALIZADO / AUXILIAR
FIFUNCIONARIO DE LA ADMENISTRACION PUBLICA
BPERSCNAL ADMINISTRATIVO

SAUTONOMO / PROFESINAL LIBRE

EIDIRECTIVOD

PRINCIPALES RUTAS EN AUTOBUS

28% 275

DESTINO DEL VIAJE

5%

10%
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{c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Estudio sobre la demanda de transporte

LARGA DIST. 223 16%

MEDIA DIST. 1,034
CORTA DIST. 239
Total bus: 1.497

DURACION DE LA ESTANCIA - FRECUENCIA DE VIAJE

B LARGA DISTANCIA

B MEDIA DISTANCIA

CORTA DISTANCIA

/ 23% STUDELA

CAMBIO AL TAY NAVARRA

60%

Buracién de 12 estancia

Frecuencia de viaje

E11 DIASIN
PERNOCTACION)

@2oias
@3a-5 DIAS
EIMAS DE UNA

SEMANA

ESNS/NC

MOTIVO DE CAMBIO AL TAV NAVARRA

B NO RESIDENTE EN
NAVARRA
B PAMPLONA

EIRESTO DE NAVARRA

asl

BNO

BEPRAPIDEZ
B TARIFA
EIPUNTUALIDAD

BICOMODIDAD A BORDO
DEL TREN

SHORARIO
B SEGURIDAD

B FACILIDAD DE ACCESC A LA
ESTACION DETREN

E}CERCANIA A LA ESTACION
DETREN

OFRECUENCIA DE TRENES A
LO LARGO DEL DIA

BNS/NC

6%

OTIVO DE LA ELECCION DEL AUTOBUS

B TARIFA MAS
ECONOMICA

4% 3% BCOMDDIDAI?A BORDO
DEL AUTOBUS

5% EIHORARIO

BNS/NC

15% B RAPIDEZ

[ CERCANIA A LA
ESTACION

BFACILIDAD OF ACCESO A
LA ESTACION BE BUS

QSEGURIDAD

21%

.
i
i




(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Estudio sobre la demanda de transporte

vigi/dia laborable VIAJERO DE MEDIA DISTANCIA
LARGA DIST. 23 6% % mARGA BISTANCIA BNO RESIDENTE EN
7% NAVARRA
MEDIA DIST. 1.034 WPAMPLONA
B MEDIA DISTANCIA
- CORTA DIST. 239 TIRESTO DE NAVARRA
: EICORTA DISTANCIA
Total bus: 1497 65% 23% BTUOELA

EDAD Y SEXO MOTIVO DEL VIAJE
MAYOR DE 50AR0S BTRABAIO O NEGOTIOS
5% 1%
S1AE0AROS BESTUDIOS
. 14% FMEDICO
41450 AROS
" BOTROS
31 A40 AROS
. @TURISMO
o 134 30AR0S
BOCIO / COMPRAS
o 0,03 5,0% 10,0%  150%  200%  250%  30,0%
CtMujer (50%) EIHombre (50%) BNS/NC

SITUACION LABORAL

@5IN EMPLEO
BALTONOMO / PROFESINAL LIBRE
ATECNICO / COMERCIAL

52%

BFUNCIONARIO DE LA ADMINISTRACION PUBLICA

G OPERARIO NO ESPECIALIZADO / AUXILIAR

BIPERSONAL ADMINISTRATIVC

f"' BIDRECTIVO

PALES RUTAS EN AUTOBUS DESTINO DEL VIAJE
am 3%

2%
19%
15%
z‘ 11%
(- [_l 1%
: : .

SAN  LOGROFIO VITORIA BHBAO ZARAGOZA iRUN
SEBASTIAN




(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Estudio sobre la demanda de transporte

viai./dia laborable VIAJERO DE MEDIA DISTANCIA
LARGA BIST. 23 16% 15% 1 LARGA DISTANCIA BNO RESIDENTE £8
NAVARRA
37% B PAMPLONA

MEDIA DIST. 1034 GMEDIA DISTANCIA

CORTA DIST. 239 B RESTO DE NAVARRA
TCORTA DISTANCIA :

Total bus: 1497 59% . 23% @TUDELA

DURACION DE LA ESTANCIA - FRECUENCIA DE VIAJE CAMBIO AL TAV NAVARRA
1%
a5t
o3 3%
45% 21 0IA(SIN
40% FERNOETACION) BHO
EiE @2 DS
T 30% BNS/NG
3 % B©3.5 DfAS
:§ 20% ¥ MOTIVOQ DE CAMBIO AL TAV NAVARRA
5o e MAS DE DA @RAPIDEZ
0% SEMANA
5% BTARIFA
% BNS/NC
352% 1%
3%3% BNS/NC
6% BISEGURIDAD
9%
% ECOMOMDAD A RORDO DEL
TREN
) % EIHORARIO
Frecuencia de viaje

T PUNTUALIDAD

28%

FRECUENCIA DE TRENES A
LO LARGC DEL DIA

D-CERCANIA A LA £5TACION
DETREN

FIFACILIDAD DE ACCESO A LA
ESTACION DE TREN

MOTIVO DE LA ELECCION DEL AUTOBUS

B COMODIDAD A BORDO
DEL AUTORUS

BITARIFA MAS
ECONOMICA

29% EHORARIO

B SEGURIDAD

BANS/NC

B RAPIDEZ

7%

EFACILIDAD DE ACCESD A
LA ESTACION DE BUS

B CERCANIA A LA
ESTACICN ¢
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(c)

} IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
' Estudio sobre la demanda de transporte

i—-\ VIAJERO DE CORTA DISTANCIA
LARGA DIST. 223 BLARGA DISTANCIA 5% BNO RESIDENTE EN
9% NAVARRA
MEDIA DIST. £.034 HPAMPLONA
BMEDIA DISTANCIA
— CORTA DIST, 239 f3RESTD DE NAVARRA
; BCORTA DISTANCIA .
Total bus: 1.497 69% DTUDELA

EDAD Y SEXO MOTIVO DEL VIAJE
MAYOR DE 60 AROS ®OTROS

w% 1%

S 51480AR0% BMEDICO
1%
36%

-y 41A50 AR08 EITRABAIO O NEGOCIOS
31A40AROS 19% BOCK / COMPRAS
18A30AR0S

y 7 = 2% BESTUDIOS

0,0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0% 25,0%
om BTURISMO
I Mujer (S9%) EIHombre {41%}

SITUACION LABORAL

ESIN EMPLEQ

794 BITECNICO / COMERCIAL

D OPERARIO NO ESPECIALIZADO / AUXILIAR
10%
BAUTONDOMO / PROFESINAL LIBRE

PERSONAL ADMINISTRATIVO

31% BFUENCIONARIO DE LA ADMINISTRACION PUBLICA

T B DIRECTIVOD

NOTA: LOS VIAJES CORRESPCONDEN SIEMPRE A RELACIONES
ENTRE LAS ESTACIONES DE PAMPLONA Y TUDELA

PRGN I —




(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Estudio sobre la demanda de transporie

viat/d
LARGA DIST. 223
MEDIA DIST. 1.034
CORTA DIST. 239
Total bus: 1.497

65%

KILARGA DISTANCIA

& MEDIA DISTANCIA

EICORTA DISTANCIA

\

DURACION DE LA ESTANCIA - FRECUENCIA DE VIAJE

¢ Frecuendia deviaje

5% S10IA{sIN
0% PERNGCTACION)
] % B2 DiAS
5 0%
g
%
3 3.5 Dlas
x E
3 20%
B o1s%
2 MAS DE UNA
10% SEMANA
5%
ENS/NC

VIAJERQ DE CORTA DISTANCIA

5%33 EINO RESIDENTE EN
5% NAVARRA
) @PAMPLONA

RESTO DE NAVARRA

B TUDELA
4%

AMBIO AL TAY NAVARRA
6%
% @sl
49% BNC
45%
ENS/NC

MOTIVO DE CAMBIO AL TAV NAVARRA

B TARIFA

B RAPIDEZ

HAKORARIO

B COMGCDIDAD A
BOREO DEL TREN

PUNTUALIDAD

B SEGURIDAD

DCERCANIA A LA
ESFACION DE TREN

MOTIVO DE LA ELECCION DEL AUTOBUS

BTARIFA MAS
ECONOMICA

EHORARIO

3%
38 3%

3%
8% 0 COMODIDAD A BORDC
DEL AUTOBUS

BNS/NC

BEICERCANIA A LA
ESTACION

B RAPDEZ

20%

B FRECUENCIA ELEVADA
DE AUTOBUSES

©SEGURIDAD
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(c)

! IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Demanda de transporte de viajeros v mercancias

1.5.4 Vehiculo privado

Se han tomado los datos del punto de encuesta de “Marcilla en tronco, el cual es meramente
indicativo de la demanda del corredor, lo que justificaria que se sobre o infraestimase alguno de
los movimientos objeto del estudio, por lo que puede diferir de las proporciones abtenidas en
las matrices de movilidad.

Por ese punto pasan un total de 3.592 vehiculos ligeros, que viene a ser un 54,7% del total
aforado en ese lugar. A continuacion se reflejan otros datos caracteristicos de esos viajes.

Tabla 25. Tipo de viaje
Tipo de viaje Vehiculos %
Largo recorrido 433 12%
Medio recorrido 1.191 33%
Corto recorrido 1.968 55%
Total 3.592 100%

Fuente: Estudio de trafico en el corredor de Ia AP-15, AUDENASA (2007).

- Figura 7. Tipo de viaje

12%

& Largo recorrido

J, . 559 3 33% & Medio recorrido

Corto recorrido

o

{ Fuente: Estudio de trafico en el corredor de la AP-15, AUDENASA (2007).
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(c)

IMPACTO DEL TAY EMN NAVARRA
Demanda de transperte de viajeros y mercancias

Tabla 26. Motivo de viaje
Motivo de viaje Vehiculos %
Trabajo 2.194 63%
Asuntos personales 1.197 34%
Ocio 201 6%
Total 3.592 103%

Fuente: Estudio de trafico en el corredor de la AP-15, AUDENASA (2007).

Figura8. Motivo de viaje

34%

B Asuntos personales

Ocio

Fuente: Estudio de trafico en el corredor de la AP-15, AUDENASA (2007).
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(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

) Tabla 27. Retorno 72 horas
: Retorno en 72 horas Vehiculos %
Si 3.220 50%
- No 372 10%
Total 3.592 100%

Fuente: Estudio de trafico en el corredor de la AP-15, AUDENASA (2007).

Figura9. Retorno en 72 heras

= 100%
90% -
80% -
70% -
60% -}
i 50% -
40% -
30% A
20%
10%
. 0% a

Si No

Fuente: Estudio de trafico en el corredor de la AP-15, AUDENASA (2007).
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(c)

IMPALCTO DEL TAV EN NAVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

Tabla 28. Quién paga
Quién paga Vehiculos %
Conductor 2.074 61%
Empresa 1.518 45%
Total 3.592 106%

Fuente: Estudio de trafico en el corredor de la AP-15, AUDENASA (2007).

Figura 10. Quién paga

70%

60%

50%

40%
30%
20%
10%

0%

Fuente: Estudio de trafico en el corredor de la AP-15, AUDENASA {2007).
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(c)

IMPACTO DEL TAV EN MAVARBA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

1.6 Analisis de Larga Distancia

1.6.1 Descripcion de la demanda actual de larga distancia

Viajero tipo 1: AVION-RESIDENTE EN NAVARRA-DESTINO MADRID

Cuantia: Suponen un volumen del 40% del total de los viajeros de avidn.
Edad y sexo: Destaca la presencia masculina en edad laboral, sobre todo de entre 31 y 40 afios.

Motivo del viaje: Trabajo o negocios en un 70%, con cierta presencia de viajes por turismo
(16%) y en (ftimo lugar destacable por ocio y compras.

Situacién laboral: Técnico, comercial, funcionario o directivo destacan equitativamente.

Destino_del viaje: El 62% es la Comunidad de Madrid, v casi un 20% enlazan con vuelos
internacionales,

Duracién de la_estancia-frecuencia de viaje: destaca que el 26% de los viajes son de demanda
ciertamente frecuerte, siendo en su mayoria viajes de ida y vuelta en el dia.

Tiempo total de viaje: Practicamente la mayoria son de entre 1,5 y 2 horas.
Cambio al TAV Navarra: Aceptacion media-alta {78%)

Motivo de cambio al TAV Navarra: Los factores determinantes del cambio al TAV son la Tarifa y

en menor medida la rapidez y el ajuste de horarios.

Motivo de la eleccién del avién: La rapidez en un 61%, y seguido de lejos (15%) por el ajuste

del horario.
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IMPACTO DEL TAY EN NAVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

Viajero tipo 2: AVION-NO RESIDENTE EN NAVARRA-DESTINO MADRID
Cuantia: Suponen un volumen del 39% del total de fos viajeros de avidn.
Edad v sexo: Destaca la presencia masculina de entre 31 y 50 afios.

Motive del viaje: Trabajo o negocios en un alto 85%, con curiosa presencia de viajes motlvados
por visitas médicas (6%).

Situacion laboral: Destacan los directivos con un 45% de reparto, seguido de técnicos y

comerciales.
Destino del viaje: El 82% es la Comunidad de Madrid, sin destacar ninguin otro destino.

Duracidn de la estancia-frecuencia_de viaje: tan solo el 18% de los viajes son de demanda
ciertamente frecuente, aunque son en su mayoria viajes con pernoctacion. Son por tanto los
vigjes poco frecuentes y sin pernoctacidon los que destacan con un 41%.

Tiempo total de viaie: La mayoria son de entre 2 y 3 horas, llegando incluso a tardar casi 6
horas.

Cambio al TAV Navarra: Aceptacion alta (85%)

Motivo_de cambio al TAV Navarra; Son muchos [os factores determinantes del cambio al TAV
guedando a la cabeza la estimacion que se hace de la comodidad a bordo del tren y la rapidez
de la alta velocidad.

Motivo de la eleccidn del avidn: Destaca la rapidez en un 85%.
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IMPACTG DEL TAV EMN NAYARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

Viaiero tipo 3: AVION-RESIDENTE EN NAVARRA-DESTINO BARCELONA

Cuantia: Suponen un volumen del 11% del total de los viajeros de avidn.

Edad vy sexo: Destaca la presencia masculina, pero ligeramente {58%) scbre todo de entre 41 y
50 afios.

Motivo del viaje: Trabajo o negocios en un 67%, con considerable presencia de viajes por
turismo (22%).
Situacién laboral: Técnico, comercial, directivo, funcionario, operario no especializado y auxiliar

destacan equitativamente.

Destine del viaje: El 81% es Catalufa, y casi un 12% enlazan con vuelos internacionales.

Duracidn de la estancia-frecuencia_de viaje: no hay apenas viajes de demanda frecuente, sino
viajes irregulares, de diferente duracion (el grueso es del 32% de una estancia mediade 3 a 5

dias).

Tiempo total de viaje: la mayoria son de entre 2 y 2,5 horas, aunque se extiende hasta las
6,5h.

Cambio al TAY Navarra: Aceptacion media-alta (72%)

Motivo de cambio al TAV Navarra: Hay un reparto equitativo entre los factores determinantes

como son la tarifa, la puntualidad, la comodidad a bordo del tren y la rapidez del tren.

Motivo de la eleccidn del avign: La rapidez en un 65%, y seguido de lejos por la puntualidad en

los vuelos vy fa comodidad en el avidn.
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IMPACTO DEL TAY EN NAVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercanciag

Viajero tipo 4: AVION-NO RESIDENTE EN NAVARRA-DESTINO BARCELONA

Cuantia: Suponen un volumen del 10% del total de los viajeros en tren.

Edad v sexo: Destaca la presencia masculina, pero ligeramente (58%) sobre todo de entre 31 y
50 afios.

Motivo del viaje: Trabajo o negocios en un alto 84%, con curiosa presencia de viajes motivados
por estudios (4%) y visitas medicas (3%).

Situacidn laboral: Destacan los directivos con un 32% de reparto, seguido de técnicos y

comerciales.

Destino del viaje: El 96% es Catalufia.

Duracion de la estancia-frecuencia de vigje: el 26% de los viajes son de demanda ciertamente
frecuente, siendo en su mayoria viajes con pernoctacion. A pesar de eso, destacan los vigjes
eventuales y sin pernoctacion (34%).

Tiempo total de viaje: Hay una gran dispersion definida entre 1,5h y 5,5h.
Cambio al TAV Navarra: Aceptacion media-alta (76%).

Motivo_de camblo al TAV Navarra: Destacan la rapidez, la comodidad a bordo del tren y la
tarifa.

Motivo de la eleccion del avién: Destaca la rapidez en un 85%.
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IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Demanda de transporte de viajeres y mercancias

Viajero tipo 5; TREN-LARGA DISTANCIA-RESIDENTE EN PAMPLONA

Cuantfa: Suponen un volumen del 27% del total de los viajeros en tren.

Edad y sexo: Destaca la presencia masculina en edad laboral, sobre todo de entre 31 y 50 afios.

Motivo del viaje: Trabaje o negocios en un 42%, y ocio y compras en un 39%, con

considerable presencia de viajes por turismo (12%).

Situacién laboral: destacan de manera muy repartida todos los tipos, quedando en primer lugar

con un 24% los desempleados.

Principales rutas: Pamplona o Tudela con Madrid en un 70% y un 23% con Catalufia
(principalmente con Barcelona). Valores minoritarios indican trayectos en tren con Asturias y
Castilla y Ledn.

Destino del viaje: Et 59% es la Comunidad de Madrid y los restantes que enlazan en Madrid se
dirigen a las comunidades de Andalucia (6%) v de Galicia (5%). Las rutas a Catalufia y el resto

son al completo destinos de viaje.

Duracidén de la estancia-frecuencia de viaje: sélo el 20% de los viajes son de demanda

medianamente frecuente, siendo en mayor volumen viajes esporadicos y en gran parte de casi

una semana de duracion.

Tiempo total de viaje: La mayoria son de entre 3,5 a 4,5 horas en la Comunidad de Madrid y de

4 a 5 horas con Catalufia (aunque hay ciertos destinos en Catalufia en los que tardan hasta
8,5h).

Cambio al TAV Navarra: Aceptacion alta (91%)

Motivo de cambio al TAV Navarra: Los factores determinantes del cambio af TAV son la Tarifa y

el ajuste de horarios.

Motivo de la eleccion del fren: La tarifa, la comodidad a bordo, el ajuste del horario, y como

lltimo destacable la rapidez.
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Viaj i : TREN-LARGA DISTANCIA-N ESI V
Cuantia: Suponen un volumen del 25% del total de los viajeros en tren.
Edad v sexo: Destaca la presencia masculina en todas las edades.

Motivo del viaje: Trabajo o negocios en un 43%, otros en un 22%, y un apreciable 19%
motivados por visitas médicas, En Gitimo lugar destacable (9% viaje por estudios.

Situacion laboral: destacan los desempleados en un 40% v directivos en un 20%.

Principales rutas: Pamplona o Tudela con Madrid en un 67% y un 21% con Catalufia
(principalmente con Barcelona). Valores minoritarios indican rutas con Castilla y Ledn.

Destino del viaje: El 36% es la Comunidad de Madrid y los restantes que enlazan en Madrid se
dirigen a las comunidades de Andalucia (14%) y hacia el extranjero (9%). Las rutas a Catalufia
son al completo destinos de viaje.

Duracién de la estancia-frecuencia de viaje: destacan viajes con frecuencia quincenal de menos
de una semana de duracion (12%), pero en mayor volumen son viajes esporadicos y en gran
parte de casi una semana de duracién.

Tiempo total de viaje: La mayoria son de entre 4 y 4,5 horas en la Comunidad de Madrid y de
4,5 a 5 horas con Catalufia, aunque hay ciertos destinos en Catalufia hasta los que se tardan
8,5h.

Cambio al TAY Navarra: Aceptacion alta (85%)

Motivo de cambio al TAV Navarra: Los factores determinantes son en su gran mayoria la

rapidez y en menor medida la frecuencia de trenes.

Motivo de la eleccion del tren: La comodidad a bordo, la rapidez y una buena muestra de varios

motivos mas.

76

o

_,....n..m._.._.\
- i



=

(c)

IMPACTO DEL TAY EN NAVARRA
Demanda de transporte de viajeros vy mercancias

Viajero tipo 7: TREN-LARGA DISTANCIA-RESIDENTE EN TUDELA

Cuantia: Suponen un pequefia cantidad, el 4% del total de los viajeros de tren.
Edad v sexo: Destaca el género masculino, sobre todo de entre 41 y 50 afios.

Motivo del viaje: Trabajo o negocios en un 59%, y ocio y compras en un 39%, con

considerable presencia de viajes por turismo (13%).

Situacidn laboral: destacan de manera muy repartida todos los tipos, quedando en primer lugar
con un 31% los directivos.

Principales rutas: Pamplona o Tudela con Madrid en un alto 90%, mientras que con Catalufia

hay una escasisima demanda con un 4%.

Desting del viaje: Del 90% que viaja a Madrid, hay un 14% que se dirige finalmente a
Andalucia y por tanto un 76% cuyo destino es la Comunidad de Madrid.

Duracion de la estancia-frecuencia_de viaje: hay una demanda diaria del 9%, y hay un
importante volumen de viajes con frecuencia quincenal {53%) de una pernoctacion en su

mayoria. El restante 38% son de frecuencia irregular y en gran parte de casi una semana de

duracion.
Cambio al TAV Navarra: Aceptacion media (70%)

Motivo de cambio al TAV Navarra: El principal motivo del cambio al TAV radica en la rapidez

{58%), seguido del ajuste con los horarios.

Motivo de la eleccidn del tren: Los usuarios valoran la rapidez, la tarifa, la seguridad y la

comodidad a bordo.
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IMPACTO DEL TAV EN NAYARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

Cuantia: Suman un pequefia cantidad, tan sélo el 6% del total de los viajeros de tren.

Edad v sexo: predomina ligeramente el porcentaje femenino con un 55% en casi todas las
edades.

Motivo del vigje: Trabajo o negocios destacan altamente con un 71%.

Situacién laboral: los datos reflejan un reparto muy equitativo entre todas las opciones
(incluidos los desempleados), excepto los operarios no especializados y auxiliares.

Principales rutas: Pamplona o Tudela con Madrid en un altisimo 99%, mientras que no hay
demanda con Catalufa.

Destino del viaje: Del 90% que viaja a Madrid, hay un 10% que se dirige finalmente a Castilla
La Mancha.

Duracién de la estancia-frecuencia de viaje: destaca con un 18% la frecuencia de un viaje por

semana, aunqgue la mayoria son viajes no frecuentes (80%) y de ida y vuelta en el mismo dia.

Tiempo total de viaje: Entre 3,5 y 6 horas con la Comunidad de Madrid, sobre todo entre 3,5y
4 horas.

Cambio al TAV Navarra: Aceptacién media (69%)

Motive de cambio al TAV Navarra: El principal motivo del cambio al TAV radica en la rapidez
(50%).

Motivo de la eleccién del tren: Los usuarios valoran la rapidez seguida de la seguridad.
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IMPACTO DEL TAY ENM NAVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

Viajero tipo 9: AUTOBUS-LARGA DISTANCIA-RESIDENTE EN NAVARRA

Cuantfa: Suponen un volumen del 11% del total de los viajeros de autobus.
Edad v sexo: Destaca la presencia masculina, sobre todo jovenes de entre 18 y 30 afios.

Motivo del viaje: Destaca el turismo con un 36%, seguido de ocio y compras (19%) vy

finalmente y muy equiparados viajes por trabajo, estudios y otros motivos.
Situacién laboral: destacan los desempleados frente a los demds con un 65%.

Principales rutas: Destacan las rutas a diferentes poblaciones de la Comunidad Valenciana y a
Murcia con un total del 45% de los viajes. El 33% de ellos conecta con Catalufia y el 22%
restante lo hace con Madrid.

Desting del viaie: Coinciden practicamente con las rutas.

Duracién de la estancia-frecuencia de viaje: no son viajes frecuentes sino que casi el 97% son
esporadicos, destacando principalmente los de mas de una semana de duracion

Cambio al TAY Navarra: Aceptacion media - baja (49%)

Motivo de cambio al TAYV Navarra: Los factores determinantes del cambio al TAV son la rapidez

vy la tarifa.

Motivo de la eleccién del aufobus: La tarifa mas econdmica en un 56% vy el ajuste de horarios

enun 219%.

79



(c)

IMPACTO DEL TAY EN MAVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

g

Viajero ti : AUT ~-LARGA DISTANCIA~-NO RESIDE \'/
Cuantia: Supenen un volumen del 5% del total de los viajeros en autobis.

Edad v sexo: ambos géneros a igual presencia y tipologia predominante: hombre de 31 a 40
afios.

Motivo del viaje: Turismo en un 41% y trabajo o negocios un 31%, un 21% otros motivos y un
6% de estudios.

Situacién laboral: destacan los desempleados en un 34% y repartidos el resto sobre las

distintas profesiones.

Principales rutas: Pamplona ¢ Tudela con Madrid en un 52% vy un 30% con Barcelona. Le
siguen Gandia y Jaén.

Destino del viaje: El 39% es la Comunidad de Madrid y los restantes que enlazan en Madrid se
dirigen a las comunidades de Andalucia (9%) v hacia el extranjero (10%). Las rutas a Cataluiia
y Comunidad Valenciana son al completo destinos de viaje.

Duracion de la estancia-frecuencia de viaje: destacan viajes con frecuencia quincenal (20%) de

los cuales un 11% son de ida y vuelta. En mayor volumen se sitlian los viajes sin frecuencia
regular y en gran parte de mas de una semana de duracién.

Cambio al TAV Navarra: Aceptacion media (65%)

Motivo de cambio al TAV Navarra: Los factores determinantes son la rapidez y la tarifa en casi

su totalidad.

Motive de la eleccidn del autobis: La tarifa econdmica es la razdn fundamental con un 50% de

opiniones.
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IMPACYTO DEL TAVY EM NAVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

1.6.2 Conclusiones sobre la demanda de viajes de larga distancia

Referente al avidn

Hay 1.152 viajeros de avidn en dia laborable, lo que supone alrededor de una sexta parte de los
viajes de larga distancia.

Cabe destacar que el 79% de los viajes en avidn tienen extremo en Madrid, v el restante 21%

en Barcelona,

La demanda de viajes en avidn a Madrid v Barcelona de los residentes en Navarra estd
motivada por trabajo (70%), pero se apoya también en otras actividades como turismo y ocio,
mientras que los que no residen en la Comunidad Foral viajan en avién por motivos
fundamentalmente de trabajo (85%), perteneciendo el resto a viajes motivados por visitas al
médico y estudios.

El 80% de los viajeros de avibn que no residen en Navarra son Directivos, Técnicos y
Comerciales, mientras que los residentes en Navarra corresponden a un espectro laboral mas
amplio y repartido.

El 62% de los viajes a Madrid en avién de los residentes en Navarra tienen como destino La
Comunidad de Madrid, mientras que el considerable 38% restante conecta con otro transporte
para enlazar con otro destino (el 19% son viajes al extranjera).

De manera anéloga, con respecto a los viajes a Barcelona cabe destacar que la intermodalidad
de [a Ciudad Condal es mas discreta. Tan sélo el 19% de los viajes a Barcelona de los navarros
tienen su destino fuera de Catalufia (12% al extranjero).

La gran mayorfa de los viajes en avién no tienen una frecuencia regular (78%) y no existen

viajeros que utilicen el avidn a diario.

La frecuencia de viajes media — alta (1 & més viajes semanales) se produce mas
significativamente en lfa conexién con Madrid {un 13% del total de los viajes diarios en avion).

El 42% de los viajes en avién de los no residentes en Navarra son de ida y vuelta en el mismo
dia, el 20% son viajes de una sola noche, el 24% son de una duracién entre 3y 5 dias y el 7%

son estancias de mas de una semana.

El tiempo total de viaje a Madrid oscila entre 1,5 horas y 3 horas en la gran mayoria de los

viajeros de avidn, y entre 2 v 2,5 horas en el caso de los vuelos con Barcelona,
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IMPACTO DEL TAY EN MAYVARRA
Demanda de transporte da viajeros y mercancias

El tiempo total de viaje de los no residentes en Navarra con extremo en Barcelona tiene una
gran dispersién definida entre 1,5h v 5,5h. Indica que el viaje tiene como destino el domicilio
en poblaciones de Catalufia y/o que se suceden retrasos en los vuelos.

Hay un nivel alto de aceptacidn y transvase al TAV Navarra por parte de los viajeros de avion,
de manera especial en los viajeros con extremo en Madrid y no residentes en la comunidad
Foral (un 85%).

Las prestaciones y/o condicionantes del uso del TAV para los viajeros de avidén que quedan

reflejadas en la encuesta son principaimente: tarifa, rapidez y comodidad.

El motivo més destacado por el que los viajeros de avidn eligen ese mado de transporte es con
diferencia la rapidez, con especial énfasis en los viajeros no residentes de Navarra.

Referente al tren

Hay 918 viajeros de tren de larga distancia en dia laborable, lo que supone casi una octava
parte de los viajes de larga distancia.

Figura 11. Rutas en tren de larga distancia
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Cabe destacar que ef 73% de los viajes en tren tienen extremo en Madrid, y el restante 19% en
Barcelona.

La edad de este perfil de usuario varia en funcién de la poblacidn de residencia. Resulta
destacable el aumento de personas mayores de 60 afios que residen en las poblaciones

pequefias de Navarra (en todo Navarra excepto en la Capital).

82




(c)
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El motivo principal de viaje de los usuarios de tren de larga distancia estd muy relacionado con
el lugar de residencia. El motivo mas recurrente de todos los usuarios es el trabajo o los
negocios. Los residentes en Pamplona y Tudela se mueven en segundo lugar por ocio o
compras. Sin embargo cuando es Pamplona el punto atractor del viaje (residentes fuera de
Navarra) hay un volumen considerable de viajeros de tren motivados por visitas médicas {19%)
y por estudios (9%;).

Hay un volumen considerable de desempleados que utilizan el tren de larga distancia,
destacando considerablemente los no residentes en Navarra (un 40% son desempleados), ya

que éstos viajan por motivos de salud, de estudios u otros en gran medida.

La demanda de viajes en tren que conectan Navarra con Catalufia estd sustentada
exclusivamente por los catalanes vy los Pamploneses, y realmente escasa la demanda del resto
de habitantes de la Comunidad Foral,

Los viajes esporadicos despuntan por encima de los restantes en general.

Teniendo en cuenta el tiempo de estancia en Navarra y las frecuencias de viajes expresadas por
los viajeros, se estima que los viajeros de tren de larga distancia generan una demanda media

diaria de alojamiento en Navarra de 33 personas.

Hay una alta aceptacién del TAV por parte de los que ya son usuarios del tren de larga
distancia, exceptuando los Navarros que no viven en Pamplona, que expresan una opinion

menos affrmativa.
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Referente al autobiis

Hay 434 viajeros de autoblis de larga distancia en dia laborable, lo que supone tan sélo un 6%
de los viajes de larga distancia.

Catalufia, La Comunidad Valenciana y Madrid destacan equitativamente como rutas con la

Comunidad Foral. Los valores restantes pueden consultarse en el grafico adjunto.

Figura 12. Rutas en autobiis de larga distancia
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Hay un flujo de viajeros navarros hacla la costa mediterranea (principaimente a distintas
poblaciones de la Comunidad Valenciana con Gandia a la cabeza) que sin embargo no se
produce al contraric ya que los residentes de la Comunidad Valenciana no viajan a la
Comunidad Foral de Navarra en autobUs. Este fendmeno puede deberse a que se organizan
excursiones vacacionales a la costa valenciana utilizando los servicios de transporte plblico de

autobuses.

El turismo es el motivo principal por el que se mueven los viajeros de autobls de larga
distancia. Este turismo en concreto estd muy sustentado por las personas mayores que en su
mayorfa estan retirados (el 50% de estos viajes por turismo lo realizan personas de mas de 60

afios).

Teniendo en cuenta el tiempo de estancia en Navarra y las frecuencias de viajes expresadas por
los viajeros, se estima que los viajeros de autobls de larga distancia generan una demanda
media diaria de alojamiento en Navarra de 8 personas.
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Hay una diferencia acusada del trasvase al TAV entre los navarros y no navarros que utilizan el
autoblis para recorridos de larga distancia (45% y 65% respectivamente).

Hay una opinién bastante concisa sobre las condiciones que tendria que tener el tren de alta
velocidad en largas distancias tanto para los Navarros como para los de fuera, L.os requisitos

principales son: que sea rapido con cerca del 35% v que la tarifa no sea muy alta.

Comparativa del transporte de larga distancia

Mientras que el avién y el tren tienen un reparto de demanda geografica de servicios muy
similar (viajan alrededor del 70% a la Comunidad de Madrid y sobre el 20% a Catalufia), las
conexiones de larga distancia mediante autobls cubren de manera equitativa Catalufia,
Comunidad de Madrid y Comunidad Valenciana (30% cada una).

El motivo principal del viaje de larga distancia determina junto a otros aspectos el medio de
transporte a utilizar. Observando las graficas adjuntas se comprobard que hay diferentes
patrones de comportamiento en funcdn de la ruta. Adviertase que para cada uno de los
destinos y de manera independiente, la proporcién esta calculada sobre el total de los viajes; es
decir, la suma de los viajeros en autobts, tren y avidn de la ruta hacia Madrid suman el 100%.

Figura 13. Modo de transporte segiin motivo de viaje y ruta.
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En los trayectos hacia Madrid (sea Madrid u otros el destino del viaje) Ia presencia de viajeros
en autobis es relevante en los viajes por turismo {en donde el tiempo no es un factor tan
valorado como en otros tipos de viajes), y escasamente por trabajo. Destacan el tren y el avidn

en los viajes por trabajo en los que la tarifa no es un factor determinante.

En las rutas Navarra — Catalufia destaca la primacfa de! autobls frente al tren y el avion para
viajes de estudios o por salud. También compite fuertemente en los viajes por turismo. Sin
embargo el tren destaca en viajes de ocio y compras y otros motivos mientras que el avion
lidera los viajes de trabajo.

E! motivo por el que se elige el avién es principalmente la rapidez de dicho medio de transporte,
mientras que en el tren (de larga distancia) priman la comodidad seguida de la rapidez frente al
autobts y prevalece la tarifa mas econdmica frente al avion,

El nivel de aceptacion y asentimiento de cambio y trasvase al TAV navarro mostrado por las
opiniones encuestadas varia en funcién del modo de transporte que se utiliza y del lugar de
residencia. En general, se puede afirmar que los usuarios de avidn y de tren (tanto en larga,
como en media y corta distancia) tienen mas predisposicién al cambio que los de autobus.
También parece que los navarros que no residen ni en Pamplona ni en Tudela se inclinan

menos por el camblo a la alta velocidad que el resto de usuarios.

Andlisis sobre los destings de viaje

Tal y como se observa en las siguientes gréficas, los viajeros de avién de vuelos internacionales
con Madrid y Barcelona se inclinan mas por utilizar el avion para enlazar con Navarra que por

los otros modos de transporte.
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Figura 14, Destinos de los viajeros de avion

57%

18%

El avién transporta principalmente a viajeros que se dirigen bien a La Comunidad de Madrid o a

Catalufia, bien al extranjero, sin destacar ninguna otra comunidad de destino en Espafia.

Figura 15. Destinos de los viajeros tren de Jarga distancia
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Hay una cierta demanda de viajeros de tren con destino a Andalucia y Castilla La Mancha,
proveniente de la conexion de Navarra principalmente con Sevilla, dada su competitividad con
la alta velocidad.

Figura 16. Destinos de los viajeros autobis de larga distancia

36%

32%

25%

C.VALENCIANA CATALUNA C.MADRID  EXTRANIERO  ANDALUCIA
¥ MURCIA

El autoblis destaca en su conexién con la Comunidad Valenciana y Murcia y Catalufia. Los
usuarios con destino la Comunidad de Madrid configuran un volumen mucho menor que para
los otros modaos.

En la siguiente figura se puede apreciar que existen ciertas peculiaridades en funcién de la
comunidad de destino en el reparto segtin los modos.

Para la Comunidad de Madrid se perciben dos grandes medios de transporte dominantes como

son el avion y el tren.

Existen ventajas y desventajas en los tres modos en la conexion con Catalufia, debido a que

tienen un valor muy similar de sus flujos.

Es necesario advertir que la proporcion estd calculada sobre el total de los viajes; es decir, la

suma de los viajeros en autob(s, tren y avidn suman el 100%.
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Figura 17. Destinos de los viajeros por modo
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Tal y como se anticipaba en parrafos anteriores, la conexidn con el extranjero se realiza mas
cuantitativa y cualitativamente a través del avidn, sobre todo en su conexion Pamplona-Madrid.

Puede que el factor “cambio de modo” influya en este resultado.

Destaca el tren como modo principal para la conexion con Andalucia. Cabe afiadir que la
mayorfa de las conexiones Madrid-Andalucia se realizan en tren, siendo este un hecho que
puede deberse bien en parte a las altas prestaciones de la Alta Velocidad ya existente con
Andalucia y bien en parte al factor “cambio de modo”, tal y como parecia ocurrir con los viajes

en avion + avién.

Existe cierta demanda de conexién de Navarra con la Comunidad Valenciana y Murcia que estd
desatendida por el avidn y el tren, ya que es el reparto mas desequilibrado en el estudio de la

larga distancia.
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Ei estudio del tiempo de estancia en Navarra y las frecuencias de viajes por parte de los que no
residen en Navarra y viajan en larga distancla generan una demanda media diaria de
alojamiento en Navarra de 66 personas. Esto es lo mismo que decir que hay una media de 66
personas al dfa que han viajado en dia laborable a Pamplona y Tudela en transporte ptiblico y
que requieren alojamiento.

Por Ultimo cabe afiadir una referencia al vehiculo privado, va que resulta muy destacable que el
coche es el transporte mas penalizado en largas distancias. Con tan solo un 64% de uso en
transporte de viajeros de larga distancia, el tren y el avién le restan importancia con un 13 y un
17% de viajeros respectivamente.
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1.7 Analisis de Media Distancia

1.7.1 Descripcion de Ia demanda actual de media distancia

Viajero tipo 11: TREN-MEDJA DISTANCIA-RESIDENTE EN PAMPLONA

Cuantfa: Suponen un volumen del 9% del total de los viajeros en tren.

Edad v sexo: Destaca un perfil muy claro que corresponde a un hombre joven de entre 18 y 30
afios.

Motivo del viaje: Otros en un 54%, ocio vy alrededor del 15% para ocio y compras, trabajo o
negocios y estudios.

Situacion laboral: el 55% son técnicos, comerciales. El 26% es desempleado,

Principales rutas: Alava en un 82%, y el resto entre las provincias de Zaragoza y Guiplzcoa.
Destino del viaje: Practicamente los mismos que las rutas.

Duracién de la estancia-frecuencia de viaje: Destaca un tipo de viaje frente al resto en un 50%
y corresponde a dos 6 mas viajes a la semana de una noche de pernoctacién (principalmente

en Vitoria).

Cambio al TAV Navarra: Aceptacion alta (85%)

Motivo de cambio al TAV Navarra: Los factores importantes son la rapidez del TAV y que la

tarifa no sea elevada.

Motivo de la eleccion del tren: porque la tarifa es més econdmica que la del vehiculo privado y

por la seguridad.
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Cuantia: Suponen un volumen del 9% del total de los viajeros en tren.

Edad v sexo: reparto equitativo de género hasta los 50 afios, destacando entre todos el perfil
de hombre de entre 31 y 40 afios.

Motivo del viaje: Trabajo y negocios principalmente, al que le siguen otros motivos y turismo
Situacidn laboral: el 55% estd sin empleo y no por estar retirado ya que sdlo hay muestra en
edad laboral.

Principales rutas: Zaragoza en un 45% y Alava en un 33% son las principales. Hay un 10% de
viajes a La Rioja efectuados desde Tudela,

Destino del viaje: Los mismos que las rutas.

Duracién de la estancia-frecuencia de viaje: No hay un viaje tipo para esta caracteristica ya que

hay viajes muy frecuentes de ida y vuelta, viajes de frecuencia media-baja de distinta duracién
de la estancia y viajes nada frecuentes de ida y vuelta o de mas de una semana. En resumen,
hay un considerable volumen de viajes de frecuencla alta y media (un 60%).

Cambio al TAV Navarra: Aceptacién media-alta (71%)

Motivo_de cambio al TAV Navarra: Los factores importantes son la rapidez del TAV y que la
tarifa no sea elevada.

Motivo de la eleccién del tren: por la comodidad a bordo, porque la tarifa es mas econdmica

que la del vehiculo privado, por el horario y la rapidez.
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Viajero tipo 13: TREN- MEDIA DISTANCIA-RESIDENTE EN TUDELA

Cuantia: Suponen un pequefia cantidad, el 8% del total de los viajeros de tren.

Edad v sexo: Destaca la poblacion joven, tanto hombres como mujeres.

Mativo del viaje: Estudios en un 38% y trabajo o negocios en un 36%.

Situacién laboral: destacan los desempleados en un 53% vy los operarios no especializados.

Principales rutas: Pamplona o Tudela con Zaragoza en un 83%, y Vizcaya y La Rioja.

Destino del viaje; Los de |as rutas.

Duracién de la_estancia-frecuencia de viaje: No hay un viaje tipo ya que hay algunos muy
frecuentes de ida y vuelta, viajes de frecuencia media-baja de distinta duracidn y viajes nada

frecuentes de ida vy vuelta.
Cambio al TAV Navarra: Aceptacidn alta (85%)

Motivo de cambio al TAV Navarra: La rapidez v la Tarifa a partes iguales.

Motivo de la eleccidn del tren: Los usuarios valoran la tarifa, la comodidad a bordo y la rapidez.
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Viaj ipo 14: TREN-MEDI IA-RESIDENTE EN E ODPEN

Cuantia: Suman un pequefia cantidad, tan solo el 2% del total de los viajeros de tren.

Edad v sexo: predomina en un 60% el perfil de chico joven de entre 18 y 30 afios.
Motivo del viaje: Estudios en su mayorfa y también trabajo.

Situacion laberal; Estudiantes desempleados en un 61% vy directivos.

Principales rutas: Pamplona o Tudela Zaragoza en un 74% y el resto Alava.
Destino del viaje: Los mismos que las rutas.

Duracion de la estancia-frecuencia de viaje: Principalmente uno a la semana con pernoctacion
en el lugar de destino de algo menos de una semana.

Cambio al TAV Navarra: Aceptacidén media (60%)

Motivo de cambio al TAV Navarra: La rapidez y la Tarifa a partes iguales.

Motivo_de la eleccion del tren: Los usuarios valoran [a frecuencia de viajes, tarifa, y por Gitimo
la rapidez.
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Viajero tipo 15; AUTOBUS-MEDIA DISTANCIA-RESIDENTE EN NAVARRA

Cuantia: Suponen un volumen del 34% del total de los viajeros de autobls.

Edad y sexa: Hay un reparto equilibrado de edades, destacando sobre todo hasta los 50 afios,
predominando ligeramente el género femenino.

Motivo del viaie: Muy repartido. Los principales son trabajo, otros, ocio y compras, ¥ en menos
medida estudios, turismo y medico.

Situacion laboral: destacan los desempleados en un 43%, el resto muy repartido.

Principales rutas: Vitoria, San Sebastian y Zaragoza entre un 20 y 30% y en torno a un 12%
Bilbac v Logrofio.

Destino del viaje: Tan sélo el 6% de los viajes enlazan con otros destinos como Andalucia y el
Sur de Francia y Europa.

Duracién de la_estancia-frecuencia de viaje: Destaca la considerable presencia de viajes de
frecuencia media-alta con un 50%, sobre todo los de frecuencia diaria v de ida y vuelta que

conforman un 20%.

Cambio al TAV Navarra: Aceptacion media-alta (71%)

Motivo de cambio al TAV Navarra: Los factores importantes son la rapidez del TAV y que la

tarifa no sea elevada.

Motivo de la_eleccién del autobis: porque la tarifa es la mas econdmica, por la comodidad a

borde del autobiis y por el ajuste de horarios.
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Viajero tipo 16: AUTOBUS-MEDIA DISTANCIA-NO RESIDENTE EN NAVARRA

Cuantia: Suponen un volumen del 41% del total de los viajeros de autobils.

Edad v sexo: Hay un reparto equilibrado de edades y sexos, destacando sobre todo los jévenes
de entre 18 y 30 aiios.

Motivo del viaje: Trabajo o negocios en un 31%, al que le siguen unas elevadas cifras de viajes
motivados por estudios (23%) y por Salud {19%).

Situacion taboral: el 52% esta sin empleo vy el resto es un reparto casi similar entre todas las

profesiones.

Principales rutas: A San Sebastian en una 32%, al gue le siguen valores en torno al 20% con
Logrofio y Vitoria. Bilbao y Zaragoza en tiltimo lugar.

Destino_del viaje: Los mismos que las rutas excepto en un 6% conformado por vigjes desde el
extranjero, Galicia, Cantabria y Castilla y Ledn.

Duracion_de la_estancia-frecuencia de viaje: Los viajes de frecuencia media-alta suponen el

62% del total. Independientemente de la frecuencia, los viajes mayoritarios son de ida y vuelta
en el mismo dfa.

Cambio al TAV Navarra: Aceptacion media (67%)

Motivo de cambio_al TAV Navarra: Los factores importantes son la rapidez del TAV y que la

tarifa no sea elevada.

Motivo_de la_eleccion del autobis: por la comodidad a bordo, porque la tarifa es la mas
econdmica y por horarios.
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1.7.2 Conclusiones sobre la demanda de viajes de media distancia

Referente al tren

Hay 419 viajeros de tren de media distancia en dia laborable, lo que supone alrededor de un
2% de los viajes de media distancia.

En principio hay que sefialar que hay un mayor flujo de viajes (tres veces mayor) cuando
Navarra es el extremo generador que cuando es el atractor del viaje.

Cabe destacar que la totalidad de los destinos son: Zaragoza, Vizcaya, Alava, La Rioja y
Guiplizcoa. Tan sdlo se registra una muy escasa demanda en su conexién con San Sebastidn en

la que el destino final es Andalucia y en la que se produce un cambio al avidn.

La edad de estos usuarios varia en funcion de la poblacién de residencia y de otros aspectos
que se comentan a continuacion. Los pamploneses que realizan este tipo de viajes son jovenes
de hasta 30 afios y en su gran mayoria mujeres que viajan a Vitoria por diversos motivos. Sin
embargo, los que viajan desde Zaragoza y Vitoria hasta Navarra (los no residentes de Navarra)
son hombres y mujeres de hasta 50 afios (sobre todo hombres de entre 31 y 40 afios), muchos
de ellos desempleados que se desplazan en su mayoria para buscar trabajo. Por (ltimo, en las
poblaciones mas pequefias de Navarra destaca fa poblacion joven con renta media-baja, de
entre 18 y 40 afios y que se desplaza con bastante frecuencia para acudir a su centro de

estudios o trabajo principalmente situado en Zaragoza (alrededor def 80%) 6 Alava y La Rioja.

Los viajes de frecuencia media son los mas abundantes (entre dos o mas a la semana y uno
cada quince dias). Por ello hay un alto porcentaje de viajes de frecuencia media-alta sobre todo
de los residentes en Pamplona (82% de los viajes), en Tudela (73%) y en el resto de Navarra
(84%). Para los no residentes en Pamplona, dicha frecuencia supone una cifra también

considerable equivalente al 60%.
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Referente al autobls

Hay 2.047 viajeros de autobls de media distancia en dia laborable, lo que supone alrededor de
un 11% de los viajes de media distancia.

En principic cabe destacar que hay un mayor flujo de viajes de casi un 20% mas cuando
Navarra es el extremo atractor que cuando es el generador del viaje.

El usuario de este tipo de transporte tiene un perfil algo distinto en funcidn de! lugar de
residencia. La mayor diferencia radica en gue hay muchos mas estudiantes y personas que
acuden a citas médicas a Pamplona, que pamploneses gque viajen fuera por esos mismos
motivos. Las personas que viajan a Navarra por estudios son una media diaria en dfa laborable
que equivale a 255 personas, y por cuestiones de salud son unas 210.

El importante flujo de estudiantes que van a Pamplona hace que dicho perfil sea el de un joven
de entre 18 y 30 afios, probablemente mujer y desempleada, que viaja dos o mas veces a la
semana, sobre todo en viajes de ida y vuelta en el mismo dfa.

No es demasiado alta la demanda media diarla de alojamiento en Navarra para este perfil, ya
que predomina el viaje de ida y vuelta en el mismo dia para los que viajan hacia Navarra (60%
de es0s viajes).

En términos relativos, las relaciones mas importantes que se producen son: Navarra hacia
Vitoria, San Sebastian y Zaragoza, y de San Sebastian a Navarra y en menor medida de Navarra
a Logrofio.

Hay una pequefia demanda de navarros (6% de la media distandia en autobls) que viajan a
destinos alejados y que ufilizan el autobls para desplazarse a ciudades a media distancia de
Navarra y conectar alli. Los puntos de ruptura, modo de transporte y destino de viaje son los
siguientes: San Sebastian hacia el Sur de Francia (autob(s), Vitoria hacia Castilla y Ledn,
Zaragoza hacia Andalucfa, Bilbao hacla Andalucia y el extranjero {avién).

En el mismo sentido, hay una demanda similar de los no residentes de Navarra que viajan hasta
la Comunidad Foral. Se produce del siguiente modo: desde el extranjero hacia Bilbao en avién y
desde el Sur de Francia hacia San Sebastian en tren; desde Galicia a Logrofio, desde Cantabria
a Bilbao, desde Castilla y Ledn hacia Vitoria.

Hay una aceptacidn media de trasvase del autob(s al tren de alta velocidad para distancias
medias, opinién expresada en las encuestas (alrededor del 70%). Lo que valorarian de dicho

tren seria que fuese rapido y que la tarifa no fuera muy elevada. Ademas de expresar el interes
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sobre el autobls por motivos econdmicos y de ajuste de horarios, sorprendentemente
consideran al autobls como un medio de transporte cémodo.

Comparativa del transporte de media distancia

Hay casi cinco veces mas flujo de viajes de media distancia que se realizan en autobls que los
efectuados en tren. Aunque el fransporte estrella en este tipo de desplazamientos es el coche,
con un 86% de uso.

En cuanto al andlisis geogréfico de reparto de modos, simplificando los datos se llega a
determinadas conclusiones. El tren es un modo especializado en las relaciones: Pamplona a
Vitoria; y Tudela a Zaragoza y Logrofio. Cabe destacar que el volumen de viajes en tren de

media distancia es tan importante en Pamplona como en Logrofio.

El mismo andlisis para el caso del autobds refleja que existen relaciones que compiten con el
tren entre Navarra con Vitoria y Zaragoza, pero hay otros flujos que son exclusivos del autobis
como son San Sebastian, Bilbao y Logrofio {este Ultimo en el caso de su conexidn con

Pamplona, ya que no hay tren).

Los viajes de frecuencia considerable (desde viajes diarios hasta uno cada quincena) son mas
caracteristicos de los viajeros de tren que de los de autobils, en trasportes de media distancia.
Sin embargo, el modo de transporte estrella en la media distancia es sin duda el vehiculo

privado, mas si cabe en frecuencias altas de viajes.

Tanto en el tren como en el autobls en medias distancias v altas frecuendias de viaje, la
demanda media diaria de alojamiento por parte de los visitantes de Navarra no es muy elevada

ya que predominan los viajes de ida y vuelta.

Las condiciones por las que se cambiarfan a I3 alta velocidad son muy similares: usuarios de
ambos modos de transporte valorarian la rapidez y que la tarifa no fuera muy elevada. Hay una
diferencia en cuanto al motivo por el que escogen un modo u otro de transporte: los usuarios
de tren valoran mas la rapidez que los de autobts.
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1.8 Analisis de Corta Distancia

1.8.1 Descripcion de la demanda actual de corta distancia

Viajero ti H - DISTANCIA-RESIDENTE E

Cuantfa: Suponen un volumen del 4% del total de los viajercs en tren.

Edad v sexo: Destaca el género masculino con edad de entre 18 y 50 afios.
Motivo del viaje: Trabajo o negocios con un 63%.

Situacion laboral: El 25% es desempleado y el 22% son técnicos y comerciales.
Principales rutas: Pamplona y Tudela.

Duracién de la_estancia-frecuencia_de viaje: Hay un alto porcentaje de viajes de frecuencia

media-alta, frente a los viajes esporadicos que configuran un 26%. E! 85% de los viajes son de
ida y vuelta en el dia.

Cambio al TAV Navarra: Aceptacion alta {87%)

Motivo de cambio al TAV Navarra: Los factores importantes son la rapidez del TAL, sequido

equitativamente de la frecuencia de trenes, la puntualidad, seguridad, tarifa y horario.

Motivo de la eleccidn del tren: porgue es mas rapido que el autobls y por la conveniencia de
horarios.
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Viajero tipo 18: TREN- CORTA DISTANCIA-RESIDENTE EN TUDELA

Cuantia: Suponen un pequefia cantidad, el 4% del total de los viajeros de tren.

Edad y sexo: La edad media es clertamente elevada ya que hay un considerable 12% de
mayores de 60 afios.

Motivo del viaje: predominan “otros motivos”, ocio y compras y estudios.

Situacién laboral: destacan los desempleados en un 45% y los auténomos y profesionales

libres.

Principales rutas: Pamplona y Tudela,

Duracién de la estancia-frecuencia de viaje: Los viajes mas recurrentes de cierta frecuencia son
los de ida y vuelta en el dia realizados de dos a cuatro veces en semana.

Cambio al TAV Navarra: Aceptacion alta (82%)
Motivo de cambio al TAV Navarra: La rapidez v la puntualidad como motivos principales.

Motivo de la eleccién del tren; Los usuarios valoran que se ajuste a su horario v la rapidez

frente al autobus.
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Viajero tipo 19: -CORTA DISTANCIA- N EL RE DE NAVAR
Cuantia: Suman un pequefia cantidad, tan sélo el 1% del total de los viajeros de tren.
Edad v sexo: predomina en un 34% el perfil de chica joven de entre 18 y 30 afios.
Motivo del viaje: Estudios en su mayoria y también trabajo o negocios.

Situacidn laboral: Desempleados en un 76%.

Principales rutas: Pamplona y Tudela.

Duracidn de la_estancia-frecuencia de viaje: Principalmente varios viajes semanales y diarios de
un dia de duracién.

Cambio al TAV Navarra: Aceptacién media (64%).

Motivo de cambio al TAV Navarra: La rapidez, la comodidad y Ia tarifa.

Motivo de la eleccidn del tren: Los usuarios valoran la puntualidad, el horario y que la tarifa es
mas econdmica que el vehiculo privado.
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Viajero tipo 20; AUTOBUS-CORTA DISTANCIA-RESIDENTE EN NAVARRA

Cuantia: Suponen un volumen del 9% del total de los viajeros de autobtis.

Edad v sexo: La edad media es ciertamente elevada ya que hay un considerable 15% de
mayores de 60 afios.

Motivo del viaje: Los principales son “otros”, visitas médicas, trabajo y ocio o compras.
Situacién laboral: destacan los desempleados vy los técnicos y comerciales,

,,,,,,

Principales rutas: Pamplona y Tudela.

Duracién de la_estancia-frecuencia de viaje: Destaca la considerable presencia de viajes de

. frecuencia media-alta con un 57%, sobre todo los de frecuencia diaria y de ida y vuelta que
i conforman un 22%. Sin embargo, [o mas recurrentes son los viajes de un dia de duracién pero

sin frecuencia regular.
Cambio al TAV Navarra: Aceptacion media-baja (49%).

Motivo de cambio al TAV Navarra: 1.os factores importantes son que la tarifa no sea elevada v la
rapidez del TAV.

Motivo de la_eleccidn del autobls: porque la tarifa es la mas econdmica, por el ajuste de
horarios, y por la comodidad a bordo del autobis.
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1.8.2 Conclusiones sobre la demanda de viajes de corta distancia

Referente al tren

Hay 148 viajeros de tren de corta distancia en dia laborable, lo que supone alrededor de un 5%
de los viajes de cotta distancia.

Hay aproximadamente el mismo flujo de viajeros en uno y otro sentido entre Pamplona y
Tudela, es decir, la proporcidn es similar entre los residentes en Tudela que viajan a Pamplona

v el caso opuesto.

Mientras que los pamploneses que viajan a Tudela son viajeros de todas las edades por igual
hasta los 50 aiios, probablemente hombres que se mueven por trabajo o negocios de todo tipo,
y que viajan todos los dias laborables; los residentes en Tudela o poblaciones cercanas que
viajan hacia Pamplona son por un lado jévenes que viagjan diariamente por estudios, y por otro
adultos de todas las edades y mayores, que viajan menos frecuentementie a Pamplona por
otros motivos, ocio y compras, trabajo y salud.

Los viajes de frecuencia alta son los mas abundantes (entre viajes a diario y dos o més a la
semana). Dichos viajes son de ida y vuelta en el mismo dia.

En general se puede afirmar que la aceptacion del tren de alta velocidad es alta, y lo que mas
valoran es que dicho servicio sea rapido: el mismo motivo por &l que eligen viajar en tren en
lugar de en autobts, junto con la conveniencia de horarios.

Referente al autobis

Hay 238 vigjeros de autobils de corta distancia en dia laborable, es decir: alrededor de un 8%
de los viajes de corta distancia.

El usuario de este tipo de transporte es de diferentes edades, si cabe destacar la importante
presencia de personas mayores de 60 afios, y en un 60% de los casos es mujer que se mueve
por diversos motivos entre los que desatacan: motivos no reflejados en la encuesta, al médico
en un 22% de las ocasiones ¢ en menor medida por trabajo u ocio. También hay un pequefio
porcentaje que se mueve por estudios, pero es de solo el 10%. La mayoria son desempleados

(entre jubilados, estudiantes y parados) y técnicos o comerciales. Los viajes por estudios y
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trabajo justifican la demanda diaria de estos servicios y las visitas al médico y los viajes por ocio
se ajustan mas los viajes no frecuentes, que son los mas recurrentes.

En global, la movilidad de los viajeros de autobls entre Pamplona y Tudela es no obligada (casi
el triple que la obligada).

Predominan los viajes de ida y vuelta en el mismo dia (80%).

Hay una aceptacién relativamente baja de trasvase modal del autob(s al tren de alta velocidad
para distancia corta con tan sdlo el 49% de aceptacidn, ya que el criterio por el que eligen el
autobls es porque la tarifa es mas econdémica, principalmente. Incluso aquelios que manifiestan
que cambiarfan al tren de alta velocidad lo harian con las condiciones de que sea rapido y

econdmico.

Comparativa del transporte de corta distancia

Hay casi el doble de viajes de corta distancia que se realizan en autobus (8% del total de corta
distancia), que los efectuados en tren (5%). Se estiman gue los realizados en vehiculo privado

ascienden al 87% de los viajes de corta distancia.

Destaca que la movilidad en autobis es predominantemente no obligada, es decir que se viaja
por ocio, compras, salud..., frente a la movilidad del tren que se caracteriza por ser obligada

con vigjes por trabajo o negocios y estudios.

La edad media del viajero de autobis es mas alta que |a de tren debido al gran porcentaje de
personas mayores de 60 afios (el 15% de los viajeros de autobis).

Los viajes mas frecuentes son caracteristicos del viajero de tren y también del autobus, con
aproximadamente del 65% de viajes con una frecuencia alta-media. Ademas, dichos viajes en

ambos modos son mayoritariamente de ida y vuelta en el dia, en torno el 70-80% de los viajes.

Los vigjeros de tren de corta distancia valoran la rapidez del TAV por lo que tienen un nivel de
aceptacion del mismo considerablemente mas elevado que los usuarios de autobts, en los que

prima por encima de cualquier condicién que el hillete resulte econdmico.
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1.9 Demanda anual de transporte

Como punto de partida para la prognosis de trafico, se ha estimado la demanda de transporte
en Navarra en el afio 2008 en cada uno de los corredores mencionados anteriormente. Dada la
dificultad de contar con datos oficiales para todos los modos de transporte, €l calculo de la
demanda de transporte se ha completado con la expansion de los aforos obtenidos en el
trabajo de campo detallado en la seccién anterior del presente Estudio y en la Encuesta a
vehiculos realizada por MECSA en el afio 20078, Asimismo, se ha tomado como referencia el
estudio MOVILIA del Ministerio de Fomento realizado el afic 2007. Por tanto, las cifras que se
presentan a continuacion deben tomarse como una estimacién confiable del trafico de

pasajeros, pero no como datos oficiales. i

Las caracteristicas de los viajeros, tales como edad, sexo, situacién laboral, motivo de viaje, han
sido recogidas a través de las encuestas realizadas a los usuarios de los distintos modos de
transporte plblico, y han sido analizadas ampliamente en los apartes 1.5-1.8 del presente
Estudio.

Simetria en los sentidos de viaje.- Como se menciond anteriormente, y se especificard con
detalle en cada uno de los corredores chjeto de analisis del presente Estudio, una de las
principales limitaciones para los estudios de demanda es la poca informacion estadistica relativa

a los flujos de viajeros.

En ese sentido, tal como se analizd en la seccidn anterior, se desarrolld un trabajo de campo
para obtener una estimacion del flujo de viajeros en un dia medio del afio. La toma de datos se
realizé en un sclo sentido de viaje, dado que a objetos del presente estudio se asumird simetria

en las relaciones.

Esta hipdtesis se puede reafirmar al analizar el flujo de transporte de viajeros por tren, donde si
se cuenta con informacién de RENFE referente al nimero de viajeros:

! Estudlio de trafico en el corredor de la autopista AP-15. Audenasa, 2007. [
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NGmero de viajeros Navarra — Madrid: 180.924
Ndmero de viajeros Madrid — Navarra: 180.549

Como puede apreciarse, el flujo de viajeros es muy similar, por lo gue para el caso del
transporte plblico se contrasta la hipétesis de simetria.
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1.9.1 Corredor Navarra — Madrid.

Esta es la principal relacion comercial para el TAV dado el volumen actual de pasajercs que
moviliza el tren. Cabe destacar, que en los Ultimos afios el nimero de viajeros se ha
incrementado considerablemente, debido a las mejoras en los tiempos de desplazamientos, ya
que en aiio 2003 el trayecto Madrid - Pamplona se realizaba en mas de cuatro horas.

e Tren: En el afio 2008 se introdujo el Alvia que permite conectar en 3 horas?
Pamplona con Madrid. La demanda ascendid a 361.473 viajeros en dicho corredor,
de acuerdo a datos de Renfe, lo que significd un incremento de 29% con respecto
al afo anterior.

« Avién: En base a estadisticas de AENA se ha estimado que el nlimero de viajeros
estaria en torno a los 323 mil pasajeros. Cabe destacar que el presente afio, el
movimiento de pasajeros del aeropuerto de Pamplona Sufié una 'importante caida
con respecto al 2007 (13%). Esto podria explicarse tanto a la implementacion del
Alvia, como a la salida del mercado de Spanair en el mes de mayo.. .

"« Autobiis: El recorrido Pamplona — Madrid se debe realiza via Soria (Pamplona-
Soria-Madrid) por lo que serla necesaria contar con la ‘informacién de los
concesionarios de la ruta Pamplona Soria y Soria-Madrid. Sin embargo, a la fecha
de realizacién del presente Estudio, solo se cuenta con los datos oficiales para el
trayecto Pamplona-Soria.

Sin embargo, esta carencia se puede suplir gracias al trabajo-'dé campo realizado en
el presente Estudio, en donde se preguntd a los viajeros sobre la ciudad que serfa
su destino final de viaje. En dicha encuesta, el 95,7% de los encuestados en dicho
corredor manifestd que su destino final seria Madrid.

Por tanto, la demanda en autoblls se estima en 134.985 viéjeros. Por otro lado,
cabe sefialar que a partir de enero del 2009, el trayecto Pamplona-Madrid se realiza
también via Logrofic.

2 Algunos servicios cubren el trayecto en un tiempo mayor (3.10 b, 3.15h 6 3.30 h)
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» Coche: El nimero de viajeros en coche se ha obtenido a partir de la expansién de
los datos del Estudio de Trafico de la AP-15 anteriormente citado, siendo el
resultado de dicho calculo de 579.689 viajeros durante el afio 2008. Dicha cifra son
los viajeros que tienen como origen/destino Madrid y su dmbito de influencia.

Tabla 10. Demanda de transporte — Corredor Navarra - Madrid (2008)

Modo Pasajeros (%)
Coche 579.689 41%
Avidn 323.688 23%
Tren 361.473 26%
Autobls 134.985 10%
Total 1.399.835 100%

% Fuente: RENFE, AENA, CONDA, Estudio de tréfico en el corredor de la autopista AP-15 (20607), elaboracién propta.

El medo de transporte méas utilizado en el corredor Navarra-Madrid fue el coche, representando
el 41% del total de viajeros durante el afio. El tren aparece como el segundo modo en
importancia al haber transportado el 26% de los pasajeros, mientras que el 23% de los viajeros
escogié el avién para realizar sus desplazamientos. Finalmente, el transporte en autobls
representd el 10%, tal como se puede apreciar en el siguiente grafico.

109



(c)

IMPACTG DEE TAV EN NAVAREA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

Figura 18. Corredor Navarra — Madrid - Reparto modal 2008
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La oferta de los medios de transporte avién y tren ha sufrido variaciones en los dltimos afios.
Tal como se comentd anteriormente, en el primer semestre del afio, la oferta de vuelos se
redujo_ significativamente debido al cierre de operaciones de la empresa Spanail;. Esto se puede
apreciar en la caida de 5 puntos porcentuales en la cuota del avion en el afio 2008, con
respecto al afio 2007. Por otro lado, las mejoras del transporte de ferrocarril han sido notables
como se sefiald anteriormente. Ambos cambio se han visto reflejados en el incremento de la
cuota de mercado del ferrocarril, de 16% en el afio 2003 a 26% en el afio 2008.
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Figura 19. Corredor Navarra — Madrid - Reparto modal 2003-2008
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El incremento de la participacién del tren también se puede analizar si se le compara cdn el
transporte en avién {principal competidor): la participacion relativa del tren ha superado el 50%
en el afio 2008, mientras que en el afio 2003, la cuota ascendia a 39%, tal como se puede
apreciar en el grafico siguiente.
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Figura 20. Corredor Navarra — Madrid. Reparto madal avidn y tren 2003-2008
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A modo de contraste, en el siguiente grafico se ha procedido a comparar los resultados del
Estudio MOVILIA del Ministerio de Fomento del afio 2007 con las estimaciones realizadas en la
presente investigacion. Como puede apreciarse, los resultados son muy cercanos: en el caso del
tren la participacion es similar y difiere en pequefia cuantia en los casos de avién y coche. Sin
embargo, en el caso del autobis hay una diferencia mayor, de 6 puntos porcentuales.
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Figura 21. Cosredor Navarra — Madrid -Reparto modal estimado -2007
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1.9.2 Corredor Navarra — Pais Vasco

Para determinar la demanda del corredor Navarra — Pais Vasco, se han utilizado tanto las cifras
oficiales disponibles a la fecha de realizacidn del presente estudio, como los aforos realizados
en el trabajo de campo y los datos de la Encuesta MOVILIA del Ministerio de Fomento del afio
2007.

s Tren: De acuerdo a la expansién realizada a partir de los aforos realizados en el
presente estudio, se ha estimado que el nimero de viajeros que han realizado
viajes en este corredor ascendio a 74.460 viajeros en el afio 2008,

« Autobis: A partir de la expansidn de los datos recogidos en el aforo realizado en
el trabajo de campo, se ha estimado que el nimero de viajeros de dicho corredor
ascendid a 599.330

¢ Coche: A partir de la expansion de los datos del Estudio de Trafico de la AP-15, se
ha estimado el nimero de viajeros en dicho corredor, que fue de 5.021.813 en el
afio de andlisis.

Tabla 11. Demanda de transporte — Corredor Navarra — Pais Vasco (2008)
Modo Pasajeros {%)
Coche 5.021.813 88%
Autobus 599.330 11%
Tren 74.460 1%
Total 5.695.603 100%

Fuente: Estudio de trafico en el corredor de la autopista AP-15 (2007), elaboracidn propia.

Como se puede aprediar, &l principal modo de fransporte empleado es el coche, que de acuerdo
a las estimaciones realizadas tiene una cucta cercana al 90%. El segundo modo en importancia
es el autobids, que moviliza aproximadamente el 11% de vigjeros, mientras que en este
corredor e tren tiene una participacion muy reducida (1%). Esto puede explicarse debide a que
la distancia que separa Pamplona de ciudades como San Sebastian y Vitoria es menor a 100
km, por lo que €l uso del coche suele ser la opcidén mas viable, dada la comodidad del

desplazamiento vy la “oferta ilimitada” que implica poder viajar en el momento que el usuario lo
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desee, sin fa necesidad de ir a estaciones. Por tanto, cabe destacar que en el presente Estudio,

cuando se haga referencia a la demanda de tren del corredor Navarra-Pais Vasco, se entendera
las conexiones con Vitoria y San Sebastian.

Figura 22. Corredor Navarra - Pais Vasco ~ Reparto modal 2008
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Si se compara el repartc modal obtenido en el presente estudio con los resultados del Estudio
MOVILIA del Ministerio de Fomento, nuevamente se puede apreciar que las cifras son muy
cercanas, reforzando el resultado obtenido de un alto uso del coche privado y la muy baja

participacidn del tren en este corredor,
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Figura 23. Corredor Navarra - Pais Vasco. Reparto modal estimado - 2007
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1.9.3 Corredor Navarra — Zaragoza — Barcelona

El corredor Navarra-Zaragoza-Barcelona combina relaciones de media distancia (Navarra-
Zaragoza) con viajes de larga distancia {Navarra-Barcelona). Esta relacidn es importante
porque la implementacién del TAV reducird considerablemente el tiempo de transporte
entre Navarra y Barcelona, lo que implicaria ja captacidén potendal de un nidmero de

viajeros significativo.

« Tren: A fines del 2008 se introdujo el Alvia que permite conectar en
aproximadamente 4 horas Pamplona con Barcelona, lo que representa una
significativa mejora con respecto al Talgo que cubre dicha ruta en cerca de 7 horas.
Dado que a la fecha de elaboracién del presente Estudio no se cuenta con cifras
oficiales sobre la demanda en este corredor, se ha procedido a expandir los datos
obtenidos en el trabajo de campo del presente estudio. Asf, la demanda ascendis a
157.680 viajeros en todo el corredor, mientras que en la relacion Navarra-Zaragoza
fue de 81.760 y en el trayecto Navarra-Barcelona, 75.920.

* Avion: En base a estadisticas de AENA se ha estimado que el niimero de viajeros
es aproximadamente 86 mil en el afio 2008. Cabe destacar que el avidn solo cubre

el trayecto Pamplona-Barcelona.

» Autobis: a partir de la expansion de los datos recogidos en el aforo realizado en el
trabajo de campo, se ha estimado que el nimero de viajeros de dicho corredor
ascendié a 229.950 en el afio 2008, mientras que en trayecto Pamplona-Zaragoza
fue 175.930 y para Pamplona-Barcelona, 54.020.

+ Coche: El nimero de viajeros en coche se ha obtenido a partir de la expansién de
los datos del Estudic de Tréfico de la AP-15 anteriormente citado, siendo el
resultado de dicho calculo de 2.212.371 vigjeros durante el afio 2008. La demanda
para el trayecto Navarra-Zaragoza fue de 1.548.659 y para Navarra-Barcelona
663.711.
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Tabla 12, Demanda de transporte — Corredor Navarra — Zaragoza - Barcelona (2008)
Coche Autobiis Avidn Tren
Nav-Zar 1.548.659 175.930 81.760
Nav-Bcn 663.711 54.020 86.044 75.920
Total 2,212,371 229,950 86.044 157.680

Fuente: AENA, Estudio de trdfico en el corredor de la autopista AP-15 (2007), elaboracién propia.

E| principal modo de transporte en este corredor es el coche, que se utiliza en un 82%, seguido
del autobls (9%) y el tren (6%). El avion solo cubre la ruta Navarra — Barcelona, y su
participacion en este corredor ascendio al 3% del total de viajeros.

Figura 24, Corredor Navarra — Zaragoza — Barcelona. Reparto madal 2008
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Trayect varra ~ 2 74 ]

Si se analiza el tramo Navarra-Zaragoza, nuevamente el coche es el medio de transporte gue
mas viajeros ha movilizado en el afio 2008. Esto se puede explicar porque la distancia no es
muy larga (aproximadamente 175 km), y porque el fren transcurre aln en vias convencionales,
haciendo poco competitivo este modo de transporte. De igual forma, la participacién del
autobtis, en términos relativos no ha sido muy significativa (10%) pero estd en un rango similar

al corredor Navarra-Pais Vasco.

Tabla 13, Demanda de transporte ~ Corredor Navarra — Zaragoza (2008)
Modo Pasajeros (%)
Coche 1.548.659 85,73%
Autobls 175,930 9,74%
Tren 81.760 4,53%
Total 1.806.349 100%

Fuente: AENA, Estudio de trafico en el corredor de la autopista AP-15 (2007), elaboracidn propia.

Figura 25. Trayecto Navarra - Zaragoza, Reparto modal 2008
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Trayecto Navarra-Barcelona

Finalmente, entre los viajeros que realizan el trayecto Navarra-Barcelona, ha sido mayoritario el
uso del coche. Esto se puede explicar porgue los desplazamientos en coche no solo se realizan
hacia Barcelona, sino a poblaciones que estan dentro de la zona de influencia de dicha ciudad,
y al tiempo de viaje en tren. Al respecto, cabe sefialar que la implementacion de! Alvia que
cubre Pamplona y Barcelona {procedente de Ir(n) recorrerd 323 km por ancho de alta
velocidad, por lo que se podria esperar que se incremente significativamente la cuota de
transporte, dado que se lograra reducir el tiempo de viaje a 3.46 h.

Tabla 14, Demanda de transporte — Corredor Navarra — Barcelona (2008)
Modo Pasajeros (%)
Coche 663.711 75%
Avidn 86.044 10%
Tren 75.920 9%
Autoblis 54.020 6%
Total 879.695 100%

Fuente: AENA, Estudio de trdfico en el carredor de la autopista AP-15 (2007), elaboracién propia.

Figura 26, Trayecto Navarra — Barcelona. Reparto modal 2008
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Sin embargo, llama la atencién que para una distancia similar a la de Navarra-Madrid, la
participacién del coche sea tan elevada. En los Gitimos afios, la cuota de mercado del coche en
el corredor Navarra-Madrid oscild entre 41% y 47%, mientras que en el caso de los viajes
Navarra — Barcelona es de 75%.

Si se analiza el reparto modal del Estudio de Movilia (2007) se puede apreciar que la
participacidn del coche también es muy alta (76%). Asimismo, fa cuota de mercado del avidn
fue de 13% para el estudic de Movilia (2007), mientras que en el presente estudio se estimé en
10% para el afic 2008. Aungue son cifras de estudios y afios distintos, y no directamente
comparables, la diferencia podria explicarse por la caida en el nimero total de vuelos (arribos y
salidas) que el aeropuerto de Pamplona ha sufrido en el afio 2008 (13% con respecto al afio
anterior).

Figura 27. Trayecto Navarra — Cataluiia. Estudio MOVILIA - Reparto modal 2007
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1.9.4 Corredor Pamplona — Tudela

El corredor Pamplona-Tudela es importante para el andlisis de la demanda del TAV porque son
las dos principales ciudades de la Comunidad Foral, y Tudela es una zona de potencial
empresarial y logistico significativo.

Los modos de transporte que unen diche corredor son:

. Tren: El nimero de viajeros en tren, de acuerdo a la expansidn de los aforos
obtenidos en el trabajo de campo, ascendié a 54.020.

. Autobls: La demanda de viajes por autcbils se ha obtenido de los datos de
CONDA del trayecto Tudela — Pamplona por autopista, ascendiendo a 79.037 viajeros,

. Coche: El ndmero de viajeros en coche se ha obtenido a partir de [a expansion de
los datos de! Estudio de Trafico de la AP-15 anteriormente citado, siendo el resultado de
dicho célculo de 928.765 vigjeros durante el afio 2008.

Tabla 15. Demanda de transporte — Corredor Pamplona-Tudela (2008)
Modoa Pasajeros (%)
Coche 928.765 87,50%
Autobus 79.037 7,40%
Tren 54,020 5,10%
Total 1.061.822 100%

Fuente: Estudic de tréfico en el corredor de fa autopista AP-15 (2007), elaboracion propia.

Se puede observar el uso intensivo del coche que realizan los viajeros de este corredor.

Asimismo, cabe resaltar la alta cuota modal del autobis con respecto del tren. Si solo se

consideran dichos modos de transporte, el 59% de los viajeros prefiere el autobils con respecto
al tren, Esto podria explicarse porque el tiempo de viaje de ios 94 km que separan dichas
ciudades es 1.15 h en autob(s, mientras que en tren esta alrededor de 1.10 h; por otro lado,
los precios del billete del autobls se encuentran en el rango de 6,88-7.40€, mientras que el
billete de tren (Alvia) oscila entre 17,90-27,20€.
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Figura 28. Corredor Pamplona-Tudela. Reparto modal 2008
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1.9.5 Corredor Navarra — Francia

Una de las principales ventajas de la implantacion del TAV Navarra es que permitird que a
través de un modo de transporte rapido y eficiente se conecte a la Cormunidad Foral con la
Europa Central y significard una oportunidad para que los viajeros puedan conectarse a través
de la Y Vasca con las principales ciudades Europeas. De acuerdo a previsiones de desarrolio de
la alta velocidad ferroviaria en Europa, se espera que se pueda conectar via alta velocidad con
ciudades como Paris, Londres, Amsterdam, Estrasburgo, Zurich, entre otras.

En cuanto al flujo de viajeros, cabe destacar que actualmente no se dispone de conexion aérea
(directa) ni ferroviaria hacia Francia desde Navarra. Asimismo, no ha sido posible encontrar
informacién referida al volumen de transporte de pasajeros por autobis.

Sin embargo, a partir de los datos de la encuesta realizada para AUDENASA, se ha podido
determinar que el trafico fronterizo del norte de Navarra asciende a 764.153 viajeros.

De acuerdo al observatorio hispano francés de Tréfico en los Pirineos, el reparto modal de los -

viajeros entre Europa y la Peninsula Ibérica, fue de 52% en coche, 42% en avidn, 5% en
autoblis y 1% en tren. Sin embargo, es importante analizar dichas cifras para tener una
aproximacién mas cercana al trafico que puede existir en la frontera de Navarra. Tal como se
puede apreciar en los siguientes graficos, si se considera solo el trafico entre la Peninsula y
Francia, el coche es el modo de transporte mas importante, siendo el tren (dada su escasa
infraestructura competitiva) muy poco significative. Por otro lade, al analizar [as relaciones con
el resto de Furopa, donde las distancias crecen significativamente, se puede ver que el avidn se
convierte en el mado de transporte principal.

Por tanto, podriamos afirmar que la relacidén peninsula ibérica-Francia es una mejor
aproximacion al trafico fronterizo de Navarra.
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Figura 29. Flujo de viajercs entre la Peninsula Tbérica y Europa {2006)

Peninsula Ibérica — Reste Europa
{(excepto Francia)
18%

Peninsuta Ibérica-Francia

9%

3%

Total

42%

52%

B Coche #Autobis ¥ Tren B Avitn

Fuente: Observatorio hispano-Francés de Tréfico en los Pirineos (2008)

Si asumimos que dicho comportamiento modal se mantiene para las relaciones de Navarra con
Francia, y dado el dato de viajeros en coche obtenidos, se podria calcular un reparto modal,
donde tendriamos que la movilidad anual asciende a cerca de 920 mil viajeros. Sin embargo,
habria gue tener en consideracidn que los viajeros en avidn y en tren va han sido considerados
anteriormente en el estudic de los corredores de Madrid, Barcelona y Pais Vasco
respectivamente. En efecto, los viajeros gue escogieron el avion como modo de transporte para
trasladarse a Francia, habrén realizado escala en Madrid o Barcelona para luego continuar el
camino a dicho pais; igual razocinio se puede emplear para los viajes en tren con destino
Francia, que va se habran contabilizado en los viajes con destino el Pais Vasco.
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En la siguiente tabla se presenta la estimacion del trafico de pasajeros Navarra — Francia,
considerando todos los modos de transporte y luego eliminando las duplicidades que pueden

originar los viajes en avion y tren ya descritas anteriormente.

Tabla 16. Estimacién del tréfico de pasajeros — Navarra —Francia (2008)
Modo Pasajeros %
Coche 764.153 83%
Avidn 82.860 9%
Autabus 64.447 7%
Tren 9.207 1%
Total 920.666 100%

Sin considerar tren y avion

Coche 764.153 92%

Autobus 64.447 8%

Total 828.600 100%

Fuente: Elaboracidn propia a partir del Estudio de AUDENASA y datos del Observatorio hispano francés de tréfico en los
Pirineos.
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1.9.6 Resumen de demanda por modo de transporte

En la siguiente tabla se presenta de forma agregada la demanda de transporte en los

corredores analizados previamente, ordenados por modo de transporte utilizado. Como se

puede apreciar, el coche es el modo de transporte que moviliza el mayor niimero de pasajeros,

y dentro de este rubro, destacan los viajeros del corredor del Pais Vasco, v en menor medida

Zaragoza y Tudela. Esto se puede explicar por la cercania entre las ciudades bajo andlisis.

El autobls moviliza mas de un milldén de pasajeros destacando nuevamente el Pais Vasco y

Zaragoza. En el modo tren, destacan como era de esperarse, las relaciones de larga distancia,

principalmente la conexién con Madrid, que a la fecha transporta mas de 360 mil pasajeros al

afo. Finalmente, en cuanto al avién, fa principal relacién es con Madrid.

Tabla 17.

Estimacion del trifico de pasajeros con Navarra —(2008)
Coche Avidn Tren Autobus
Madrid 579.688 6% 323.688 79% 361.473 56% 134,985 12%
Pais Vasco| 5.021.813 53% 0 0% 74.460 11% 599.330 54%
Zaragoza 1.548.659 16% 0 0% 81.760 13% 175.93C 16%
Barcelona 663.711 7% 86.044 21% 75.920 12% 54.020 5%
Tudela 928.765 10% 0 0% 54.020 8% 79.037 7%
Francia 764.153 8% * 0% ok 0% 64.447 6%
Total 9.506.790 100% 409,732 100% 647.633 100%| 1.107.749 100%

*No se considera el trafico en avidn ya que estaria incluido en los corredores de Madrid y Barcelona.

**No se considera el trafico en tren ya que estaria incluide en el corredor del Pals Vasco

Fuente: empresas del sector, elaboracidn propia,
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2 Oferta de servicios

En la siguiente seccidn, se presentara la oferta de servicios de transporte piblico con la que
cuenta Navarra para cubrir las relaciones gue son objeto de analisis en el presente Estudio.
Cabe sefialar que la informacién corresponde al afio 2009, aunque se estima que no ha sufrido
cambios relevantes con respecto al afio 2008,

Las relaciones que se estudiaran son las siguientes:

» Navarra — Madrid

* Navarra — Zaragoza
» Navarra —Barcelona
« Navarra — Pals Vasco
« Pamplona — Tudela

En particular, se toma el caso de Pamplona como representativo de la Comunidad Foral, debido
a que se esperaria que dada la importancia de la ciudad dentro de la articulacién econdmica,
social y territorial de la regidn, sea la principal estacion del TAV y que articule los flujos de
trafico de alta velocidad. Los datos han sido facilitados por los operadores para la expansion de

las encuestas a viajeros a las que se ha hecho referencia en apartades anteriores.

2.1 Navarra — Madrid

El corredor Navarra-Madrid cuenta con 4 viajes diarios por sentido en los trenes Alvia en dias
iaborables, reduciéndose un servicio los fines de semana. Por otra parte, la frecuencia de vuelos

diarios es de 7 de Junes a viernes, mientras gue los sdbados y domingos también se reduce la
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frecuencia. Finalmente, el autobis brinda una oferta entre semana de 13 viajes y 15 en fines de

semana’.
Tabla 18. Frecuencia de servicios de transporte. Pamplona -> Madrid
f Lunes a Viernes Sabados y Domingos
ﬁ : Tren 4 3
Avidn 7 6
Autobiis 13 15

Fuente: Renfe, Iberia, Conda, PLM.

2.2 Navarra — Zaragoza

El trayecto Navarra-Zaragoza cuenta con un servicio de 3 viajes diarios por sentido en tren Alvia
y 1 servicio en Regional Exprés durante los dias laborables y fines de semana. Asimismo, el
autobis brinda una oferta de transporte de lunes a viernes de 9 viajes y 8 en fines de semana®.

Tabla 19. Frecuencia de servicios de transporte. Pamplona -> Zaragoza
Lunes a Viernes Sabados y Domingos
Tren Alvia 3 3
Regional Exp. 1 1
Autobls 9 8
1. Fuente: Renfe, Conda.

{ * Se incluyen los servicios de PLM que inicid operaciones en enero del 2009 en el trayecto Pamplona-Logrofio-Madrid.

j % Se toma en cuenta tanto los viajes por autopista como carretera,
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2.3 Navarra - Barcelona

El corredor Navarra-Barcelona cuenta con 3 viajes diariamente por sentido. Por otra parte, la
frecuencia de vuelos diarios es de 4 de lunes a viernes, mientras que los sabados y domingos
se reduce la frecuencia a 2. Finalmente, el autobls brinda una oferta de 4 viajes diarios.

Tabla 20. Frecuencia de servicios de transporte. Pamplona -> Barcelona

Lunes a Viernes Sabados y Domingos
Tren 3 2
Avion | 2 .
Autobus 4 4

Fuente: Renfe, Iberia, Vibasa.

2.4 Navarra — Pais Vasco

El trayecto Navarra-Pais Vasco, tomando como referencia Vitoria, cuenta con un servicio de 4
viajes diarios por sentido en tren, siendo tres de ellos Regionales mientras que el restante es un !
tren Alvia. Por otro lado, el autobis brinda una oferta de transporte de lunes a viernes de 11

vigjes y 8 en fines de semana.

Tabla 21. Frecuencia de servicios de transporte. Pamplona -> Vitoria

Lunes a Viernes Sabados y Domingos
Tren Alvia 1 1
Regional Exprés 3 3*
Autobus 11 8

*Los domingos hay 2 servicios

Fuente: Renfe, La Burundesa
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En cuanto al trayecto Navarra-San Sebastidn, se cuenta con una frecuencia de 2 viajes diarios
en tren, mientras que el autobls brinda una oferta de transporte de lunes a viermes de 15

viajes.

Tabla 22. Frecuencia de servicios de transporte. Pamplona -> San Sebastian

Lunes a Viernes Sdbados y bomingos
Tren Alvia 2 2
Autobls* 15 15

. *Los viernes y domingos existen 2 servicios adicionales

Fuente: Renfe, La Burundesa

Tabla 23. Frecuencia de servicios de transporte. Pamplona -> Irin

Lunes a Viernes Sdbados y Domingos
Tren Alvia 2 2
Autobds* 1 1

Fuente: Renfe, La Burundesa

La relacion con otras ciudades del Pais Vasco, como Bilbao y Zarautz, estd atendida con
servicios de autobls, ya que no existe servicio de tren directo. Cabe sefialar que la empresa La

Burundesa cubre los servicios a Zarautz solo en temporada de verano.

Tabla 24, Frecuencia de servicios de transporte en autobtls

Lunes a Viernes Sabados y Domingos

Bilbao 6 6*
Zarauiz Servicio disponible solo en verano

*Los domingos son 5 servicios,

Fuente: La Burundesa

,__._._..._.,,
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En resumen, en la siguiente tabla se puede ver el total de las relaciones entre Navarra y el Pafs

Vasco:

Lunes a viernes Sdbados y Domingos

Tren* Autobds Tren* Autobiis

Vitoria 4 11 4 8
San Sebastian 2 15%* 2 15%*
Iran 2 1 2 1
Bilbao - 6 - p***
Total 8 33 8 30

*Incluye servicios Alvia y Regionales
** | os viernes y domingos existen 2 servicios adicionales
**% | os domingos son 5 servicios

Fuente: empresas del sector, elaboracidn propia

2.5 Pamplona — Tudela

Para cubrir fa ruta Pamplona — Tudela existe una frecuencia de 6 trenes Alvia de lunes a viernes
y 1 tren regional, mientras que los fines de semana tos trenes Alvia son 5 y el nimero de
regionales es similar al del resto de la semana. Por otro lado, en autobis existe un total de 13
servicios de lunes a viernes, mientras que los fines de semana la frecuencia se reduce a 12

{incluye desplazamientos por carretera y autopista).

Tabla 25. Frecuencia de servicios de transporte. Pamplona -> Tudela

Lunes a Viernes Sabados y Domingos
Tren Alvia 6 5
Regional Exprés 1 1
Autobis 13 12

Fuente: Renfe, Conda.
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Tiempos de viaje

En la siguiente tabla, se pueden apreciar los tiempos estimados de viaje para la oferta actual de

transporte piblico para los corredores sefialados anteriormente.

Tabla 26. Tiempo estimado de viaje desde Pamplona (hh:mm)

Tren Autobus* Avion
Alvia Regional
Madrid 3:10 4:45 0:55
Zaragoza 1:54 2:.06 2:00
Barcelona 4:05 5:30 1:10
Vitoria 0:51 1:15 1:25
San Sebastidn 1:46 1:00
Tudela 1:05 1.12 1.15

*Por autovia.

Fuente: Empresas prestadoras de servicio de transporte.
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3 Estimacion de la demanda futura de viajeros

En este capitulo se analizaré la participacién modal, actual y futura, en las principales relaciones
de transporte de pasajeros con las que cuenta Navarra, tanto en larga, media como corta
distancia. En particular, se analizard las relaciones Navarra-Madrid, Navarra-Zaragoza-
Barcelona, Navarra-Pais Vasco y Pamplona-Tudela por ser las mds representativas y asociadas a
las futuras lineas de alta velocidad navarra.

3.1 Metodologia

La implantacidn de un tren de alta velocidad no solo provoca que los viajeros de dicho corredor
puedan optar por un nuevo modo de transporte, sino que ocasién un “efecto llamada”, es decir
induce, dada las caracteristicas del transporte, a gue se generen nuevos viajes en el corredor
debido a la mejora de la conectividad entre las zonas.

Si se asume que el TAV entrard en operacidn en el afio 2016, para poder estimar la posible
demanda de viajeros {incluida la demanda inducida) del TAV, es necesario analizar el
comportamiento de los usuarios a la hora de elegir un modo de transporte. Para realizar
estimacliones de traficos futuros, se debe contar con series histdricas que nos permitan capturar
informacion relevante sobre el volumen de pasajeros en cada modo y su comportamiento ante
distintas condiciones de la oferta en el transcurso del tiempo, Por tanto, en la presente seccion
cuando se hable de 2016 debera entenderse que se trata de un aiio de referencia y no se
asume que precisamente en esa fecha el TAV esté operando. Se trata de la potencialidad de fa
captacién en un primer memento, que se conseguira en un tiempo de funcionamiento.

En los estudios de prediccidn de demanda de transportes, se suele utilizar modelos de
tendencia, de estimaciones econométricas de regresion multiple o de programacién lineal.
Dentro de los modelos de tendencia, los mas utilizados son los de tendencia lineal, geométrica,

exponencial y exponencial modificada (que permite captar algun efecto de saturaciény.

Por otro lado, algunos modelos econométricos permiten incluir efectos de otras variables
vinculadas al comportamiento de la demanda de transporte. Sin embargo, al realizar el presente
Estudio no se cuenta con una serie representativa en todos los corredores que se desea
analizar, por o gue los parametros que se puedan obtener serian poco confiables.
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Una forma de superar dicha carencia, es revisar la casuistica sobre experiencias de vias de alta
velocidad ferroviaria y observar el comportamiento de las distintas variables (demanda de cada
modo de transporte} una vez que la alta velocidad se ha implementado y su posterior
evolucion. Sobre el particular, cabe destacar que existe importante literatura sobre el TGV en
Francia o los HSR en Estados Unidos, pero dado que se cuenta con informacion del AVE Madrid-
Sevilla para el periodo 1988-2000, serd la que sirva de guia para el andlisis de la evolucidn de Ia
demanda de transporte.
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3.2 La competitividad del tren

Para analizar el reparto modal, es imprescindible tener una estimacién de la demanda de
viajeros por cada modo de transporte, La demanda suele estar asoclada a variables como ia
poblacién de las ciudades a conectar (y sus zonas de influencia), nivel de ingreso disponible,
calidad de los servicios, tiempo de desplazamiento (“puerta a puerta”) vy el coste generalizado
de! transporte (se incluye el precio del servicio y el valor del tiempo para e! viajerc). Por tanto,
el pasajero realizard la eleccion del modo de transporte que le genere un mayor beneficio

{menor tiempo y coste) en base a sus restricciones presupuestarias y preferencias.

Asi, la implantacién de un nuevo modo de transporte competitivo (o la mejora significativa de
alguna caracteristica relevante de algln modo ya existente) podria modificar el patrdn de
preferencias de los consumidores. Por ejemplo, en el caso de Madrid, dado que la puesta en
marcha del TAV mejorard sustancialmente el tiempo de transporte por tren, al reducir en
aproximadamente 45 minutos el tiempo de viaje actual, es de esperar que dicho modo de

transporte obtenga una mayor cuota de mercado que la que registra en la actualidad.

Al analizar el tiempo total del viaje o “puerta a puerta” es necesario evaluar la accesibilidad a
las respectivas estaciones de embarque, el tiempo que lleva realizar la facturacién, y
finalmente, el tiempo que lleva llegar desde la estacidn hasta el lugar de destino final del
usuario. En este punto, es importante recordar que mientras los aeropuertos suelen ubicarse en

las afueras de una ciudad, las estaciones de tren y autobls suelen ser mas céntricas.

Como se sabe, el tren de alta velocidad ofrece ventajas significativas para recorridos de media
distancia, pero para distancias muy !argas o pequefias el beneficio adicional es muy pequefio.
Como referencia, el estudio High Speed Rail: International Comparisons® muestra que para
viajes de 150-400 km, la ventaja del tren de alta velocidad es superior al avidn. Por otro lado,
para viajes mayores de 400 km, el tren de alta velocidad y el avion compiten en tiempo. En
cambio, para distancias mayores de 800 km, aln con alta velocidad, el tren pierde
competitividad en favor del avion.

¥ STEER DAVIES GLEAVE. High Speed Rail: International Comparisons. Febrero, 2004,
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Figura 30. Ventaja competitiva del tren
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Fuente: STEER DAVIES GLEAVE. High Speed Rail {2004)

En el caso especifico del TAV, experiencias anteriores han demostrado que este modo de
transporte compite principalmente con el avidn, captando una cuota importante de viajeros,
mientras que con el autobls, el desplazamiento de dlientes de un servicio a otro es menos

significativo.

De otro lado, en el siguiente gréfico, tomado del estudioc Air and Rail competition and
complementary® se muestra que existe una importante relacién entre la diferencia del tiempo
total de viaje del tren y avién, y sus respectivas cuotas de mercado (tomando a estos dos
medos como (nicos competidores en el mercado relevante).

6 STEER DAVIES GLEAVE (Documento elaborado para la Comisidn Europea). Air and rail competition and
complementary. Final Report (2006). STEER DAVIES GLEAVE (Documento elaborado para la Comision Europea).
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Se puede observar que cuando el tiempo generalizado del viaje del tren ha disminuido con
respecto al del avidn, la cuota de mercado del primero se ha incrementado (Frankfurt-Colonia,
Parfs-Marsella, entre otros). Asimismo, en e! caso del Madrid-Sevilla, el tren tiene una alta cuota
de mercado (superior al 80%), mientras que en el caso del Madrid-Barcelona (antes de la
presencia del AVE) la cuota de mercado del tren era muy baja (distancia mayor de 600 km vy sin

alta velocidad en ese tiempe).

Si se incluye a dicho gréfico, el caso de Pamplona-Madrid, se puede apreciar que la mejora en
la cuota de mercado es significativa al reducirse una hora de viaje, pasando de una cuota de
mercado de 39% en el afo 2003, a 53% en el 2008,

Sin embargo, en el caso de Londres-Edimburgo para los afios 1998 y 2004, a pesar de la
reduccién del tiempo de viaje en tren, no se registré un incremento de la participacion de
mercado del tren. Por tal motivo, se puede inducir que la mejora en el tiempo de viaje en tren,
es una condicién necesaria, pero no suficiente para la mayor captacidn de cuota de mercado
del tren con respecto al avion. Existen otros factores que deben ser tomados en cuenta como
los precios v condiciones de los billetes, el tiempo y coste de acceso a las terminales, la
puntualidad, seguridad y calidad del servicio.
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Figura 31. Diferencia en el tiempo generalizado de viaje y cuota de mercado del tren con
respecto al avidn
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Fuente: STEER DAVIES GLEAVE. Air and rail competition and complementarity (2006),

Por tanto, el andlisis de dichas variables, debe ser tomado en cuenta a la hora de analizar la

demanda y sus futuros comportamientos.

Por otro lado, en cuanto a la competitividad del tren con respecto al coche, existe mucho
menos literatura que en el caso de la comparacidn del tren con el avion, basicamente por la

dificultad de encontrar estadisticas de viajeros en coche privado.

Sin embargo, es bueno destacar que el tren para distancias cortas puede ser menos
competitivo, dada las restricciones de oferta y por tanto, la facilidad que representa poder
realizar el viaje en coche en el momento que se desee. A partir de media vy larga distancia, el
tren se vuelve mas competitivo. Otras variables a analizar son la congestion que puede tener
bt las autovias, las velocidades maximas a las que se puede circular v el volumen de pasajeros que

se transporta y el coste del transporte.
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3.3 Caso de estudio: el corredor AVE Madrid-Sevilla

a. Madrid-Sevilla

En la siguiente seccidn presentaremos la evolucion del trifico de los distintos modos de
transporte en el corredor Madrid-Sevilla con posterioridad a la implementacién del AVE Madrid-
Sevilla, en adelante AVE. Como se puede apreciar, la llegada del AVE incrementd
considerablemente la demanda por transporte en ferrocarril y origind un trafico inducido muy
importante. Gracias a la presencia del AVE, Sevilla se convierte en un Aub del sur del pais,
facilitando la conectividad entre la Comunidad de Andalucia y el resto de Espafia.

Principales hechos a destacar:

» La demanda por transporte ferroviario pasd de 450 mil viajeros en 1991 a cerca de 2

millones en el afio 2000.

+ El primer afio de funcionamiento, la demanda del AVE ascendio a 900 mil pasajeros.

Esto represent6 el doble de la demanda de ferrocarril convencional del afio anterior.

+ Si bien en el afio 1992 el AVE y el avidn tuvieron una demanda similar, a partir del afio
siguiente, el transporte de viajeros por avién cae significativamente (67%;), luego la
demanda crece a tasas menores al 10% anual, pero no recupera el nivel mostrado

previo a |a existencia del AVE.

« La situacion previa de la conectividad Madrid-Sevilla era muy pobre. Con la llegada de
la Expo de 1992, se desarrollaron autopistas y el AVE. Dicha Expo tuvo un efecto
“lamada” importante y que luego se ha mantenido en el tiempo.
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Figura 32. AVE Madrid-Sevilla — Evolucidn de la demanda de transporte por modo
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b.

Madrid-Cérdoba

Como se puede analizar en e! grafico siguiente, la puesta en marcha del AVE Madrid-Cérdoba

implicd un crecimiento importante de la demanda de transporte por ferrocarril, originando un

“salto” en la demanda en el afic 1992, Durante el afio 1993, la demanda del AVE crece

significativamente, y en los siguientes afios mantiene crecimiento similar a una tendencia lineal,

con tasas mas moderadas de crecimiento que las registradas en los afos de inicio de

funcionamiento del AVE.

Figura 33. AVE Madrid-Cérdoba — Evolucién de la demanda de transporte por modo
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c. Madrid-Ciudad Real

Al igual que el caso anterior, el inicio de operaciones del AVE significé un cambio en la
configuracién de fa demanda de transporte en el corredor Madrid-Ciudad Real. En este nuevo
marco, con la alta velocidad Ciudad Real gand en conectividad con el resto de Espafia, sobre
todo con Madrid, criginando nuevos viajes de trabajo, negocios y estudios. El establecimiento
de la Universidad ha operado como un polo de atraccion que ha reforzado Ja mayor demanda

de viajes en este corredor.

El nimero total de viajes se incrementé aproximadamente en 154% si se toma como referencia
el inicio de operaciones del AVE. Cabe destacar que la demanda de autobls mantuvo una
tendencia estable, incrementandose en los (ltimos afios, dentro del marco de fa mayor
movilidad del corredor.

Figura 34. AVE Madrid-Ciudad Real — Evolucion de la demanda de transporte por modo
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Fuente: Ministerio de Fomento. Estudio de los efectos de a linea de Alta Velocidad Madrid-Sevilla.
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d. Sevilla-Cadiz

Como se puede analizar en el grafico siguiente, antes de la puesta en marcha del AVE, los
viajes Sevilla-Cadiz eran cubiertos principalmente mediante el autobls. A partir del afio 1992, la
demanda del tren se incrementa significativamente {(mas de 600%), mientras que el servicio de
autoblis mantuvo una tendencia constante, no registrando grandes fluctuaciones.

Figura 35. Tren Sevilla-Cadiz — Evolucién de la demanda de transporte por modo
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Fuente: Ministerio de Fomento. Estudio de los efectos de la linea de Alta Velocidad Madrid-Sevilla.
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e. Sevilla-Cérdoba

Al igual que en los casos analizados anteriormente, la demanda de tren sufre un incremento
significativo después de ia implantacion del AVE. En este caso en particular, se observan dos
tasas de crecimientos importantes, la primera es el “salto” del afio 1992 con respecto al afio
1991, y la segunda se produce al afio siguiente, 1993, De aqui en adelante, se crece a tasas de

crecimiento mas moderadas.

Figura 36. Tren Sevilla-Cordoba — Evolucidn de la demanda 1988-2000
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f. Ciudad Real - Cérdoba

En este trayecto, se aprecia el mismo comportamiento que en el caso anterior; es decir, dos
afios de crecimiento muy alto, para luego crecer cercanas a 5% en promedio.

Figura 37, Tren Ciudad Real - Cérdoba — Evolucién de 1a demanda de tren 1988-2000
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3.4 Prognosis

Como se puede apreciar, la evolucidn del nimero de viajeros de cada modo de transpoites en
los distintos recorridos del corredor Madrid-Sevilla, nos permite tener una referencia del patrén
de comportamiento de la demanda de viajes tras la implementacién del TAV, en todos los

modos.

En el presente estudic, se asume que el TAV de Navarra iniciara sus operaciones en el afio
2016. Por tal motivo, para realizar la prognosis de la demanda de los distintos modos de
transporte de los corredores analizados se ha dividido [a prognosis en 2 etapas: la demanda del
periado 2009-2015 y la demanda posterior a la implantacién del TAV, en el afio 2016,

Demanda de transporte 2009-2015,

Al analizar la serie de datos de [a demanda de tren en los corredores Navarra-Madrid, Madrid-
Sevilla y Madrid-Cordoba se ha podido apreciar que la evolucién de la misma sigue un
comportamiento similar a una funcidn exponencial. Por tal motivo, se escogid un modelo de
prediccion de tipo tendencial, en particular una funcién de tipo Gumbel, la cual es una funcion

generalizada de valor extremo con diskribucién marginal dada por.

x—A

G (x;A,0) =exp(—(1+& 5

Y7, (1+ax—;’3“-)>o

Donde:

X es una variable aleatoria (que para nuestro caso sera la demanda de transporte), Ay 8
son los parametros de ubicacion y escala respectivamente, y £ un término de error que en el

caso de una funcion Gumbel es igual a cero.

Por tal motivo, es necesario calcular los parametros A y & de cada una de las series antes
mencionadas, para -a partir de dichos valores- poder hacer proyecciones del comportamiento
futuro de las variables bajo analisis.

A modo de ejemplo, en el siguiente grafico, se puede observar en &l lado izquierdo la evolucion

de la demanda de tren en Navarra v al lado derecho, la evolucidn que tendrian si se ajustaran
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dichos valores a una funcidn de tipo Gumbel. De esta forma, se obtienen los parametros
necesarios para hacer la proyeccién tendencial de la demanda de transporte’.

Figura 38. Modelizacion de la demanda de tren — Pamplona-Madrid
Evoluclén de la demanda Funcién Gumbel
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Una vez calculados los pardmetros (A y &) de cada serie se procede a realizar la prognosis. Para
tal fin, se utiiza la funcidn cuantil de la distribucion Gumbel, la cual viene dada por:
X-A
F(X)=exp —exp[— (—3——1}
Donde: f(x} = if{n+1), siendo /el nimero de observacion que se busca modelizar y nel i

total de datos de la muestra

7 Para realizar el clculo estadistico se utilizo la funcion ggpt (The Gumbel guantile plot and a test for choice of extreme
models) del software econométrico Stata. Se estima con un 95% de confianza.

148

—



[R——.

(c)

IMPACTO DEL TAY EN NAVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

Prognosis 2016 y participacién modal

Como se menciond anteriormente, los modelos de corte tendencial no recogen los cambios que
puede sufrir algiin componente de la demanda de transporte en el tiempo. En particular, no se
podria captar bajo un modelo tendencial la mejora en el tiempo de viaje debido a la
implementacién del AVE. Por tal motivo, se ha estimado conveniente recoger la valiosa
informacion que se desprende del comportamiento de la demanda de transporte (en todos los
modos) del corredor Madrid-Sevilla, y aplicario al TAV de Navarra, cuando las condiciones de las
ciudades sean similares o comparables. Asf, a partir de 2016 se asociara al TAV Navarra un
comportamiento afin al caso AVE en funcidn del tipo de relacién.

Por tal motivo, se ha medelizado la demanda de transporte de las relaciones gue se estiman
puedan ser similares a algin tramo del TAV Navarra. A modo de ejemplo, se presenta la
demanda de tren de Madrid-Sevilla y Madrid-Cérdoba ajustando su evolucidn a una funcidon de
tipo Gumbel, tal como en el caso anterior, con el fin de obtener los pardmetros necesarios para

incluirlos en el comportamiento de la demanda de cada modo de transporte del TAV.

Figura 39. Moadelizacién de la demanda de tren —Madrid-Sevilla
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Figura 40. Modelizacién de la demanda de tren — Madrid-Cérdoba
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a. Corredor Navarra — Madrid

Como se menciond anteriormente, para estimar el comportamiento de la demanda de
transporte de los distintos modos se tomard como referencia la experiencia del AVE Madrid
Sevilla. Por tal motivo, se debe escoger el tipo de relacién que sea mas afin a cada trayecto del
TAV de Navarra.

Las principales variables que se deben tomar en cuenta para realizar tal eleccién son: distancia
entre ciudades, existencia de modos de transporte, polos de atraccién (por ejemplo: turismo,

universidad, centros de negocio, etc.)

En cuanto a distancia entre ciudades, la distancia entre Madrid-Cérdoba es mas préxima a la
distancia Madrid-Navarra que [a distancia Madrid-Sevilla. Dada la importancia de la relacion
entre la distancia (tiempo de viaje) y el comportamiento de la cuota de mercado del tren,
analizado en la primera parte del capitulo, parece que seria mas propicio asociar el
comportamlento futuro de la demanda de transporte del TAV Navarra a una experiencia como
la del AVE Madrid-Cérdoba.

Por otro lado, cabe destacar que Sevilla, gracias a la conexién det AVE, se ha convertido en un
Aub de la zona, mejorando la conectividad de la Comunidad de Andalucia con el resto del pais.
En ese sentido, el AVE no solo capta viajeros cuyo destino final es Sevilla, sine también
pasajercs que van a otras zonas de la regién andaluza, pero que utilizan la conexion a Sevilla
dada la facilidad del viaje. De igual forma, capta viajeros provenientes de provincias cercanas
que quieran realizar vigjes a Madrid o alguna zona del norte del pais. Sin embargo, este
comportamiento no se esperaria, a priori, que suceda con el TAV Navarra, dada la mayor

conectividad que existe entre Madrid v las distintas ciudades cercanas a a Comunidad Foral.

Por otro lado, la poblacién de Cordoba es similar a la poblacién de Navarra, a diferencia de
Sevilla que presenta una poblacién mucho mayor a ambas ciudades. Sin embargo, la renta per

capita de Navarra es mucho mayor que en Andalucia.

El potencial del turismo fue un importante polo de atraccién para viajeros del AVE. Navarra
cuenta con una importante riqueza turistica, pero de momento con menor demanda que la zona
de Andalucia. Sin embargo, la universidad y atencién médica de primer nivel, pueden significar
un polo de atraccidén potencial para nuevos viajeros, pero con un volumen mas similar a

Cdrdoba que a Sevilla.
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En conclusion, para el corredor Navarra-Madrid, se estima que la demanda de fransportes se
comportara de manera similar al caso del AVE Madrid-Cérdoba, es decir, que se podria dar un
incremento significativo con la puesta en marcha del TAV ("salto en la demanda”) para luego
seguir un comportamiento tendencial, a tasas menores de crecimiento en el tiempo.

Si bien Cérdoba no cuenta con vuelos comerciales, se esperarfa que la evolucién de la demanda
de los restantes modos de transporte pueda ser un buen referente del comportamiento de la
demanda de transportes en €l corredor Navarra-Madrid, una vez introducido el TAV.

Por tal motivo, en el stguiente grafico se puede apreciar la evolucion del nimero de viajeros en
tren del corredor Navarra-Madrid 2003-2008, la prognosis tendencial realizada para los afios
2009-2015, v la prognosis de trafico de la demanda del tren para los afios 2016-2020.

Se puede apreciar, que en un primer momento (hasta el afo 2003} el tiempo de viaje era
superior a las 4 horas, pero a partir del afio 2004, se introducen mejoras en el tren que
permiten reduck el tiempo de viaje a 3.25 h. Dicha mejora en el tiempo se ve reflejada en un
aumento significativo de la demanda, entre los afios 2004-2007. En el afio 2008, se introduce
una nueva mejora en el tiempo (reduccién de 25 min.) y la demanda sufre un nuevo “salto”,
aunque parte de este incremento también podria relacionarse a la caida en la oferta de vuelos.

Para el periodo 2009-2015, se espera un crecimiento tendencial, que sufriria un incremento
significativo (cercano al 30%) en el afio 2016, fruto del inicio de las operaciones del TAV, para
luego seguir un comportamiento tendencial, en base a los paramefros obtenidos en la
estimacion del modelo de Madrid-Cordoba. Cabe sefialar que el incremento de 30% se estima
tomando en cuenta las reducciones de tiempo que ha tenido el tren en Navarra y los
incrementos de la demanda observados; lo que se puede ver claramente en el grafico siguiente,
para los afios 2004 y 2008.
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Figura 41. Corredor Navarra — Madrid. Prognosis de la demanda de tren al 2020
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Finalmente, para estimar la cuota de mercado que tendria el TAV luego de su implantacidn, se
ha estimado cada una de las demandas de los distintos modos de transporte, siguiendo el
procedimiento descrito anteriormente para el tren. Asi, podemos apreciar que el tren lograria
una mayor cuota de mercado, captando de Ia carretera como del avién, un total de 11 puntos
porcentuales. Si se analiza solo el caso de la competencia entre tren y avidn, se puede apreciar

gue se estima que el tren logre una cuota de mercado de 66%.

En la siguiente figura se puede apreciar el reparto modal que resultaria si se implementara el
TAV en el afio 2016. Se puede apreciar que el TAV tiene una cuota de mercado de 37%, lo que
representa aproximadamente 566 mil viajeros. Dicha cifra representa un incremento
significativo de la demanda, de aproximadamente 38% con respecto a un hipotético afio 2015
en que no exista el TAV.

La mayor importancia que cobra el tren en esta relacion se puede observar tanto en las cafdas
de las participaciones refativas del coche y del avion. En el caso de este (ltimo, se mantiene
una tendencia decreciente, llegando a representar solo el 19% del trafico.

Por otro lado, el coche también cede participacion relativa, situdndose en el 35% en

comparacién al 41% obtenido en &l afio 2008.
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Figura 42. Corredor Navarra — Madrid. Reparto modal estimado — 2008 vs. 2016 con TAV

2008

2016
10% 9%

37% 19%

23%

£1% 35%

B Autobds & Avién E Coche = Tran

Por otro lado, al analizar solo las cuotas de mercado del tren y avidn, principales servicios en
competendia, se puede observar que el tren refuerza su cuota de mercado alcanzando un 66%,

lo que representa un incremento de 13 puntos porcentuales con respecto a la estimacién

realizada para el afio 2008.

Figura 43. Corredor Navarra — Madrid. Reparto modal estimado tren y avién — 2008 vs. 2016
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Asimismo, el reparto modal estaria acorde con la experiencla internacional, tal como se analizd
antericrmente. Si se introduce el TAV Navarra 2016 en dicho grafico, se tendria lo siguiente:

{ ; Figura 44. Diferencia en el tiempo generalizado de viaje y cuota de mercado del tren con
respecto al avién. El caso de Pamplona-Madrid (2016 con TAV)
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. Finalmente, en la tabla siguiente se presentan las principales variables de la demanda actual y
futura del corredor Navarra — Madrid, tanto para los casos en que no se estableciera el TAV,
como en el caso que dicha infraestructura se lleve a cabo en el afio 2016, Dicho ejercicio
permite observar que mas de 90 mil viajeros dejarian el coche para usar el TAV, mientras que
mas de 43 mi usuarios de avion optarian por realizar sus viajes en TAV. El autobls serfa el
modo de transporte que menos traspaso de viajeros tenga hacia el TAV, esto dado las
caracteristicas de precio y perfil del usuario de cada modo de transporte, tal como se analizé

L. anteriormente.

ey
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Tabla 27. Efecto del TAV sobre la demanda de Transporte — Navarra — Madrid

Autoblis Avion Coche Tren Total
2008 134.985 323.688 579.689 361.473  1.399.835
2016 sin TAV 138.623 337.251 625.286 410.537  1.511.697
2016 con TAV 133.113 293.884 533.912 566.373  1.527.282
Traspaso viajeros al tren 5.510 43.368 91.374 140.252
Viajeros Inducidos 15.584 15.584
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b. Corredor Navarra — Zaragoza — Barcelona
b.1 Navarra-Barcelona

La implantacion del TAV Navarra permitird que Pamplona se encuentre conectada con ciudades
de gran importancia econdmica y social como son Madrid y Barcelona en corredores de alta
velocidad. La experiencia del corredor Pamplona - Madrid, muestra cdmo las mejoras en la
implementacién del tren que pueda ir a una mayor velocidad han repercutido en una mayor
demanda de dicho servicio, tal como se analizd en la seccidn anterior,

En el caso del tren a Barcelona, a partir de los Ultimos meses se ha iniciado el proceso de
mejora en el tiempo de viaje con la implementacién del Alvia, el cual reduce significativamente
el tiempo de viaje. Actualmente existe una diferencia significativa en el tiempo de viaje por tren
entre estas ciudades con Pamplona, lo cual se explica principalmente por las caractetisticas de
la linea de tren, donde el trayecto Pamplona — Madrid ha sufrido sucesivas mejoras en los
dltimos afios lo que permite viajar a una velocidad comercial significativamente mayor. Cabe
destacar que el viaje Pamplona-Barcelona tiene una duracién entre 45-60 minutos mayor que el

trayecto Pamplena-Madrid.

Sin embargo, la distancia entre Pamplona — Madrid (448 km aprox.) y Pamplona — Barcelona
(480 km aprox.) es similar y permite conectar a Pamplona, con las dos principales ciudades

espafolas en cuanto a poblacién, produccién y zona de atraccién de viajes.

Por lo antes expuesto, se estima conveniente recoger la experiencia del corredor Pamplona -
Madrid para tenerla como referencia al momento de realizar la prognosis del tren de Pamplona

a Barcelona.

Es decir, para realizar la prognosis en este corredor, se esperaria que en el afio 2009 haya un
salto en la demanda®, producto de la reduccidn del tiempo de viaje, tal como ocurrié en el caso
del tren Pamplona-Madrid. En los afios siguientes, hasta el 2015 se podrfa esperar un

® Noticias periodisticas mencionan un incremento mayor del 50% en el nimerc de viajeros en el primer mes de puesta

en funcionamiento del tren Alvia que cubre la ruta Pampiona-Barcelona.
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crecimiento lineal, hasta el momento de la instalacion del TAV, que supondrd un nuevo salto
significativo en la demanda.

Por oiro lado, para un andlisis posterior al afio 2016, se podria estimar nuevamente el
comportamiento de la demanda similar al Madrid-Cérdoba, por los motivos expuestos en el caso
de Navarra-Madrid, y sobre todo, por la distancia entre las ciudades.

Como en el caso anterior, se ha proyectado la demanda de todos los modos de transporte para
poder dar una estimacion de cudl seria la participacion modal en el afio 2016.

En este corredor, el TAV cobraria protagonismo al convertirse en un medio de transporte
importante y que puede ir ganando un mayor nimerc de viajeros en el tiempo. Asi, se puede
observar que en el escenario 2016 el tren lograria un incremento de 18 puntos porcentuales (de
9% a 27%), reduciendo la participacion del coche privade a 61%, en comparacion con el 75%
obtenido en el afic 2008, tal como se puede apreciar en el grafico siguiente, La presencia del
avién en el afio 2016 se verfa reducida al perder 3 puntos porcentuales con respecto al afio
2008, pero que significaria una caia de 23% con respecto a un hipotético afic 2015 (donde no
existiria aln el TAV).

Figura 45. Corredor Navarra-Barcelona. Reparto modal estimado 2008 vs. 2016 con TAV
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Por otro lado, si se analiza solo los modos de transporte avion y tren, se puede apreciar que el
tren pasaria a tener la mayor participacién a partir del 2016, logrando un 79% del total de
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dichos viajes, lo que representarfa un incremento de 32 puntos porcentuales con respecto al
2008.

Figura 46. Corredor Navarra-Barcelona. Reparto modal estimado tren y avién - 2008 vs 2016
con TAV
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Nuevamente, se puede apreciar que el reparto modal estimado para el afio 2016, que esta
relacionado con la disminucidn del tiempo de viaje, coincide con las experiencias

internacionales.
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Figura 47. Diferencia en el tiempo generalizado de viaje y cuota de mercado del tren con
respecto al avion. El caso de Pamplona-Barcelona (2016 con TAV)
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Finalmente, una vez que se implemente el TAV, se esperaria un traspaso de viajeros de otros
modos de transporte a este nuevo servicio, Tal como se puede analizar en la siguiente tabla, el
principal volumen de traspaso vendria dado por los mas de 114 mil viajeros al afio que dejarian
de usar el coche para pasar a un modo de transporte mas sostenible como e} TAV. Cerca de 21
mil usarios de avién se cambiatian al TAY, mientras que el autobls solo aportarta 2,5 mil

viajeros. Por otro lado, los viajes inducidos superarian los 15 mil anuales.

Tabla 28. Efecto del TAV sobre la demanda de Transporte - Navarra — Barcelona

Autobtis Avidn Coche Tren Total
2008 54.020 86.044 663.711 75.920 879.695
2016 sin TAV 56.871 91.134 720.392 117.992 986.389
2016 con TAV 54.362 70.219 606.081 271.032 1.001.694
Traspaso viajeros al tren 2.510 20.915 114.311 137.736
Viajeros Inducidos 15.304 15.304
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b.2 Corredor Navarra — Zaragoza

En este corredor la demanda de transporte se estima tomando en cuenta la relacion Sevilla-
Cdrdoba, debido a que es la relacién con la distancia mas similar. La prognosis realizada da
como resultado un incremento de la demanda del tren, que tendria una cuota de 11%, superior

en 6 puntos porcentuales a la registrada en el afio 2008.

En este corredor, si bien con la implantacién del TAV se incrementaria en mas de 100% la
demanda del tren con respecto al afio previo a la instalacién del mismo, el alto volumen de
transporte de viajeros en coche hace que la participacion relativa del tren solo se incremente en
7% punios porcentuales en comparacion con el resultado obtenido en el afio 2008.

El autobls solo presenta una pequefia disminucién en su grado de participacidn en el total de la
movilidad del corredor, reforzando Ia idea de que es un servicio gue no entra en competencia
directa con el TAV. Finalmente, et coche reduce su cuota hasta un 80%, 6 puntos porcentuales

menos que en el afio 2008.

Figura 48. Corredor Navarra-Zaragoza. Reparto modal estimado 2008 vs. 2016 con TAV

2008 2016
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Finalmente, en la siguiente tabla se aprecia que el traspaso del coche al TAV superaria los 93
mil viajeros, cifra ligeramente superior al 5% del volumen de viajeros en coche en un escenario
sin TAV.
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Tabla 29. Efecto del TAV sobre la demanda de Transporte — Navarra — Zaragoza

Autohiis Coche Tren Total
2008 175.930 1.548.659 81.760 1.806.349
2016 sin TAV 185.217 1.680.915 102.678 1.968.810
2016 con TAV 177.043 1.587.650 215.388 1.980.081
Traspaso viajeros al tren 8.174 93,265 101.439
Viajeros Inducidos 11.271 11.271
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¢. Corredor Navarra— Pais Vasco

El tramo que una Pamplona con la Y Vasca, es el caso en el que se encuentran mencs
similitudes frente a la experiencia del AVE Sevilla, y sus conexiones involucradas. Esto se debe
principalmente a la menor distancia de recorrido que se debe realizar, al uso intensivo del
coche privado vy en el caso del servicio plblico, una clara ventaja del autobls como medio de

transparte.

Por tal motivo, se ha escogide el trayecto Sevilla — Cérdoba como referente del comportamiento
de la demanda. Si bien, se espera un alto crecimiento de [a demanda de tren, el volumen de
uso del coche privado hace que la participacion futura estimada siga siendo poco significativa,
cercana al 2%, siendo dicha cuofa aln ligeramente inferior que la del autobds. Si bien la
distancia entre Pamplona y Vitoria —como “puerta de acceso” al Pals Vasco- (cerca de 100 km)
es menor que la de Sevilla — Cordoba {140 km aprox.), existe una cierta similitud entre las
poblaciones relativas que se conectan: Cordoba tiene cerca del 40% de poblacion que
Sevilla, mientras que la poblacidn de Navarra es cercana al 30% del Pafs Vasco.

De igual forma, son provincias que estan vinculadas por caracteristicas socioecondmicas

importantes como el comercio interprovincial y turismo.

En este caso, se puede observar mas claramente que el volumen de trafico en el coche hace
gue el incremento de la demanda del transporte, que con la implementacidn del TAV es
superior al 100% se vean reflejados solamente en un incremento de un punto porcentual,

permaneciendo el resultade global practicamente inalterado.
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Figura 49. Corredor Navarra-Pais Vasco. Reparto modal estimado 2008 vs. 2016 con TAV

2008 2016
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Por (itimo, se esperaria que cuando se realice la puesta en marcha del TAV, el flujo de
pasajeros que se traspase del coche al tren ascienda aproximadamente a 56 mil viajeros,

mientras que los provenientes del autoblls sean cerca de 28 mil.

Tabla 30. Efecto del TAV sobre la demanda de Transporte — Navarra — Pais Vasco
Autohtis Coche Tren
2008 599.330 5.021.813 74.460
2016 sin TAV 630.966 5.450.675 83.332
2016 con TAV 603.120 5.394.663 176.506
Traspasa viajeres al tren 27.846 56.011
Viajeros Inducidos 9.317
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d. Corredor Pamplona — Tudela

Para realizar la prognosis del corredor Pamplona-Tudela, nuevamente se utiliza el modelo
tendencial para la etapa previa al comportamiento del AVE, no esperando mayores cambios de
participacién modal durante dicho periodo.

Al igual que en el caso anterior, la poca distancia entre las ciudades (aprox, 100 km entre
Pamplona y Tudela) hace gue haya que buscar una relacién que pueda ser utilizada como
variable proxy. El trayecto Ciudad Real — Cordoba, al tratarse de dos ciudades de tamafio
pequefio en cuanto a poblacidn en términos relativos frente a ciudades como Madrid o Sevilla,
puede ser un referente del comportamiento de los viajeros,

La prognosis se realizé tomando como referendia el caso de la evolucion de la demanda de tren
y autobus del trayecto Ciudad Real y Cérdoba

La reduccién significativa del tiempo de viaje que deberia darse por la incorporacién del TAV
supondria que un volumen importante de viajeros se decante por este servicio. Asi, se esperaria
que el tren incremente su participacion en 5 puntos porcentuales.

Sin embargo, en este corredor el uso del coche privado se mantendra como el principal modo
de transporte, esto se explicaria, nuevamente, por la distancia y la facilidad de hacer el
desplazamiento sin tener restricciones de horario entre ambas ciudades, La participacién modal
del coche sera de 83%, tal como se puede apreciar en la siguiente figura.

Figura 50. Corredor Pamplona-Tudela. Reparto modal estimado 2008 vs. 2016 con TAV

2008 2016
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Si solo se considera el caso del tren y autobs, se estima que el tren podria captar una cuota de
mercado cercana a los 18 puntos porcentuales, pudiendo variar en funcion de las frecuencias y

precios que se establezcan para el servicio.

Figura 51. Corredor Pamplona-Tudela. Reparto modal estimado autobiis y tren- 2008 vs
2016 con TAV

2008 2016
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Finalmente, cabe sefialar que la prognosis realizada para el modo de transporte tren, no
diferencia entre usuarios de trenes de alta velocidad y trenes “convencionales”, dado que no se
puede saber con certeza si la oferta de trenes convencionales permanecerd constante, se
reducira o eliminara. Por tanto, se ha asumido el total de viajeros como la demanda potencial

que puede tener el tren de alta velocidad.

Sin embargo, es bueno considerar que en relaciones de larga distancia como Navarra — Madrid
y Navarra — Barcelona, es dificil que se mantengan servicios convencionales una vez puesto en
marcha el TAV. En el caso del corredor Madrid-Sevilla, en los servicios de larga distancia, el
volumen de pasajeros que se transportaba en trenes convencionales luego de la implantacion
del AVE solo representd el 1% del total de viajes.

Cabe sefialar que en el total de relaciones del corredor Madrid — Sevilla (afio 2000), solo un
15% se realizaron en trenes convencionales. Sin embargo, en dicho afio existian muchas
relaciones importantes que se realizaban en ancho ibérico, con lo que en fa actualidad, se
estima que dicho porcentaje se encuentre alrededor de! 5%.
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Finalmente, se puede apreciar que aproxidamente 44 mil viajeros que utilizan el coche podrian
cambiar al TAV como medio de transporte en este corredor, mientras que los usuarios de
autobls que se pasarian al TAV solo ascenderidn a 3,3 mil.

Tabla 31. Efecto del TAV sobre la demanda de Transporte — Pamplona - Tudela
Autohis Coche Tren
2008 79.037 928,765 54.020
2016 sin TAY 81.286 1.008.081 60.436
2016 con TAV 77.94] 964.035 113.094
Traspaso viajeros al tren 3.346 44.046
Viajeros Inducidos 5.266
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e. Navarra - Francia

La implantacidn del TAV Navarra significard para la Comunidad Foral poder estar conectados
con la red de Alta Velocidad Furopea. Esta nueva oferta de servicios, significard una
oportunidad para la internacionalizacion de Navarra, asi como para potenciar su turismo y

actividad comercial, tal como se analizara en el capitulo de Impacto Econdmico.

En el caso particular de la demanda de vigjeros, la Empiantaciéh de un nuevo modo de
transporte en el mercado, hard que los patrones de viajes puedan variar significativamente. Por
un lado, afectara la movilidad actual que tiene Navarra con la frontera francesa, y por tanto con
el resto del continente.

La demanda de viajeros estara relacionada con la capacidad que tenga Navarra de potenciar su
imagen y areas de atraccion de pasajeros, v por las ventaias que pueda tener el TAV con
respecto al resto de modos de transporte.

Fs impottante sefialar que para viajes de muy largo recorride, el tren pierde competitividad,
cediendo en importancia al avién. Sin embargo, podria existir la posibilidad de establecer
servicios nocturnos para viajes a muy larga distancia, lo cual podria céptar a un segmento
irﬁportante de viajeros. '

Si se toma como referencia de viaje la ciudad de Paris, la distancial entfe Pamplona vy dicha
ciudad serfa aproximadamente 900 km, siendo una distancia en la que el tren dejaria de ser
competitivo frente a un modo de transporte como el avién, Pero, dada la situacién de la oferta
aérea actual, los viajes enfre Navarra vy Parfs pueden tardar entre 4.05 h y 6.30 h de viaje,
dependiendo del tiempo de escala que haya que realizar, ya que no '-hé‘y'vuelos directos; se
podria decir que bajo esas premisas, €l TAV podria ser competitivo frente al avion al considerar
los tiempos totales de viaje (incluyendo tiempos de espera, accesibilidad, etc). El tiempo de
viaje de Pamplona a Paris estaria alrededor de las 6 horas.

Dado que al pensar en Francia y en las conexiones con otras ciudades europeas, nos referimos
a viajes de larga distandia, podriamos esperar que la evolucién del reparto modal se comporte
en un rango de accion similar al que pueda tener la relacion entre Navamra y Barcelona,
diferenciando que en el caso del coche, la distancia es practicamente el doble; desde estos

supuestos, se estima que el volumen de pasajeros del TAV sea cercano a 114 mil pasajeros, lo
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que significariia una cuota de mercado de 11%, es decir, un incrementc de 10 puntos
porcentuales con respecto a 2008.

Figura 52. Corredor Navarra-Francia, Repartec modal estimado - 2016

2008
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El nimero de viajeros en avidn se veria reducido significamente por la presencia del TAV, ya
que este servicio obtendria cerca de las 2/3 partes del mercado, tal como se puede apreciar en
la siguiente figura. Este andlisis es muy sensible a cambios en la oferta aérea, ya que viajes
directos restarian competitividad al TAV.
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Figura 53. Corredor Navarra-Francia. Reparto modal estimado tren y avién 2008 vs 2016
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Finalmente, en la siguiente tabla se puede apreciar el volumen de viajeros tanto en los
escenarios con TAV y sin TAV, asi como el traspaso de viajeros de cada modo de transporte

hacia el tren de alta velocidad.

Tabla 32. Efecto del TAV sobre la demanda de Transporte — Navarra - Francia
Autobus Avién Coche Tren
2008 64.447 82.860 764.153 9.207
2016 sin TAV 67.699 87.762 841.998 2871
2016 con TAV 64.854 68.015 770.596 114.810
Traspaso viajeros al tren 2.845 19.747 71.402
Viajeros Inducidos 10.945
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3.5 Transferencia modal e induccion esperada

Para analizar la transferencia modal que se origina por la llegada del TAV, en la presente
seccién se presentan los traficos del afio base 2008, del escenario sin TAV y del escenario con
TAV, a fin de comparar los distintos traficos de viajeros que se dan y de esta manera, se puede
apreciar el cambio que significaria la implantacién del TAV en la Comunidad de Navarra en el
reparto modal. Se compara la situacidn prevista para el afio 2016 en el caso que no se
construyera el TAV con la prognosis realizada para el escenario en que la construccién del TAV

se lleva a cabo.

De igual forma, se puede caicular el ndimero de viajeros que cambia de modo de transporte a
favor del tren, y el nmero de viajeros que son inducidos a viajar gracias a la presencia de un
modo de transporte mas rapido.

Cabe destacar la significativa caida del avidn, sobretodo en el trayecto Navarra-Barcelona, ya
que la reduccién de tiempo seria significativa y el TAV seria una competidor eficiente de dicho
modo de transporte. En e} trayecto Navarra-Madrid también se da una reduccion de la demanda
de viajes en avion, pero en menor proporcion, ya que las mejoras en cuanto a tiempo de viaje
del tren ya se han ido implantando en los Gltimos afios.

El autobls también perderfa viajeros, pero no seria una pérdida significativa, ya que podria
entenderse que dichos modos de transporte, fundamentalmente por las variables precio y
tiempo de viaje, no son competencia entre st,

Finalmente, con el TAV se esperaria que haya una reduccion en el nGmero de viajeros que
utilizan el coche privado, principalmente en los trayectos a Madrid y Barcelona, ya que en las
relaciones restantes, la distancia y la oferta infinita que Implica poder desplazarse en coche,
hace que el uso de éste sea mas valorado. La disminucidon de coches en la carretera tendrd un
importante Impacto sobre los niveles de contaminacion, tal comoe se podra apreciar en el

capitulo relacionado al Impacto Social y Medioambiental del presente Estudio.
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Tabla 33. Implantacién del TAV y cambio en el Reparto Modal - Afio base

Navarra 2008 Total
Autoblis Avidn Coche Tren

Madrid 134.985 323.688 579.689 361.473 1.399.834
Zaragoza 175.930 0 1.548.659 81.760 1.806.349
Barcelona 54.020 86.044 663.711 75.920 879.695
Pais Vasco 599.330 0 5.021.813 74.460 5.695.603
Tudela 79.037 0 928.765 54.020 1.061.822
Total 1.043.302 409.732 8.742.637 647.633 10.843.303
Francia 64.447 82.860 764.153 9.207 920.667

Navarra Autobis ::::ipadén mZiiLe Tren Total
Madrid 10% 23% 41% 26% 100%
Zaragoza 10% 0% 86% 5% 100%
Barcelona 6% 10% 75% 9% 100%
Pais Vasco 11% 0% 88% 1% 100%
Tudela 7% 0% 87% 5% 100%
Francia 7% 9% 83% 1% 100%
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Tabla 34. Implantacion del TAV y cambio en el Reparto Modal — 2016 sin TAV
Navarra 2016 sin TAV Total
Autobiis Avién Coche Tren

Madrid 138.623 337.251 625.286 410.537 1.511.698
Zaragoza 185.217 0 1.680.915 102.678 1.968.809
Barcelona 56.871 91.134 720.392 117.992 986.390
Pais Vasco 630.966 0] 5.450.675 83.332 6.164.973
Tudela 81.286 Or 1.008.081 60.436 1.149.804
Total 1.092.963 428.385 9.485.348 774,976 11.781.673
Francia 67.699 87.762 841,998 9.871 1.007.330

Navarra Autobiis ::::ip“fé" mz:::w Tren Total
Madrid 9% 22% | 41% 27% 100%
Zaragoza 9% 0% 85% 5% 100%
Barcelona 6% 9% | 73% 12% 100%
Pais Vasco 10% 0% 88% 1% 100%
Tudela 7% 0% | 88% 5% 100%
Francia 7% 9% 84% 1% 100%
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4 Demanda actual de transporte de mercancias

4.1 Situacién actual de la demanda de transporte de mercancias

El principal medo de transporte de mercancias en la comunidad de Navarra es la carretera, con
un volumen de 65 millones de toneladas tréfico en el afio 2008. El transporte via tren y avidn
viene presentando significativas caidas a lo largo de los ditimos afios, reduciendo tanto su

volumen como participacion relativa en el mercado de transporte.

Por ejemplo, se estima que en el afio 2002, la demanda de transporte de mercancias por
ferrocarril superd las 870 mil toneladas, mientras que en el afio 2008 se calcula que no superd
las 316 mil. De igual forma, la demanda via avidn en el afio 2001 ascendid a cerca de 600 mil
toneladas, mientras que en el afic 2007 no superd las 48 toneladas.

Si se compara con los resultados presentados en el Plan Estratégico de Areas Logisticas e
Intermodalidad (PEALIN) para el afio 2004, sin considerar el transporte maritimo a fin de hacer
comparables [as cifras, se puede apreciar una distribucidn modal bastante similar, siendo la
carretera el principal modo de transporte {(97,74%), segUido de la carretera (2,25%) v el avidn
(0,01%). Destaca la caida del transporte por tren, lo que concuerda con las cifras estadisticas

que confirman la tendencia decreciente del volumen de demanda de dicho servicio.

Tabla 34. Distribucion del trafico de Mercancias en Navarra {2007)
Modo Ton {miles) %
Carretera 57.838 99,3%
Tren 385 0,7%
Avidn 0,05 0,0%
Tofal 58.223 100,0%

Fuente: Ministario de Fomento, Gobierno de Navarra

A continuacion, se desarrollaran en profundidad la evolucidn y caracteristicas principales del

transparte por carretera y tren.
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4.2 Demanda de transporte de mercancias en ferrocarril

A continuacién se presenta informacion del trafico de mercancias por ferrocarril {carga y
combinado) para el afio 2007 y 2008, desagregando por tipo de destino. Asimismo, cabe
sefialar que el trafico de mercancias viene presentando tasas negativas de crecimiento en los
Gltimos afios. Para el periodo 2007/2006 la variacién del volumen total de mercancias fue de -
8,5% vy en el afio 2008, se acentud la tendencia decreciente, siendo el trafico de mercancias
de 316 mil toneladas, |

Tabla 35. Trafico de mercancias por ferrocarril (Toneladas, 2008)
Flujo Carga Combinado Total
Navarra-Navarra 1 0 1
Navarra - Resto 132,729 0 132.729
Resto - Navarra 182.865 0 182.865
Total 315.595 0 315.595
Fuente: Renfe, Gobierno de Navarra

Tabla 36. Trafico de mercancias por ferrocarril {Toneladas, 2007)
Flujo Carga Combinado Total
Navarra-Navarra 0 4] 0
Navarra - Resto 174.940 29 174.969
Resto - Navarra 209.743 93 209.836
Total 384.683 122 384.805

Fuente: Renfe, Gobierno de Navarra

Con el fin de analizar los flujos de transporte de mercancias por carretera entre Navarra y el
resto de provincias del pafs, se ha tomado como referencia los datos disponibles del afio 2006.

Si se analizan las principales relaciones, se puede apreciar que las mercancias transportadas por
ferrocarril, con origen en Navarra, tienen como principal destino Guiplizcoa y Barcelona. Por
otro lado, las mercancias con destino Navarra tienen como principales lugares de origen a

Guiplizcoa, Oviedo y Barcelona.
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Figura 54. Trafico de mercancias por ferrocasril con origen Navarra (2006)

Origen Navarra

e 5000 Tem,
— 5001 - 15000 Tm,
s 5001 + 30000 Tm,
mm 3CC01 - 80000 Ton.
- GO000 Tm.

Figura 55, Trafico de mercancias por ferrocarril con destino Navarra (2006)
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4.3 Demanda de transporte de mercancias por carretera

A continuacion se muestra el tipo de operacién y toneladas transportadas realizadas por los
transportistas por carretera en la Comunidad Foral de Navarra. Es Importante mencionar que a
mavor distancia de desplazamiento el porcentaje de operaciones en vacio se reduce, sin

embargo presenta uncs niveles elevados.

Tabla 37. Clasificacién de las operaciones de transporte de mercancias por carretera en

Navarra (2007)

Tipo de desplazamiento

Transporte Transporte

Transporte intra-regional interregional internacional

Recib Exped
Intra- Inter- otras otras

Total munic murnicl Total CC.AA. CC.AA Total Recib Exped

Operaciones 4.047.362 1.214.879 2.832.483]2.708.228 1.357.674 1.350.554 | 172.269 79.006 93.263
Operaciones en Vacio 2.007.796  579.550 1.428.246] 996.393 583.618 412,775| 34.279 19.04% 15.230
Toneladas Transportadas 30.154 8.645 21,509 25.548 11.560 13.988] 2.136 1.054 1.082

Toneladas - Kilometro 646 52 594 6.358 2,994 3.364 1.712 770

942

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

Nota: Las toneladas estan expresas en miles. Las toneladas-kilometro estdn expresadas en millones.

Los principales destinos de las mercancias transportadas desde Navarra han sido Pais Vasco, La
Rioja, Aragdn, Castilla y Ledn y Catalufia. Asimismo, las mercancfas que han tenido como
destino Navarra han mostrado un patrén similar, ya que han procedido principalmente de Pais
Vasco, Aragon, Cataluiia y Castilla y Ledn,

En el afioc 2008, el transporte intraregional se incrementd en 15,55%, mientras que el
transporte internacional lo hizo en 3,09%. Por otro lado, la mercancia transportada con origen
Navarra disminuyd en 1,17%, siendo el Pais Vasco y La Rioja los principales destino. Asimismo,
las mercancias con destino Navarra crecieron en 23,65%, procedentes principalmente del Pais
Vasco, La Rioja y Catalufia.
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Figura 56. Trafico de mercancias por carretera con origen Navarra (2007)
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Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por carretera (2007)
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Figura 57. Trafico de mercancias por carretera con destino Navarra (2007)
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Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por carretera (2007)

Las principales clases de mercancias transportadas en el 2007 han sido los “minerales v
materiales para la construccion” que representaron el 54% del total transportado; “maquinas,
vehiculos, objetos manufacturados” que ascendieron a 14% vy “productos alimenticios y
forrajes” con un 11%. Dicho patrdén se conservé en el afio 2008, donde dichas clases de
mercancias fueron nuevamente las principales transportadas, con unas cuotas de 53%, 17% vy

11% respectivamente.
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Figura 58. Mercancia transportada segiin clases (en Ton) — Navarra 2007
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Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por carretera (2007)

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

susceptibles de trasvasarse de la carretera al modo ferroviario.

Es importante recordar que el tren pierde competitividad 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 sit(a en torno a los 250 km. Si bien es
cierto, la rentabilidad del ferrocarrit no solo se establece por la distancia, sino por el volumen de
mercancias que se transporten y por el precio relativo frente a otros modos de transporte, dado
el patrén de los flujos potenciaimente captables, se establecerd los 250 km como indicador de

referencia.
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E| criterio de la distancia debe ser el primero a considerar al analizar la idoneidad del ferrocarri!
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 la
mercancia transportada por carretera con destino internacional es potenclalmente captable por
el ferrocarril, en 1o que a distancia se refiere.

Respecto a las mercancias con origen/destino el territorio nacicnal, y aplicando el criterio de
250 km. de distancia minima, ademas de la misma Comunidad Foral Navarra, las siguientes
comunidades auténomas quedan excluidas del analisis:

s  Aragbn

e Cantabria

s Castillay Ledn

« Pals Vasco

« Rioja, La

Los detalles de las relaciones de Navarra con el resto de las comunidades auténomas se pueden
apreciar en la siguiente tabla. Se destancan aquellas relaciones que bajo el criterio anterior
podrian ser captables por en tren en el futuro, destacando los traficos con Catalufia, la
Comunidad Valenciana, Madrid y Asturias.
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Tabla 38. Transporte de mercancias con extremo en Navarra - 2007
GPERACIONES OPERACIONES EN VACIO TONELADAS TONELADAS-KILOMETRO

RECIBIDO EXPEDIDO RECIBIDQ EXPEDIPO RECIBIDO EXPEDIDO RECIBIDO EXPEDIDO
Andalucia 24,397 35.461 10.315 671 255 467 232 349
Aragén 238.864 213.213 100.567 90,283 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 2.404 187 218 45 57
Castilla-La Mancha 24.848 29.469 4.203 1.110 365 402 171 171
Castilla y Ledn 118,914 1£7.986 39.708 38.641 1.268 1.293 273 324
Catalufia 93,327 95,527 5.114 13.349 1.470 1.168 6528 527
Com, Valenciana 39.133 41.093 4.956 4.696 466 585 239 308
Extremadura 4.373 11.598 2.071 39 59 28 42
Galicia 15.430 20.923 4,923 671 185 225 135 166
Madrid, C. de 50.643 60.42% 19.424 1,185 4569 919 193 373
Murciz, R, e 13.138 13.2%6 4.913 251 134 ii4 108
Navarra, C. F. de x * * * * * * *
Pals Vasco 461.275 432.285 239,779 148.732 3.396 4.425 441 421
Rioja, La 238.630 245.105 146.179 106.119 1.017 1.997 63 138
Ceuta y Melilla
Total susceptible transvase 284.353 326,993 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 11.560 13.988 3.640 4.010
Racibido/expedido otras CC.AA  1.357.674 1.350.554 583.618 412.775 11,560 13.988 2.994 3.364

*Los datos del transporte intrarregional de Navarra se pueden apreciar en la tabla anterior. En particular, se puede

sefialar que ascendié a 30.154 miles de tn.

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

Nota: Las toneladas estan expresadas en mites. Las toneladas-kilometro estdn expresadas en millones.
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4.4 Trafico de mercancias en la frontera hispano-francesa

4.4.1 Aproximacion al trafico global

La implantacién del TAV Navarra implicaria una importante oportunidad para el mercado
navarro al poder mejorar las comunicaciones con el resto de Europa via la conexidn con la Y
vasca. El trazado de la via de acuerdo al PEIT estd contemplado para el trafico mixto.

Actualmente la conexién con Francia se da por un lado por Portbou-Cerbere y por otro, Irdn-
Hendaya. Dado gue no se tienen datos de origen/destino Navarra-Francia, se presenta a
continuacién las relaciones en frontera hispano-francesa como forma de aproximar el
comportamiento del trafico de mercancias enire ambos paises.

En el conjunto de los traficos transfronterizos Peninsula Ibérica-Francia, el principal modo de ..
transporte es el maritimo (53%), seguido de la carretera (se contabiliza aqui el intermodal
ferrocarril-carretera) que representa el 45% del total de trafico, mientras que el ferrocartil solo
ocupa el 2%.

Figura 59. Tréfico de mercancias-Pirineos (2006)

Peninsula Ibérica-Francia Penlnsula Ibérica-Rasto UE 15 excepie Frantia

1% - i
15% )

4%

& Carretera Zferrocarr B Marilimo B Carretera B Ferrocarrit & Marilimo
Total

2%

B Carreters & Ferrocarrl @ Maritimo

Fuente: Observatorio hispano —francés de Trafico en los Pirineos.
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4.4.2 Tréfico por carretera

Al igual que en el caso de la demanda de viajeros, para el andlisis del transporte de mercancias,
se cuenta con informacidn del Estudio de trafico del corredor de la AP-15 que puede ser
relevante para el andlisis y estimacion de la demanda de transporte en Navarra.

El principal objetivo de dicha encuesta es poder captar los flujos de origen y destino de los
vigjes, a fin de poder caracterizar la demanda y obtener variables relevantes para [a
caracterizacion de la demanda de transporte.

Cabe sefalar que el trabajo de campo que se realizd abarcd dos dmbitos diferentes. Por un
lado, la autopista AP15, y por el otro, las carreteras alternativas siguientes:

s N-121, como alternativa de la AP-15 en el tramo Tudela-Pamplona.

+ N-240A, como alternativa de la AP-15 en el tramo Pamplona-Irdrzun

En la autopista se establecieron puntos de encuestas en tres puestos de peaje en tronco y uno
en ramal. Los puntos de encuesta se corresponden a cada uno de los puntos de peaje en la
autopista:
Peaje troncal en Sarasa. Peaje que consta de 9 entradas minimo, en sentido Pamplona- San
Sehastian.

e Peaje troncal de Ortiz-Tiebas. Peaje con 9 entradas minimo, en sentide Tudela-

Pamplona.
* Peaje troncal de Marcilla. Peaje con 7 entradas minimo, en sentido Tudela-Pamplona.
» Pegje ramal de Marcilla. Peaje con 2 entradas minimo, en sentido AP15-Marcilla,

Peralta.

El trabajo de campo en carretera se desarrolld en las gasolineras seleccionadas dentro del
corredor. Los lugares seleccionados en la realizacién de las encuestas son aquellas gasolineras
de facil acceso en sentido norte, cuya singularidad principal es que se localizan a la misma

altura que los peajes de la autopista. Fueron las siguientes:
+ Gasolinera N-113 (Castején)

s Gasolinera NA-134 (Arguedas)
+ Gasolinera N-121 (Tafalla), pk 32
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» Gasolinera N-121 (Olite), pk 39,9
+ Gasolinera N-121 (Tiebas), pk 11,3
» Gasolinera A-21 (Montreal)

s Gasolinera N-240 (Sarasate) pk 15

Dentro de las principales conclusiones se puede destacar que el flujo de trafico principal de
Navarra, en lo relacionado con transporte de mercancias por carretera, esta relacionado con
viajes dentro de Navarra (viajes internos) que representaron el 31% del total de viajes
estimados.

Los viajes con destino Francia representaron el 5% del total, mientras que aquéllos realizados
en los corredores de Madrid y Barcelona, representaron el 10%. Un punto a destacar es que un
26% del trafico de mercancias estaba relacionado con flujos de viajes que tuvieron origen y
destino fuera del territorio navarro.

Tabla 39. Trafico de mercancias en el corredor de la AP-15 (autopista + carretera)
Relacién Camiones/aiio
Internos 1.786.138 31%
Francia 272,614 5%
Huesca 16,538 0%
Zaragoza, Barcelona 605.019 10%
Madrid 587.594 10%
Pais Vasco 982.069 17%
Cruzan Navarra 1,516.391 26%
Total 5.766.363 100%

Fuente: Estudio de trafico del corredor AP-15, AUDENASA (2007).

La estructura geografica de los viajes encuestados estd condicionada por la orlentacién norte-
sur del corredor de la AP-15, corredor que principalmente atiende relaciones entre Navarra y

Madrid, Barcelona y Pais Vasco y en menor medida, con la meseta castellana.

Otra sefal de esta circunstancia especifica det corredor de la AP-15 es el bajo peso relativo de

los flujos internos a Navarra, dado que una gran parte de este tipo de traficos son locales (corto
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recorrido) y son canalizados por otros ejes secundarios, por lo que no son observados ni en la

autopista AP-15 ni en la carretera alternativa.

El dato mas relevante que aporta el Estudio del Corredor de la AP-15 es la presencia de tréficos
de paso que cruzan Navarra (1,5 millones de camiones/afio, 26% del total) que son
susceptibles de ser trasvasados al ferrocarril del futuro, aumentando notablemente las
expectativas de tréfico ferroviario de trenes de mercancias vinculadas a las
exportaciones/importaciones navarras. Sin lugar a dudas, la capacidad de captar tréfico de la
carretera dependera de la oferta que pueda presentar los operadores ferroviarios, los precios y

actividades logfsticas conexas.

Por otro lado, dicho estudio también da informacidn importante sobre el transporte de
mercancfas por carretera como la longitud de los viajes, el motivo del desplazamiento y si se
tiene prevista la vuelta en menos de 72 horas.

Asi, se puede cbservar que que tanto en autopista como en carretera, los viajes son
principalmente de large recorrido, con el 41% y 43% del total de viajes respectivamente, Por
otro lado, los viajes de medio recorrido en autopista representaron el 41%, mientras que en
carretera fueron el 28% del total de viajes. Finalmente, la participacién de los viajes de corto
recorrido en autopista solo ascendié al 18%, mientras que en carretera tuvieron una mayor

importancia, al ascender al 29% del total.

Figura 60. Tipo de recorrido

Encuesta - Autopista Encuesta - Carretera

1836

43%

28%

8 Corto # Medio ¥ Largo B Corte HMedio ZLargo

Fuente: Estudio de tréfico del corredor AP-15, AUDENASA (2007).
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Por otro lado, el principal motivo del viaje de los conductores de vehiculos pesados, tanto en
autopista como en carretera, ha sido € trabajo, siendo el 99% y el 95% respectivamente. Otros
asuntos presentan porcentajes poco significativos.

Figura 61.. Motivo del viaje

Encuesta - Autopista Encuesta - Carretera

99% 95%

2 Trabajo B Otresasuntas B Trabajo ® Otrosasuntos

Fuente: Estudio de trafico del corredor AP-15, AUDENASA (2007).

Finalmente, ante la pregunta “éserd su retorno en menos de 72 horas™ la mayoria de
encuestados afirmd que su regreso sf seria dentro del plazo indicado: 70% en autopista y 55%
en carretera, lo que da una referencia a la frecuencia de viaje y circulacién en dichas vias por
parte de los transportistas. En cuanto a los que respondieron negativamente a dicha pregunta,
el 30% fue en autopista y el 45% en carretera.
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Figura 62. Retorno en menos de 72 horas
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4.5 Descripcion del trabajo de campo

4.5.1 Lagunas de la informacion existente

El obietivo del trabajo de campo es cubrir fas lagunas de informacién detectadas en la

informacion existente sobre movilidad en ef corredor del TAV Navarra.

a. Fuentes de informacién valida

o Camidn. Se dispone de una encuesta a conductores de automévil y camién a lo largo
del corredor de la AP-15, realizada fanto sobre la autopista como las carreteras
alternativas durante un dia laborable de mayo 2007. Esta campafia forma parte de un
estudic de trafico encargado por la sociedad operadora AUDENASA, empresa
participada por el Gobierno de Navarra. Esta informacién se complementa con los datos
de trafico de mercancias por carretera entre Comunidad Autdnomas, del Ministerio de

Fomento.

e Tren. Los datos de mercancias movidas por RENFE-Operadora se pueden estimar a
partir de estadisticas y estudios existentes, proporcionando informacion suficiente sobre
estacidn origen y estacion destino.

b. Necesidades de informacién complementaria y especifica del Estudio

« Transporte terrestre e intermodalidad portuarias. No existe una informacion
suficiente sobre esta clase de informacion ni de las condiciones en las que se toman
decislones respecto de la eleccién modal (camidn, tren), influenciada en muchos casos
no tanto por el coste directo si no por la existencia de determinadas instalaciones y la
calidad de! servicio que prestan los operadores de transporte y logistica.

En consecuencia, es necesario investigar con mayor profundidad los flujos de
mercancias generadas o atraidas por Navarra y las condiciones de transporte, de cara a

conocer el grado de propensién a utilizar los futuros servicios ferroviarios.
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4.5.2 Objetivo y programacidn del trabajo de campo

El objetivo del trabajo de campo es disponer de una estimacidn razonable de la demanda
actual de transporte en el corredor objeto de estudio expresada como matriz origen-destino en
cada modo, para mercancias, para lo cual desarrollamos la propuesta incluida en nuestra oferta

de licitacién adaptada a las circunstancias reales en las que se va a ejecutar.
Nuestra oferta proponia el siguiente trabajo de campo.
Mercancias (n? encuestas)

+ Cargadores/ciientes mercancia: 100

s« Camioneros: 400

Sin embargo, consideramos conveniente realizar una modificacion que mejore los
resultados esperados, sin modificar el presupuesto global del Estudio:

« Utilizar la encuesta a conductores de camidn realizada por AUDENASA en mayo 2007,
por 1o que no se realizarian nuevas encuestas. Tendriamos 2.500 encuestas frente a las

400 previstas.
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El universo de la investigaciéon v el método de eleccién del entrevistado se definen a
continuacién.

Universo de Mercancias

Mercanclas generadas por empresas de Navarra que ulilizan servicios de transporte para

exportar sus productos o abastecerse de materias primas fuera de la Comunidad de Navarra.

Las empresas a las que se ha dirigido el cuestionario han sido elegidas dentro de los sectores
de actividad relevantes para el Estudio (flujos de transporte de volumen significativo), para lo
que se ha estratificado el tejido empresarial por sectores potenciales para el ferrocarril segtin
tipo de mercancia, volumen y origen-destino. Especial consideracion se ha dado a los flujos
internacionales,

En cada estrato se ha fijado el nimeroc de empresas y han sido elegidas al azar si hay tamafio
abundante o de forma discrecional st el tamafio no lo ha permitide. El contacto se ha realizado
principalmente a través de asociaciones.

El trabajo se ha llevado a cabo durante las semanas del 24/noviembref2008 y 1/diciembre/2008
utilizando un sistema CATI con apoyo del correo electrdnico, mediante el cual se ha completado

el cuestionario remitido.

La programacién que se acompafia detalla las asociaciones a través de las cuales se ha
realizado la seleccion de empresas.
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Tabia 40. Ejecucién del programa del trabajo de campo

ASOCIACION

ADEMAN (Asociacion de Empresarios de la Madera de Navarra)

AER (Asociacion de Empresarios de [a Ribera)

Aezmna (Asociacién de Empresarios de la Zona Media de Navarra)

AJE Navarra (Asociacién de Jovenes Empresarios)

AMEDNA (Asociacién de Mujeres Empresarias de Navarra)

Ascciacion de Empresas de Agricultura Ecoldgica de Navarra

LASEME (Asociacién de Empresas de la Merindad de Estella)

Asociacién de Empresas del Valle de Aranguren

Consebro {Asoctacién de Industrias de Conservas Vegetales de la ribera del Ebro)

Asociacién Bodegas de Navarta

AIN (Asociacion de la Industria Navarra)

CEN (Confederacion de Empresarios de Navarra)

Cémara Navarra de Comercio e Industria

AES (Asociacién de Empresarios de la Sakana)

APMEN {Asaciacién de la Pequefia y Mediana Empresa del Metal de Navarra)

ANEM {Asociacion Navarra de Empresarios del Metal)

ANET (Asociacion Navarra de Empresarios de Transporte por Carretera y Logistica)

UCAN (Unidn de Cooperativas Agrarias de Navarra)

FCN {Federacion de Comercios de Navarra)

TRADISNA (Asociacion de Transportistas Auténomos de Navarra)

TOTAL Entrevistas: 110
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4.5.3 Seleccion de la muestra

A fin de contar con informacidn del sector de transporte lo mas fiable posible, se disefid el
conjunto muestral de empresas a encuestar tomando como referencia la participacion de los
distintos sectores en la actividad econdmica de Navarra.

Si se toma en cuenta el valor de la produccién, a precios corrientes de 2008, sin incluir energia
ni servicios de no mercado, la estructura de la produccion seria la siguiente:

Figura 63. Estructura de la produccién —~ Precios corrientes 2008

2%

52%

B Agricultura B Industria & Construccidon B Servicios

Fuente; Instituto de Estadistica de Navarra

Las empresas encuestadas, agrupadas por sector econdmico, guardan una cercana coincidencia
con el reparto de la produccidén analizado anteriormente. Por tante, la muestra seleccionada
puede ser representativa de los distintos tipos de empresas de la economia navarra que podrian
estar vinculadas con el sector transporte y logistica,
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Figura 64. Empresas encuestadas por sector econdémico
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4.5.4 Cuestionarios

Los cuestionarios utilizados figuran en las hojas adjuntas.
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IMPACTO DEL TAV BN MAVARRBA
Pemanda de transporte de viajeros y mercancias

4.6 Perfil de las empresas encuestadas

4.6.1 Ficha de la encuesta

NAVACTIVA es un portal de empresas en el que figuran como colaboradores 183 empresas y
asociaciones de Navarra. Se ha decidido utilizar este medio para obtener informacion basica de

las empresas ya que las asociaciones mas representativas estan presentes en este portal.

Se contacté con 261 empresas ubicadas o con delegacion en la provincia de Navarra, y se ha
ampliado este listado con datos de otras 16, proporcionadas por la asociacion TRADISNA. Estas
Gltimas todavia no se contabilizan en el Estudio ya que se estd a la espera de las respuestas.

Del total encuestadas, sélo 108 empresas han cumplimentado el formulario, lo que corresponde
al 41,3% de respuesta, si bien se ha superado la cuota prevista en el Estudio (100 empresas).
El otro 58,7% de las empresas, se ha negado a participar en la encuesta.

Las principales razones de no participar en la encuesta son: por considerar que no son
representativos debido al volumen de su empresa, por carecer de tiempo o alegar que la
persona responsable que debia proporcionar la informacion no se encontraba presente en el

momento de la llamada.

Un elevado porcentaje ha requeride demostrar que reatmente trabajamos para el Gobierno de

Navarra.
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1. DATOS IDENTIFICATIVOS EMPRESA

Empresa: | Afio de Constitucién:
Persona de Contacto:

Direccion:

Teléfono: e~-mail:

Web: Sector:

Actividad Principal:

Volumen Facturacion:

Volumen Compras:

Empleados:

Ubicacidn Principal:

Superficie: | Tipo:
Otras Ubicaciones:

Superficie: | Tipo:

1. éCual es/son el principal/es producto(s) que comercializan?

2. ETiene departamento de logistica como tal en su empresa?

[(1sI I NO éPor qué?

1 APROVISIONAMIENTO

3. é{Como esta organizada su cadena de abastecimiento?

4. &Quiénes son sus principales proveedores (Materia Prima)?

5. &éQué tipo de mercancias recibe?
[l Granel sélido [] uiquidos [ Contenedor [] Pallets [] Otro

éCual?

6. éCual es el origen de sus principales proveedores?

[] Regional [] Nacional [J internacional (Importaciones)
% Y %

7. éQuién elige el modo de transporte en la compra?

[] Usted ] Proveedor (] otro
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8. éCudl es el medio de transporte que utilizan para el aprovisionamiento?
L[] cCarretero  [] Ferroviario [] Aéreo [ Puerto [ ] Multimodal
%

Si Multimodal, {Cudles?

9. <iTiene identificada la ruta que utilizan para el aprovisionamiento?

[ls1 Ono ccudl?

2 DISTRIBUCION (COMERCIALIZACION)

10.éCual es el principal destino de sus productos finales?
] Regional [} Nacional J internacional
% % %

11.iCuales son los principales destinos Nacionales?

12.iCual es el principal destino Internacional?

[ ] Norte América [ ] Europa  [] SurAmérica [ ] otros

13.iCual es el medio de transporte que utilizan para la distribucién?
L (] carretero [ Ferroviario [] Aéreo [ Puertc  [] Multimodal

Si Multimodal, ¢Cudles?

14..Cual es la principal ruta terrestre que utiliza para la distribucion?

Eje Carretero:

Via Ferroviaria:

15.<ka mercancia que distribuye requiere de un equipamiento especial?

[1sI CINO éCudl?

16.En términos de INCOTERMS, {Como compra y vende en el extranjero?

17.£Cual es su modelo de comercializacion?

U] Directa [] Distribuidores Mayoristas [IDistribuidores Minoristas
[] Agentes de Venta 1 Otros

AMALISIS DEL IMPACTO ECONOMICO, SOCIAL ¥ MEDIOAMBIENTAL DEL TRAN DE ALTA VELOCIDAD EN NAVARRA
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18.éCuenta con Centros de Distribucion?

[ s1 [ NO éPor qué?

Si la respuesta es SI, en dénde: [] Espafia [] internacional

19.£Qué tipo de inconvenientes se le han presentado en la operativa?

3 LOGISTICA

20.iComo define su cadena logistica?
[l Elevada ] suficiente [ 1nsuficiente [ Inexistente

21.éCuales de los siguientes costes logisticos son los mas representativos en
sus costes totales?

1 Aprovisionamiento

[ ] Administrativos (gestién de la administracién entre sus proveedores y clientes)
[] Almacenamiento (espacio, instalaciones, manipulacién y stock)

] Distribucién (transporte)

L] otro

22..Considera que las instalaciones e infraestructura con las que cuenta son las
adecuadas para la manipulacién de la mercancia?

[1s1 [1NO éPor qué?

23.iTiene pensado invertir en instalaciones especificas para la logistica?
(Almacenes, Zonas asignadas de Carga y Descarga?

[]s1 [ NO éPor qué?

24.EEn algin eslabdn de su cadena realiza outsourcing?
(] st [0 no

éCudl y Porqué?

25..Qué factores de competitividad Logistica no estan disponibles en la
Comunidad Foral de Navarra que afectan a su desempeiio?

26.£Quién elige el modo de transporte en la venta?

[} Usted [ cliente  [[] otro

27. éCual es el factor decisivo en la seleccién del modo de transporte?

(] coste (] Tiempo [ Infraestructuras
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28.¢Estaria dispuesto a sustituir el modo carretero por el ferrocarril en el
transporte de sus mercancias?

[1s1 [ NO ¢éPor qué?

Condiclones

29.£Qué mejoraria del Transporte Ferroviario de Carga?

[] No To utilizo [ ] Tiempo de Entrega L] Coste
[ ] Multimodalidad [] servicios que se provee al producto

30.Si no lo utiliza, £Qué servicios o caracteristicas deberia tener este medio para
que lo utilizase?
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IMPACTG DEL TAV EN NAYARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

4.6.2 Perfil basico de las empresas encuestadas

De las encuestas realizadas, el 18% de las empresas cuenta con departamento de Logistica y el
82% no cuenta con este departamento.

Del total de las empresas encuestadas, el principal sector econdémico al que pertenecen es el
comercio al por mayor e intermediarios del comercio (24%), exceptuando el rubro de vehiculos
de motor.

Del sector més representativo de las empresas encuestadas, el 15% se dedican al comercio al
por mayor de articulos de uso doméstico, seguido de intermediarios de comercio de materias
primas agrarias y el comercio de otros articulos de uso doméstico, con un 12% cada actividad.

En orden de importancia, el tercer puesto lo comparten 3 actividades con un 8% cada una: las
actividades de comercio al por mayor de mariscos, pescados y productos alimenticios; los
intermediarios de productos alimenticios, bebidas y tabaco; y [os intermediarios del comercio de
productos varios.
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IMPACTO DEL TAY BN NAVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

4.7 Mercancia y logistica

4.7.1 Aprovisionamiento de mercancias y proveedores

La tipologia de mercancias recibidas por los empresarios navarros estd distribuida entre el
granel sdlido, liquidos y pallets. El contenedor tiene un peso reducido en el conjunto {6%).

Figura 67. Mercancias recibidas

Porcentaje de mercancias recibidas
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IMPALCTO DEL TAY EM NAVARRA
Dernanda de transporte de viajeros y mercancias

Respecto del origen de las mercancfas de dichas empresas, el 22% recibe mercancias
regionales, el 39% nacionales y el 17% recibe con origen internacional, mientras que el resto
recibe mercancias con origenes diversos. El peso apreciable del origen internacional se
identificarfa con mercancia potencialmente canalizable por ferrocarril ancho UIC, situacion que
estara ligada a que la linea TAV fuera de uso mixto ya que se garantizara la continuidad de la
infraestructura europea.

Figura 68. Origen de las mercancias

Origen de los principales proveedores
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IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

4.7.2 Transporte para el aprovisionamiento

De las empresas encuestadas, el 41% decide el modo de transporte para la entrega de la
compra, si bien llama la atencidn que el proveedor es el factor decisor mayoritario en el

conjunto de las empresas encuestadas.

Figura 69. Eleccién del modo de transporte

Seleccidn del modo de transporte en la compra para las empresas
encuestadas
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El principal medio de transporte utilizado en las operaciones del aprovisionamiento es la
carretera con un 96%. Esta cifra casa con los datos estadisticos de reparte modal tanto en
Navarra como en Espafia.

El 67% de los empresarios tiene identificada la ruta que utiliza para su aprovisionamiento de
materia prima y otros productos de la cadena productiva, lo que dicta una rutina de transporte
carretero bien establecido.

Figura 70. Medio de transporte utilizado para el aprovisionamiento

Medio de Transporte utilizado para el aprovisionamientoen las empresas
encuestadas
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IMPALTO DEL TAV EN NAVARRBA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

4.7.3 Distribucién de mercancias y clientes

Los siguientes resultados de las encuestas estan relacionados con la comercializacion de las
empresas navarras. En este rubro, los empresarios tienen sus ventas repartidas en proporciones
similares regional/nacional, de modo que el destino internacional se situa entorno a 11%, 6

puntos menos que el peso observado en el aprovisionamiento.

Figura 71. Destino del producto principal

Destino del producto final
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EMPACTO DEL TAY EN NAVARRA
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Este resultado se puede ratificar ya que, como se aprecia en la siguiente tabla, el 36% de las
ventas se concentran en comunidades auténomas limitrofes con Navarra (Aragon, Cataluiia y Pais
Vasco). Por su parte, el mayor centro de consumo de Espaiia, la comunidad de Madrid, suma un
12% de las ventas de las empresas navarras.

Por otro lado, el 18% de los empresarios navarros afirman distribuir sus productos en todas las
comunidades espafiolas.

Figura 72. Principales destinos nacionales

Principales destinos nacionales
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IMPACTC DEL TAY EM MAVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

De igual forma, ias ventas internacionales se ubican mayoritariamente en Europa (68%). El
peso de otros continentes (32%j) sefiala un mercado dependiente del barco y por tanto de la
eficacia de [las conexiones entre Navarra v los puertos para plantear un posible uso del

ferrocarril.

Figura 73. Principales destinos internacionales

Principales Destinos Internacionales
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4.7.4 Transporte para la comercializacion

En el proceso de distribucion de sus productos, los empresarios navarros afirman, casi en su

totalidad, que el medio que utilizan es la carretera. La cuota ferroviaria se mantiene inferior a

1%.

Figura 74. Principal medio de transporte para la distribucion

Principal medio de transporte utilizado para la distribucion de mercancias
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IMPACTO DEL TAY EN NAYARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

El 23% de las empresas afirman que sus productos requieren de un equipamiento especial para
su transporte, siendo los mas significativos la camara frigorifica (9%) y el camidn cisterna
(3%).

Desde la perspectiva opuesta, el 77% de las empresas no requieren equipamientos especiales

para su transporte, [0 que potencialmente facilita cambiar de modo (carretera a ferrocarril).

Figura 75. Equipamiento especial para la distribucién

Necesidad de equipamiento especial para Ia distribucion dé mercancias

DEPENDE DE EL PRODUCTO
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IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
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En el comercio internacional, los empresarios navarros aflrman utilizar 3 tipos de Incoterms: CIF
(Coste, Seguro y Flete), EXW (Libre en Fabrica), y FCA (Libre Transportista). Dichas condiciones
de entrega de la mercancia afirman que los empresarios prefieren cubrir los costes y riesgos
hasta el momento del embalaje v verificacion de la entrega al transportista ya que el 60% de

los terminos Incoterms utilizados en la venta corresponde a EXW.

Figura 76. Condiciones de compra-venta internacional

Compra-Venta en términos de INCOTERMS
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El 52% de los empresarios realizan una venta directa con su cliente, el 20% utilizan
distribuidores mayoristas y el 17% distribuidores minoristas. El peso notable de los
distribuidores y agentes (48%) parece estar condicionando la eleccion del sistema de
comercializacién, lo que afecta al medio de transporte.

Figura 77. Modelo de comercializacion

Modelo de comercializacién
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Por su parte, un 85% de los empresarios no cuentan con centros de distribucidn, lo que dicta
que la mercancia se transporta directamente desde la fabrica hasta el cliente. La principal razén

por la cual no cuentan con centros de distribucion es por que consideran gue no es necesario.

Figura 78. Centros de distribucién

Existencia de Centros de Distribucién en las empresas encuestadas
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IMPACTO DEL TAVY EN NAVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

4.8 Cadena logistica y posicién ante el ferrocarril

4.8.1 Estructura logistica actual

Con respecto a la cadena logistica de las empresas navarras encuestadas, un 48% de las
empresas no cuentan con ella y un 44% estan satisfechas con la cadena implementada,

Figura 79. Estructura de Ja cadena logistica

Definicién de |la cadena logistica en las empresas encuestadas
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Los empresarios consideran que el mayor coste logistico en el que se incurre es el

aprovisionamiento vy todas las actividades que conlleva. No declaran especiales dificultades o

inconvenientes desde el punto de vista operativo.

Figura 80. Estructura del coste logistico
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IMPACTO DEL TAY EN NAVARRA
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Figura 81. Inconvenientes en la operativa
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En su gran mayoria, los empresarios encuestados afirman que cuentan con instalaciones

adecuadas para la manipulacién de mercancia.

Figura 82. Valoracion de las instalaciones existentes

Instalaciones e Infraestructura suficientes
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IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

Por su parte, el 85% de los empresarios no tienen previsto invertir en instalaciones logisticias,

! como almacenes, zonas de carga vy descarga, entre otras. La principal razén por la que no
tnvertirian en dichas instalaciones es por que consideran que no es necesario para sus

{ g actividades, seguido del factor coste.

U

Figura 83. Prevision de inversién en instalaciones logisticas

Inversiones especificas para logistica previstas por las empresas encuestadas
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IMPACTO DEL TAYV EN NAVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

El 92% de los empresarios no realizan contrataciones externas que le faciliten su cadena

logistica.

Figura 84. Subcontratacidn de actividades logisticas

Realizacién de outsourcing en la cadena logistica
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IMPAUTO DEL TAV FN MAVARRA

Bemanda de transporte de viajercs y mercancias

Una de las cuestiones analizadas en el gremio empresarial encuestadoe fue si existian factores

de competitividad logistica con los que no contara la Comunidad. Un 2% opina que hace falta

un centro logistico y otro 2% un ferrocarril a corta distancia, mientras que el resto de los

empresarios opina que no hace falta ningin factor.

Figura 85.

Factores de competitividad no disponibles
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IMPACTO DEL TAY EMN NAVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

4.8.2 El papel del ferrocarril actual y futuro

El 66% de los empresarios afirman que ellos son los que escogen el medo de transporte gue se
utiliza en la parte de venta.

Figura 86. Eleccién del modo de transporte en la venta de productos

Eleccion del Modo de Transporte en Venta
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IMPALCTO DEL TAV EN NAVARRA
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En cuanto a la eleccidn del modo de transporte, los factores decisivos para hacer fa seleccién
son: el tiempo de entrega v el coste principalmente, seguido de las infraestructuras con las que

cuente la empresa transpaortistas,

Figura 87. Factores decisivos en la seleccién del modo de transporte

Factor decisivo en la seleccién del modo de transporte
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IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Demanda de transporte de viajercs y mercancias

El 33% de los encuestados estaria dispuesto, siempre que se diesen las condiciones adecuadas,

a utilizar el modo ferroviario en detrimento del modo carretero, que es el que utilizan

actuaimente.

Figura 88. Disposicidn al cambio medal de la carretera al ferrocarril
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IMPACTO DEL TAY EN NAYARRA

Demanda de transporte de viajeros y mercancias

De las mejoras que los empresarios sugieren para el transporte de mercancias por ferrrocarril

detacan el tiempo de entrega v el coste.

Figura 89. Mejoras declaradas para el cambio modal de la catretera al ferrocarril

Mejoras sujeridas para el transporte ferroviario de carga
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IMBACTO DEL TAV EN MAVARRA
Dermanda de transporte de viajeros y mercancias

A los empresarios que no utilizan actualmente el ferrocarril para transportar sus mercancias se
les preguntd con que servicios deberia contar este modo de transporte de tal forma que lo
tomara en cuenta para utilizarlo.

Entre los principales requisitos que declaran como condicién indispensable para la utilizacion del
modo ferroviario, destacan: tarifas adecuadas y competitivas, y distribucidn puerta a puerta.
Otros factores que se identidicaron en las opiniones de fos empresarios fueron: cumplimiento
en los tiempos de entrega, servicios de corta distancia, rapidez y disposicion de centros
logisticos.

Figura 90. Caracteristicas deseables del servicio ferroviario
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4.9 Sintesis de los resultados de las entrevistas

En este estudio de mercado en el dmbito empresarial de Navarra, se demuestra que sus ventas
son principalmente regionales, seguidas de las nacionales y de manera poco significativa en el
ambito internacional. Sin embargo, el principal origen de las mercancias es nacional con un
32%, seguido del regional y aquellas empresas que se aprovisionan de mercancias

internacionales.

El estudio cualitativo ha hecho aflorar una estructura logistica acomodada, cuando menos
estabilizada, ya que la gran mayoria de los empresarios encuestados afirma no planear
inversiones en el area logistica de su organizacidn, no requerir ningln tipo de plataforma
logistica que sirva de apoyo para sus operaciones, ni tampoco tienen un cadena logistica

definida, llegando a afirmar gue no tienen Inconvenientes en la operativa de su distribucién,

Dicho comportamiento obtenido de las respuestas puede indicar que los empresarios navarros
no cuentan con una logistica planeada y que no la utilizan come una herramienta para
desarrollar ventajas competitivas, a la vez que puede que no conozcan las bondades de la

intermodalidad en el transporte de sus mercancias.

De alguna manera, las limitaciones que ofrece el ferrocarril en la actualidad explicaria en buena
media que los decisores logisticos resuelvan los flujos de transporte mediante el camidn, cuya
versatilidad y economia explicarian la situacién de suficiencia que declaran los empresarios

encuestados.

La cadena logistica de las empresas navarras encuestadas tiene como origen y destino nacional
mas del 40% de las respuestas, predominando las regiones o comunidades auténomas de

Cataluiia, Aragon y Madrid.

El principal modo de transporte de |la cadena logistica es la carretera, ascendiendo a mas del
90% tanto para el transporte de aprovisionamiento como de distribucion. La toma de decision
del tipo de transporte en la etapa de aprovisionamiento estd ligado, casi un 60%, a decisores

externos a la empresa,

A pesar de que tanto en la compra de materias primas como en la venta de productos
terminados el modo transporte principal es el carretero, la diferencia estriba en que el primer

caso la decision la toma el proveedor y en el segundo lo elige el empresario navarro,
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Este modo de transporte (carretera) es probablemente seleccionado debido a su adaptabilidad
a las necesidades de las mercancias y su bajo coste.

Tal y como se ha observado en el Estudio, la tipologia de las mercancias transportadas por los
empresarios navarros es muy diversa y no mantiene una pericdicidad por lo que el
camidn/trailer permite el transporte de cualquier tipo de mercancia con cualquier necesidad en
particutar. '

Se estima que un porcentaje moderado del sector empresarial navarro, aproximadamente un
33%, optaria por el medo ferroviario para el transporte de sus mercancias siempre y cuando se
diesen ciertos factores decisivos que lo conviertan en un modo competitivo en tiempo y precio
respecto de otros modos de transporte.

Dado que la estructura de la muestra guarda una adecuada correspondencia con la estructura
sectorial del PIB navarro, como se ha expuesto en el apartado sobre seleccién de la muestra,
las conclusiones ofrecidas son vélidas para el conjunto de la Comunidad Foral, dado que los

principales datos buscados con la campafia de entrevistas sobre poder de decision en la

eleccidn modal, factores criticos y condiciones deseables para optar por el ferrocarril han

ofrecido resultados robustos y estables.
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5 Estimacion de la demanda futura de mercancias

5.1  Aproximacién desde la experiencia del ferrocarril en Europa

Puede afirmarse, con respecto a la mayor o menor idoneidad de las lineas de alta velocidad en
servicio cormerdial en Europa para la circulacién de trenes de mercancias, que cabe diferenciar
dos grupos de lineas: el primero, estaria formado por aquellas infraestructuras que va fueron
concebidas para ser explotadas en trafico mixto; segundo, por las lineas proyectadas para el
trafico exclusivo de ramas de alta velocidad.

En el primer caso se encuentran los nuevos trazados Hannover-Wiirzburg, Mannheim-Stuttgart,
Hannover-Berlin y Roma-Florencia. En ellos, la rampa maxima no sélo esta limitada en términos
absolutos entre 6 y 12,5%, sino también la seccion de linea, en longitud, en que se presenta

de manera continuada,

En el segundo caso se incluyen basicamente las nuevas lineas francesas de alta velocidad:
Paris-Lyon, TGV Atlantico, TGV Norte, Lyon-Balance, TGV Mediterrdneo, TGV interconexion y

frontera francesa-Bruselas, asf como la relacién Colonia-Frankfurt.

La linea Madrid-Sevilla constituye un caso particular, por cuanto inicialmente fue proyectada y
construida para trafico mixto, adaptdndose posteriormente a las especificaciones de via

exclusiva para trenes de viajeros. En todo caso, su rampa maxima no supera el 12,5%,.

Por tanto, al referirse al case francés cabe sefialar, de una manera general, la dificultad de los
frazados de alta velocidad va construidos para recibir tremes de mercancias de las

caracterfsticas que circulan por lineas convencionales.
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5.1.1 Capacidad de las lineas de Alta Velocidad

La diferencla de velocidades existente entre los trenes rapidos de viajeros, esencialmente
ramas, y los trenes de mercancias, condicionan el nimero de trenes que pueden circular de

unas u otras caracteristicas.

Pero es importante subrayar que no todas las lineas tienen el mismo potencial de tréfico de
viajeros y que, por tanto, la factibilidad de la circulacion de los trenes de mercancias depende,

en buena medida, de la demanda esperada de viajeros.

No sorprende, pues, gue si en Francia en las lineas TGV Sudeste, TGV Attantico y TGV Norte se
explotaron (y se contindan explotando) (nicamente con ramas de viajeros a alta velocidad, ello
sea debido a los elevados volimenes de frafico de viajeros que soportan, con mas de 20
millones de viajeros/afo.

En cuanto al nimero de circulaciones en la linea Paris-Lyon, desde su inauguracién en 1991, se
observa incrementos medios anuales superiores al 7%/g. En la actualidad, se alcanzan las 220
circulaciones por dia en jornada laborable, las 250 los viernes y [as 300 en dias punta de
vacaciones. La imposibilidad de hacer circular trenes de mercancias (a excepcidn de los dos

serviclos Sernan nocturnos) resulta evidente.

Por el contrario, las lineas de alta velocidad en Italia y Alemania, presentan unos potenciales de
trafico de viajeros sensiblemente menores, que permiten la circulacion de trenes de mercancias.
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Figura 91. Trafico Anual! Medio de Viajeros en las Lineas de Alta Velocidad Europeas (en
millones de viajeros) (érdenes de magnitud).

Fuente: Transporte Matitimo y Ferroviario. Lépez Pita, Andrés. Ediciones UPC.

Tabla 41. Lineas de alta velocidad en Europa en explotacién comercial
. . 2 Velocidad Maximas
. Pais Linea (KM) Tréfico (Km/h)
i Viajeros De 200 a 280
! Hannover - Wiirzburg {327) Mercanclas De 100 a 160
B o Viajeros De 200 a 280
Alemania Hannover - Berlin (264) Mercancias De 100 a 120
""" _— Viajeros De 200 a 280
Mannhetm - Stuttgart (100) Mercancias De 100 a 160
Lo Colonia - Frankfurt Viajeros 300
Bélgica F. Francesa - Bruselas {71) Viajeros 300
Esparia Madrid - Sevilla (471) Viajeros De 200 a 300
e Viajeros 300
Paris - Lyon (417) Mercanclas De 160 a 200
< Viajeros 300
Erancia TGV Atlantico Mercancias De 160 2 200
TGV Norte Viajeros 300
. TGV Rhéne Alpés Vigjeros 300
TGV Intercanexidn Vigjeros 270
TGV Mediterraneo Viajeros 300
. _ : Viajeros 250
Italia Roma - Florencia (249) Mercancias De 100 a 140

Fuente: Transporte Maritimo y Ferroviario. Ldpez Pita, Andrés, Ediciones UPC.
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5.1.2 Explotacion de lineas de Alta Velocidad con trafico mixto

A continuacién se sintetiza la experiencia dedicada de cada una de las lineas de alta velocidad
explotadas con tréfico de mercancias.

Por lo que respecta a Alemania, las lineas Hannover-Wiirzburg y Mannheim-Stuttgart entraron
en servicio comercial en junic de 1991,

Segun Heinisch (1992) y Jansch (1992), por las lineas de alta velocidad alemanas, las
velocidades maximas de circulacidn autorizadas fuercn, en el momento de la puesta en servicio
comercial de las mismas, las indicadas en el cuadro

Tabla 42, Velocidades maximas autorizadas en las primeras lineas AV de Alemania (junio
1991)
Tipo de Tren Tren Velocidad Maxima {en Km/h})
- ICE 250/280
Viajeros

iIC 200

Mercancias Intercargo {ICG) 120

Intercargo Express (ICGE) 160

Fuente: Heinisch (1992) y Jdnsch (15992),

Por lo que respecta a las cargas remolcadas y al peso por eje de los vehicuios, los criterios de la
DB pueden resumirse de la forma siguiente {(Blind, 1985).

a) Llas cargas maximas remolcables por las lineas de alta velocidad se establecen en
funcién de las condiciones de frenado, el sistema de sefializacién y las rampas
existentes en la linea, asi como de las convenciones internacionales relativas a la
longitud maxima autorizada para los trenes: 400 m para los de viajeros y 700m para los
trenes de mercancias.

b) Las cargas por gje se fija a partir de dos consideraciones: las necesidades formuladas
por los servicios comerciales, por un lado, y por las posibilidades ofrecidas por la

infraestructura, por otro. De este modo se decidié:

s Trafico de viajeros: P < 20 t/eje

o Trafico de mercancias: P < 22.5 t/eje
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Durante el primer afio de explotacion (junio de 1991- junio de 1992), la seccién Kassel-
Géttingen de la linea de alta velocidad Hannover-Wiirzburg soporto el trafico, distribuido
aproximadamente al 50% entre trenes de viajeros y trenes de mercancias que se muestra en el

B cuadro:
Tabla 43. Trafico en linea de aita velocidad Kassel-Gottingen (1991-1992)
' " Promedio de circulaciones en § Total de circulaciones
Tipo de Tren Tren dia laborable medias en dia laborable
- ICE 16
Viagjeros
: IC+FD 22 38
- Mercancias ICG + ICGE 35 35

Fuente: Heinisch (1992) y Jansch (1992).

En cuanto a su distribucion a lo largo de una jornada, Heinisch (1992) sefialo, que los trenes de
— mercancias circulaban principalmente de noche, mientras que los viajeros lo hacfan durante el
dia, de tal forma que la utilizacién de fas vias de adelantamiento era escasa.

Es de interés explicitar que, con ocasion de la apertura de las primeras lineas de alta velocidad,
la DB introdujo el servicio piloto denominado “Intercargo Express”. Se trataba de trenes de
mercancias que circulaban con velocidades punta de 140/160 km/h, utilizando la seccion
Hannover-Wiirzburg. En la siguiente figura puede observarse como estos servicios afectaban a
las relaciones entre Bremen y Hamburgo, en el norte, y entre Stuttgart y Manich en el sur. Los
- servicios “Intercargo Express” transportaban trafico combinado en un 80% de los casos y en el

20% restante, mercancias en el interior de vagones con paredes deslizantes.
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Figura 92. Tramos de la Red Alemana donde los Trenes de Mercancias mas Rapidos Alcanzan
los 140-160 km/h

Equipamiento de los Vagones
Utilizados por los Ferrocarriles
para circular a 160 km/h.

+ Freno de discos.

+ Freno automatico en
funcion de la carga.

« Mando electro-neumatico
de los frenos.

» Disposicion de anti-
patinaje.

Fuente: Datos de M. Barberon {2000).

Mediante la utilizacidn de las secciones de nueva construccion a 160 km/h en los recorridos
mencicnados: Hamburgo-Mdnich (=~ 800 km) y Bremen Stuttgart (= 700 km), se lograba una
disminucién en el tiempo de recorrido, proxima a las 3 horas, consigutendo con un horario
adecuado (=~ a las 20.00 la salida y a las 6.00 la llegada) una posicién de preferencia respecto a
fa utilizacion de la carretera. En concrefo el trayecto Hamburgo-Munich se efectuaba en 8 horas

y €l recorrido entre Bremen y Stuttgart, en 7. Existian dos trenes por dia en cada itinerario.

Desde el punio de vista técnico, se utilizaron vagones porta contenedores de 4 ejes, tipo Sgas y
703, y vagones de 2 ejes con paredes deslizantes del tipo Hbills-y307. Segun Kramer y
Wackermann (1992), el paso de 120 a 160 km/h necesitaba la introduccidén de mejoras técnicas
en los equipos, tanto por lo que respecta al sistema de rodadura como al de frenado. En
consecuencdia, [a inversion econdmica en los vagones resulté mas elevada. Los citados autores
indicaron que solo una vez incluida la experiencia piloto podria conocerse la rentabilidad de este

tipo de servicios.
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Transcurrida ya algo mas de una década desde la llegada de la alta velocidad a Alemania, la
velocidad de los trenes de mercancias por las nuevas lineas, es basicamente de 100-120 km/h,
al no confirmarse las expectativas comerciales y econdmicas de circulaciones a 160 km/h. No
obstante, desde comienzos del afio 2000, un tren de mercancias <<Parcel Intercity>> de
Danzas Euronet y DB Cargo circula a 160 km/h entre Hamburgo y Minich cada noche, con un
tiempo de recorrido de 7h 43’ para los casi 800 km de distancia que separan ambas ciudades

por ferrocarril.

En el siguiente cuadro se muestra el nimero medio de trenes de viajeros y mercancias por dia
que utilizaron la linea de alta velocidad Hannover-Wiirzburg y Mannheim-Stuttgart en el periodo
1991-1997. Nétese la importancia del trafico de mercancias en la primera de las lineas
mencionadas (50% del nimero de trenes de viajeros). Se constata, por otro lado, que la
experiencia de la explotacién de ambas lineas no aconsejo, transcurridos seis afios desde su

entrada en servicio comercial, modificar el criterio de explotacidn con trafico mixto,

Tabla 44. Evolucion del trafico mixto en determinadas lineas AV de Alemania

Promedio de circulaciones por [a linea de alla velocidad Kassel-Wilhelmshithe Fulda |

Trenes de Viajeros (en Km/h) Trenes de Mercancias (en Km/h)
Afio 250 200 160 160 120 100
1991 32 46 4 4 43 3
1997 94 2 49 3

Promedio de Circulacicnes paor la linea de alta velocidad Mannheim-Stutigart

Trenes de Viajeros (en Km/h) Trenes de Mercancias {en Km/h)
Afio 250 200 160 180 120 100 0
1991 34 70 15
1997 52 82 6 14 o] 1

Fuente: Estadisticas oficiales de la administracion del transporte de Alemania.

Finalmente en el siguiente cuadro se presenta la densidad media de trenes de viajeros vy
mercancias que circularon durante el mes de septiembre del afio 2001 por las secciones

alemanas de alta velocidad o adaptadas a 200 kem/h.
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Tabla 45. Evolucidn del trafico mixto en determinadas secciones de lineas AV de Alemania
Promedio de circulaciones por dia en slgunas secciones alemanas de aia velocidad {afio 2001)
Numero de trenes de viajeros por dia | Numero de trenes de mercancias por dia
Linea (seccidn) 250 km/h { 200 Km/h Total De 100 a 160 Km/h Total
Harnburgo-Hannover (Uizen-Celle) 48 48 55 103
Hannover-Wizburg (Kassel-Fulda) 49 49 37 a5
IMannhelim-Stuttgart 27 29 56 16 72
Bortmund-Hannover 34 34 47 81
Hannover-Berlin {Welfsburg-Berin) 33 [ 41 10 51

Fuente: Estadisticas oficiales del administrador ferroviario de Alemania.

Los datos anteriores confirman el mantenimiento de la explotacion de las lineas de alta
velocidad alemanas en tréfico mixto, una década después de su apertura al servicio comercial.

En cuanto a Francia, el contorno de Tours de la nueva linea TGV Atlantico fue disefiado, como
ya se ha indicado, para trafico mixto. Sin embargo, transcurrida mas de una década desde su
puesta en servicio comercial, la utilizacidn de esta seccion por el trafico de mercancias ha sido
irrelevante,

Cabe destacar, no obstante, que desde finales de 1997 algunas secciones, tanto de la linea
Paris-Lyon como de la denominada TGV Atlantico, son utilizadas cada noche por dos trenes
convencionales de mercancias, gue circulan a 160-200 km/h de velocidad maxima. Las
composiciones estan formadas por locomotoras de la serie BB22200, equipadas con la
sefializacion TVM 430, Los vagones del tipo 613, especialmente modificados, estan equipados
con bogies Y37A. La carga remolcable (paqueteria urgente) esta en torno a las 300 toneladas.

Las locomotoras tienen un peso par eje de 22,5 t y los vagones, de 16t.
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Por dltimo, en Italia, y en lo que concierne a la Direttisima Roma-Florencia, coexisten en la

actualidad trenes de viajeros y mercancias, que tiene las caracteristicas que figuraban en el

cuadro siguiente:

Tabla 46.

Principales caracteristicas de los vehiculos linea AV Roma-Florencia

Tipo de material
ERT 500

Locomotora para trenes de viajero
E 652
E 504
E 402
Coches de viajeros
Locomotora para trenes de mercancias

Caracteristicas
Peso por eje vehiculo de mayor carga: 170 kN
Peso por eje del resto de vehiculos: 120 kN
V max= 250 km/h
Velocidad {(Km/h) Peso por eje {en kN}

140 180
160 176
200 220

Peso por eje: 16t

Vetocidad {(Km/h) Peso por eje (en kN)
100

E&36 170
E445 120 190
Vagones Peso por eje; 225 kN

Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de Di Mambro (FS), 1999,

En conclusién cabe decir que la experiencia disponible en relacién con la explotacion de las

lineas de alta velocidad con trafico mixto se centra, basicamente, en los itinerarios siguientes:

s Hannover-Wiirzburg
« Mannheim-Stuttgart
* Hannover-Berlin

* Roma-Florencia

s Paris-Sudeste

« TGV-Atlantico

Las cuatro primeras relaciones presentan el esquema clésico de los trenes de mercancias que

circulan por lineas convencionales, es decir, una carga remolcada que no de lugar a una

longitud total del tren superior @ 700 m y un peso maximo por eje que es funcién de la

velocidad, conforme al criterio adjunto:

e V=100-120km/h P = 20-22,5 t/eje

« V= 140-160 KM/H

P = 16-18 T/EJE
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En cuanto a las lineas de alta velocidad en Francia que soportan trenes de mercancias, cabe
sefialar que se trata de composiciones especiales, con las caracteristicas siguientes:

o V=160-200 KM/H :

- P = 16 t/eje (vagones)
- P =225 tfeje (locomotoras)

Con una carga remolcada (til de aproximadamente 300 t (paqueteria), su capacidad es
equivaiente a la capacidad de dos Boeing 747 Cargo.

o aomasimn
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5.1.3 Tendencias en las lineas de Alta Velocidad de nuevo desarrollo

A continuacidén se sintetizan los criterios que se siguieron en proyecto, construccién y la

explotacién de las lineas de desarrollos recientes.

Por lo gue respecta a Alemania, a excepcidn de la ya mencionada linea entre Colonia y
Frankfurt reservada exclusivamente al trafico de viajeros no solo por la magnitud de las
rampas, sino a causa de la demanda de trafico que se espera que tenga al final de la presente
década (de 20 a 25 millones de viajeros) el resto de las lineas se proyectan para trafico mixto v,
en consecuencia, se adopta una rampa méxima normal de 12,5%, con un limite no rebasable
del 20% 0, tal como sucede con la seccidn Niiremberg-Ingolstadt.

En cuanto a Espaiia, la segunda linea de alta velocidad, que discurre entre Madrid y Barcelona
{= 625 km), ha sido proyectada con el radio de las curvas en planta de 7.000 m, para posibilitar
una velocidad de hasta 350 km/h. La rampa maxima es del 25%,. Por el contrario, la nueva
conexion internacional entre Barcelona y la frontera francesa (Perpifian ~ 170 km) tendrd un
trazado caracterizado por un radio normal de 4.000 a 6.000 m y una rampa maxima de 18%,,

acotada en longitud.

Para la primera linea mencionada (Madrid-Barcelona), estd previsto un sistema de explotacion
esencialmente basado en el trafico de viajeros. Las composiciones seran del tipo: ramas
especialmente preparadas para la circulacion a alta velocidad (= 300 km/h) y material
convencional moderno formado por locomotora y coches, con una velocidad maxima de 200-
220 km/h. En funcidn de la demanda, podrian programarse otros servicios, en lo que el material
utilizado deberfa desarrollar velocidades comprendidas entre los 180 y los 220 km/h, para no
afectar a la capacidad de la linea.

En cuanto a la linea internacional Barcelona-Perpifian, el sistema de explotacién actualmente
previsto comporta: ramas de alta velocidad (300 km/h), material convencional con plazas
sentadas o acostadas (220 km/h} y compaosiciones de mercancias {basicamente contenedores y
automoviles) (100-120 km/h).

De los nuevos proyectos de construccidn de nuevas lineas aptas para la circulacidn de alta
velocidad que se estan estudiando en Francia, mencionaremos, a titulo indicativo, los tres

siguientes:

241



(c)

IMPACTO DEL TAY EN MAVAREA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

e TGV Este {Paris-Estrasburgo)
« TGV Rhin-Rhéne {Lyon-Mulhouse)
« TGV Languedoc-Roussillon (Nimes-Montpellier-Perpifian)

La linea TGY Este tendra un disefio geométrico bastante similar al de las lineas precedentes de
alta velocidad en Francia. Con objeto de posibilitar, en una primera etapa. La circulacion a 320
km/h (ulteriormente podrian alcanzarse los 350 km/h), se ha proyectado un trazado con las
caracteristicas siguientes:

+ Radio de las curvas en planta: minimo 6.250 m, excepcional 5.556 m

+ Rampa maxima: 35%/g,

La explotacién estara reservada al tréfico de viajeros, ha estado prevista con una demanda en
torno a los 11 millones.

Por lo que respecta a la linea TGY Languedoc-Rousillon, es decir, la nueva infraestructura que
uniria Nimes y Montpellier con Perpifian y fa frontera francesa, cabe recordar que el contorno
de ambas ciudades sera proyectado para trafico mixto.

Finalmente, y por lo que concierte a Italia, recordemos que los criterios de planificacidn del
disefio y la explotacion de la nuevas lineas italianas de alta velocidad fueron elaboradas por un
grupo de trabajo, pluridisciplinario, creado por la Direccion de la FS en 1986: radio minimo de
las curvas en planta de 5.417 m (con posterioridad redondeado a 5.450 m) y una rampa
méaxima a cielo abierto 18%,, que se reduce al 15%y, en el caso de las secciones en tunel. La
aplicacién de los criterios precedentes en cada una de las lineas proyectadas ha arrojado los

resultados siguientes, referidos a la rampa maxima practicada:

o Turin-Milan: 15%0
« Mildn-Bolonia: 12%
+ Bolonia-Florencia: 15%00
« Roma-Népoles: de 15 a 18%4
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Por lo que respecta al sistema de explotacién previsto inicialmente para la linea Roma-Napoles,
en los siguientes cuadros se explica el nimero de frenes de viajeros programados durante el

dfa y en servicio nocturno,

En cuanto al tréfico de mercancias, se sefiala que el deseo de los ferrocarriles italianos es que
la nueva linea permita al ferrocarril posicionarse con una oferta de calidad a base de trenes

completos de contenedores, transporte combinado y vehiculos.

Tabla 47. Previsiones de trafico en la linea AV Roma-Napoles

Prevrsmnes del trafico diurno ‘de viajeros por la nueva [lnea Roma- S

o Napoles con trenes ETRS00 y. ETR480 '_ :

i e SD/d:a con _: R Rt ND S"/daa con_
Relacian 0 00 trenes ETR500 .~ Relacion trenes.ETR480
urin-Ndpoles Roma-Caserta 18

urin-Bari 2 Roma-Bari 8
Milan-Ndpoles 30 Rama-Lecce 4
Milan-Salerno 8 Roma-Taranto 4
Mildn-R.Calabria 4

rieste-Napoles 4

Roma-Ndapoles
Roma-Salerno

Relacuon Nac:onal (trenes/dla) Relacidn mternacmnal (trenes/dla)
urfn-Milan-Sicilia 3 Zurich-Milan-Napoles 2
Domodossola Milan -Napoles 2

Fuente: Marzutlo y Mancini, 1998.

Los trenes de mercancias circularian entre las 22.00 y las 6,00, con una velocidad méxima de
120-140 km/h. Arrastrades por locomotoras E402B, con un peso maximo por eje de 20t, |a
carga maxima remolcable en simple traccién seria de 800 t. Las previsiones realizadas apuntan
a la necesidad de hacer circular del orden de 37 trenes/dia durante el periodo nocturno antes

indicado.

De cuanto antecede se deduce que no hay un criterio Unico respecto al sistema de explotacidn

de las nuevas linea de altas prestaciones (aun cuando por el momento, la finalidad basica de las
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mismas sea posibilitar la implementacion practica de servicios de viajeros de alta velocidad)

sino criterios adaptados a cada corredor, tal como se deriva del analisis de la siguiente figura:

Figura 93. Sistema de explotacién de algunas lineas AV en Europa
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Fuente: Fuente: A, Ldpez Pita (1997).

Es indudable que una linea con las caracteristicas de la nueva infraestructura entre Barcelona y
Perpifian, especiaimente en el ambito de la sefializacién, podria hacer frente, sin problemas, a
la totalidad de las circulaciones de viajeros previstas por €l administrador ferroviario ADIF (=50
trenes/dia/sentido, en la hipdtesis alta), En apoyo de esta afirmacion cabe recordar que la linea
Madrid-Cérdoba soporta un trafico analogo, pero con trenes cuyas velocidades maximas estin
mas separadas en magnitud, de 200 a 300 km/h.

Por lo que concierne al trafico internacional de mercancias, el volumen de mercancias que
utilizaria Ia nueva linea ha sido estimado en 4,2 Mt. Teniendo en cuenta la carga media neta
por tren, se deduce facilmente que el nimero medio de circulaciones de mercancias se situaria

en tormo a los 17 trenes/dfa/sentido. En conjunto, cabria esperar que, en la seccidn més
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cargada de la linea, hubiese inicialmente, en la hipétesis de tréfico alto, 134 dirculaciones por
dia, en ambos sentidos: 99 trenes de viajeros y 35 trenes de mercancias.

El andlisis de la experiencia disponible en el dmbito internacional respecto a la capacidad de
una linea con tréfico mixto permite confirmar la viabilidad de paso de conjunto de circulaciones

previstas para la linea Barcelona-Perpignan. Los argumentos que lo justifican son los siguientes:

a) En lineas convencionales explotadas en trafico mixto (viajeros y mercancfas), donde se
permiten velocidades mdaximas de hasta 220 km/h para los trenes mas rapidos, pero,
evidentemente, con instalaciones de seguridad sensiblemente inferiores (que reducen
notablemente la capacidad de las lineas), el ndmero de circulaciones realmente

existente alcanza vy supera ampliamente los 230 trenes/dias. El siguiente cuadro

proporciona algunos datos practicos ilustrativos de esta realidad.

Tabla 48. Circulaciones observadas en lineas convencionales de doble via

St Floren

Roma-Florencia 230 trenes/dia
Versailles-St Cyr 243 trenes/dia
Juvisy-Savigny 286 trenes/dia
Mannheim-Stuttgart 300 trenes/dia

Fuente: Estadisticas oficiales del administrador ferroviario.

b) En lineas de alta velocidad explotadas en tréfico mixto (viajeros y mercancias), como
: sucede con los nuevos itinerarios entre Hannover y Wurzburg (seccion Kassel-Fulda)
- por un lado, y entre Mannheim y Stuttgart, por otre, en los primeros afios de su puesta
en servicio comerclal {1991-1997) se registraron las circulaciones indicadas en el
siguiente cuadro.

Tabla 49. Circulaciones observadas en lineas AV de Alemania

KseE—FuIa
1991 Mannheim-Stutt 18
o 1997 Kassel-Fulda 148
Mannheim-Stutt 167

Fuente: Estadisticas oficiales def administrador ferraviario.
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Se constata que el niimero de circulaciones por dia alcanzd casi los 170 trenes/dia en la
relacion Mannheim-Stuttgart.

En el momento de la puesta en servicio comercial de la nueva linea Barcelona Perpifian,
la prevision oficial sitda el tréfico en el orden de 134 trenes/dia (99 trenes de viajeros y
35 trenes de mercancias, por dia y en ambos sentidos). Es decir, un nimero de trenes
claramente inferior al que se alcanzd en e afio 1997 en las dos lineas alemanas
mencionadas en el cuadro anterior. Nétese también que la distribucion ente el niimero
de circulaciones de trenes de viajeros entres Kassel y Fulda (1997) se correspondio con
la prevista para la linea Barcelona y Perpifian.

c) En el corredor Turin-Mildn-Roma-Napoles de alta velocidad estén programadas las
circulaciones de viajeros y mercancias, para el momento de su apertura a la explotacion
comerclal {horizonte 2006-2008).

En conclusidn, la factibilidad de que circelen el nimero de trenes de viajeros y mercancias
programados por la nueva linea de alta velocidad Barcelona-Perpifidn, en el momento de su

apertura a la explotacién comercial, estimamos que esté plenamente garantizada.

El segundo aspecto importante de la explotacién de la linea Barcelona- Perpifidn, refacionado
con el paso de trenes de mercancias, es conocer aproximadamente los intervalos horarios en
que podrian circular los citados trenes.

En efecto, es indudable que en los Gitimos afios se ha ido poniendo de manifiesto el interes de
contar, para los trenes de mercancias, con los mejores surcos posibles, al objeto de poder

configurar una oferta de transporte por ferrocarril.

En sintesis, es razonable pensar en la factibilidad de insertar del orden de 10 trenes
suplementarios por dia y sentido, si fuesen necesarios, a la vista de los niveles de trafico en las
lineas alemanas antes mencionadas. En consecuencia, el trafico de mercancias maximo
admisible en la nueva linea estaria situado, previsiblemente, en torno a las 27-28
circulaciones/dia/sentido. Es decir, aproximadamente, un 57% supetior al tréfico previsto en el
afio de puesta en servicio de la nueva conexién ferroviaria hispano-francesa. El horizonte
temporal correspondiente cabria situarlo entre 14 y 16 afios después de la citada apertura.

La conclusidn mas relevante de lo antes descrito ha sido que, con las hipdtesis de trafico de

viajeros y mercancias estimadas en el momento de la puesta en servicio de la nueva linea
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ferroviaria, asi como su previsible evolucion en los afios posteriores, serfa posible compatibilizar
ambos tipos de tréfico durante al menos 15 afios. A condicién de que el contorno de Nimes y

Montpellier se realice simultédneamente a la nueva conexién Barcelona-Perpifian.

Con caracter prefiminar, cabe destacar que la capacidad de la linea Barcelona-Perpifian no es
homogénea en todos sus tramos. Ello se debe a que la mayor concentracién de circulacicnes
tiene lugar en la seccién Barcelona-Figueres, donde concurrirdn previsiblemente del orden de
65 a 70 trenes/dfa/sentido.

Por el contrario, en el tramo internacional Figueres-Perpifian, el nimero total de circulaciones
se situarfa en torno a los 35 trenes/dia/sentido, correspondientes a los trenes internacionales de
viajeros y mercancfas, es decir, aproximadamente la mitad.

En consecuencia, se deduce que el problema consistiria en hacer llegar hasta Figueres los
trenes de mercancias procedentes de Barcelona, dado que la seccién internacional podria
soportar un mayor nimero de trenes de mercancias.

Parece razonable contemplar dos alternativas, a mode de reflexién:

a) La primera seria utilizar la linea existente entre Barcelona y Figueres para hacer llegar
las mercancias hasta esta dltima poblacidn,

b) La segunda consistiia en construir, en una primera fase, una nueva linea entre
Barcelona y Figueres, reservada exclusivamente al trafico de mercancias y de ancho
internacional.
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5.1.4 Conclusiones

Para analizar si el uso de lineas de alta velocidad tiene un impacto directo sobre el trafico de

mercancias en las regiones donde se desarrolia, se han examinados las lineas TAV en Europa

antes mencionadas y descritas.

Para el andlisis del impacto de una linea TAV en su drea de influencia, es necesario determinar

el afio en que inicid operaciones y comparar el trafico de mercancias antes del inicio y después.

Tabla 50. Hitos de fas principales lineas AV en Europa

Hannover - Wiirzburg (327) 1991 V!B]eru's
Mercancias
. Viajeros
Alemania Hannover - Berlin {264) 1598 Mercancias
Mannheim - Stuttgart {100) 1991 Viajeros
Mercandas
Colonia - Frankfurt 2002 Viajeros
Bélgica F. Francesa - Bruselas {71) 1996 Viajeros
- Madrid - Sevilla {471) 1952 Viajeros
Espaiia - —c
Madrid - Barcelona 2008 Viajeros
. Viajeros
Paris - Lyon (417 1981 ~
yon (417) Mercancias
TGV Atléntico 1989 Vigjeros
Mercancias
Francia TGV Norte 1993 Viajeras
TGV Rhéine Alpés 1992 Viajeros
TGV Interconexidn - Viajeros
TGV Mediterraneo 200t Viajeros
TGV EST 2007 --
Italia Roma - Florencia (249) 1978 Miajeros
Mercancias

Fuente: EUROSTAT.

248




6¥e

“IY1SOUN3 Bjuany

/66T hmm._.. 661 : :
(w3 sauapiu 1 000 T Badoing :e.cz R} 4D PNAIEI0DY BB :S:( S1IBUSURLS

— *£Q0Z U2 EpuUeld eied A 9g6T-ZE6T 2uD euedsy vied $3|giuods|p ou 5019Q "IBIS04NT ;ajuand
£b0'TZ 66207 JOFZ 0T 210 11 58211 960 1L JSEP LT JatG LT |218°01 JI0O0T [069'6 6228  JObC 6 _wlma.m G506 [E1c 6 Jip98 0508 |ev0Z |S60°Z [Z90°Z |#89°'9 [vebs BTJe3T
Egms Z€ {600°1E |6££'tE Jovz'zE |9p9'6C JE6L 8T —mmm.mN 6¥8'BE |B60°CE - JF6T EE {eB8F £F [kP9 e J09b vE [20Z'3E [294 vE |P6P ZE _.Em.wm —ﬁ.mm | g BRURIY

G 16 Em.w g 10528 1Ze8 9 |PEZ 6 1916 |t6l® =~ Cuedsy]|

"Ch {760 £t |cHE PE 009 Pt (P05 $E JOEF OE mmn.nm wmm.mm 9rs ve [F5I 5% EUEWETY

¥95c_{6¢9'2 (00 Jos+ [EIIE

edoing us OLIBIADLISS 0D1EA} [9P HOPN[OAT IS ejqelL

sepuedsal A soualkia ap apodsues) 9p BpUBLIB(
VHHYAYH M3 AVE 130 QLOV4ANT

(2)




(c)

IMPACTO DEL TAV BN NAVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

Como

se puede observar en la tabla anterior, las cantidades marcadas en amarillo

corresponden al afio de inauguracion de una linea TAV en el pais, independientemente si es de

uso mixto o de viajeros. El recuadro que enmarca €l afio 2003 se debe a que en dicho afio

existe

un salto muy significativo en el transporte de mercancias por ferrocarril en toda Europa

ya que es el afio en donde se liberaliza el ferrocarril en la Unién Europea. En dicho afio es en el

Unico

donde hay incrementos remarcable en el flujo de mercancias por este modo de

fransporte.

A modo de ejemplo, se toma el caso de Francia, el cual ha tenido varios desarrollos TAV con

uso exclusivo de viajeros y con uso mixto. Se observa que en los afos anteriores a 1989,

puesta en servicio del 1er TAV en Francia, existe una tendencia decreciente del 2,7% vy la cual

no mejord después de la puesta en marcha del TAV. Después del tercer desarrollo TAV el

transporte de mercancias en Francia se ha estahilizado.

Figura 94. Evolucién del trafico ferroviario en Francia
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A la luz de ia informacién analizada, podemos plantear las siguientes conclusiones.

+ Lla puesta en marcha de lineas AV en Europa no ha sido el detonante que justifique un

eventual aumento del transporte ferroviario de mercancias.

Figura 95. Transporte de mercancias por ferrocarril (millenes ton-km}
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Fuente: EUROSTAT.

« El transvase modal de la carretera al ferrocarril esta obstaculizado por la persistencia de
eficientes cadenas de autotransporte claramente diferenciadas en su concepto de las

ferroviarias.
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» La velocidad inherente a las lineas AV no se traduce en ahorros de costes para los
duefios de las cargas que contratan & transporte. Por ello no hay trasvase.

o Llos incrementos en volumen de mercancias movidas por tren se derivan de la
incorporacidn de operadores privados al escenario del transporte ferroviario,
consecuencia de la liberalizacidn, Los nuevos operadores, integrados en conglomerados
empresariales, captaron la de las organizaciones de sus clister, aportando volumen.

« En transporte, la costumbre es sindnimo de éxito. Por ello, los mayores impactos
positivos en movimiento de mercancias se dieron en los paises con TAV operativos.

» La logistica no se ha incorporado a las lineas AV. SU contribucién alcanzaria impacto
inmediato. Se recomienda implementar una campafia de concienciacidn del
empresariado navarro respecto a sus ventajas.

s la AV no detona por sf mismo el éxito del transporte ferroviario. Este es consecuencia
de un conjunto de factores, entre ellos, de la logistica como factor detonador de las

cadenas empresariales
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5.2 Aproximacion desde las perspectivas del empresariado navarro

5.2.1 Debilidades y oportunidades

El estudio de mercado encuentra un comportamiento coherente con respecto a la situacidn
general de la actividad logistica ya que una gran mayorfa de encuestados afirman no planear
inversiones en el area logistica de su organizacién, ni requerir ningiin tipo de plataforma
logistica que sirva de apoyo para sus operaciones, tampoco tienen cadena logistica definida, ni
tienen inconvenientes en la operativa de su distribucidn.

En la muestra analizada predominan las empresas que se dedican al comercio al por mayor de
articulos de uso doméstico, materias primas agrarias, y otros productos especializados. Por o
que dicta que son empresas de distribucién regional y/o local y con ventas puntuales en el

exterior,

La cadena logistica de las empresas navarras encuestadas tiene como origen y destino nacional
con mas del 40%, con un 33% las comunidades auténomas del mercado potencial previamente

establecido en este documento, como Cataluiia, Madrid, Asturias y Galicia,

Segiin el estudio de mercado, el principal modo de transporte de la cadena logistica es el
carretero, ascendiendo a mas del 95% tanto para el transporte de aprovisionamiento como de
distribucidn.

Este modo de transporie es probablemente seleccionado debido a su adaptabilidad a las
necesidades de Jas mercancias y su bajo coste, Tal y como se ha observado en el estudio, la
tipologia de las mercancias transportadas por los empresarios navarros es muy diversa y no
mantiene una periodicidad por lo que el camidn/trailer permite el transporte de cualquier tipo
de mercancfa, independientemente del volumen a transportar y con una respuesta rapida.

En el Informe de Sostenibilidad de Espafia 2007 publicado por el Observatorio de la
Sostenibilidad en Espaiia explica con factores precisos la posicion dominante en el tiempo de la

carretera sobre el ferrocarril, en Espafia al igual que en UE-15:

» El tipo de mercancfa transportada juega un papel muy importante y cada vez se
transportan mayores productos agricolas y manufacturas. Estos productos

requieren de un transporte rapido y fiable como el proporcionado por la carretera.
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Las practicas logisticas demandan entregas de mercancias “just in time” y envios mas
frecuentes y, consecuentemente de menor tamaiio. El transporte por carretera es el
modo mas flexible y rapido, y el que puede adaptarse menor a demandas tamafios de
carga decrecientes. Ademas, muchos destinos sdlo son accesibles por carretera.

El sector del transporte por carretera estd completamente liberalizado mientras
que otros sectores, como el ferroviario y el maritimo lo estdn en menor medida.

La distancia media recorrida en Europa es de 110 Km y de 69 Km en Espafia. En estas
distancias, el transporte ferroviaric y el maritimo de cabotaje son menos eficientes
puesto que precisan del transporte por carretera para el acceso y distribucion final de la
carga. Ademds, el transporte intermodal en distancias cortas es menos
eficiente.

Aquellos empresarios que actualmente no utilizan el ferrocarril lo Hegarian a utilizar en caso de

que ofreciera servicios como puerta-puerta, de corta distancia, que cuenten con infraestructuras

logisticas y que sean eficientes, por lo que se determina que las siguientes pautas del modo

ferroviario en Navarra:

El ferrocarril serd rentable y competitivo para el transporte de mercancias de medio y
largo recorrido, lo que significa una distancia de mas de 250 kilémetros.

Se deberd desarrollar infraestructura logistica en la comunidad Foral de Navarra que
soporte los transitos internacionales de mercancias en la Unién Europea mediante el
ferrocarril.

Se debe contar con Operadores Logisticos que ofrezcan los servicios de intermodalidad
para las empresas que manejen mercancias con origen o destino en Navarra o que por
trayecto necesiten utilizar por las lineas férreas navarras.
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5.2.2 Estimacion de demanda de transporte de mercancias por ferrocarril

Con respecto a la demanda potencial del ferrocarril como modo de transporte de mercancias en
el mercado navarro, el estudio de mercado se resume en los siguientes puntos clave:

X la distribucién por sectores de actividad de la muestra analizada presenta una

estructura muy parecida a la de la economia Navarra.

Industria @ Servicios O Construccion

& Origenes de las mercancias: A pesar de que el 39% de las empresas declaran que
tienen origen nacional y el 17% internacional, el volumen de las mercancias es poco
refevante: el 85% de los productos captados por Navarra proceden de las areas
geogréficas limitrofes. De este rubro, puede captarse para el movimiento de mercancfas
por ferrocarril un reducido 15% debido al principio de la competitividad del ferrocarril:
distancia superlor a 250 kilémetros.

# Destinos: A pesar de que el 42% de las empresas declaran que sus destinos son
nacionales y el 11% internacionales, tan sdlo el 35,6% es susceptible de sustituir la
carretera por el ferrocarril debido a la proximidad geogréfica de los destinos.

X En cuanto a la logfstica, de las empresas analizadas, el 41% en el aprovisionamiento y
el 66% en las ventas, tiene capacidad de decisién en el modo que se utiliza para
distribuir la mercancia.

X Sise considera la capacidad de decision del empresario sobre la logistica en su empresa
asf como su disposicion al cambio modal (carretera a ferrocarril), en condiciones
competitivas, se estima que el 14% de las empresas podrian canalizar el
aprovisionamiento de mercancias en tren, ascendiendo hasta el 22% para la

distribucion de sus productos.
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Si se aplican estos indices sobre los datos actuales de transporte por carretera recogidos en el
Documento Diagndstico Preliminar del presente Estudio, se estima una demanda esperada

cercana a 2,9 millones de toneladas anuales, en términos del afio 2007.

Tabla 52. Estimacion de demanda de transporte de mercancias por ferrocarril (ton/aiio)
Mercancia Mercancia Total
recibida expedida
Demanda actual por ctra. 27.691.000 30.147.00Q 57.838.000
15,00% x 35,60% x
Demanda potencial por ffcc, 27.651.000 = 30.147.000 = 14.885.982
4.153.650 10.732.332
13,53% x 21,77% x
Demanda esperada por ffcc. 4.153.650 = 10.732.332 = 2.898.418
561.989 2,.336.429

A partir de estos cdlculos, se puede apreciar que se esperaria que la cuota de mercado del
transporte de mercancias por ferrocarril se site en torno del 5%. Esia captacién que se
realizaria de la carretera estd muy cerca de los niveles establecidos en el PEALIN,

Cabe sefialar que para realizar dichas estimaciones se ha tomado en cuenta la opinién de los
empresarios encuestados, dado gue es una variable que permite aproximarnos a un escenario
en el que el TAV se implante en la Comunidad Foral. Como se ha sefialado anteriormente, para
llegar a dichas conclusiones, se han realizado “filtros”, tales como la distancia geogréfica y el
poder de decision del empresario para elegir el modo de transporte. Pero, esta demanda

potencial sin duda tiene importantes facteres de sensibilidad.

Por un lado esta la propia organizacidn y gestion de los operadores ferroviarios, que permitan
una oferta de calidad y que pueda satisfacer las necesidades de los principales agentes. Una de

las principales variables a considerar sera el precio al que se ofrezca el servicio.

De otra parte, se podria esperar que, al igual que en el caso aleman, el mercado tome unos
afios en madurar hasta conseguir un despegue de los servicios. Asi, en Alemania el mercado se

liberaliz6 en el afio 1594, y el “gran salto” del volumen de traficos se dio a partir del afio 2002.
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De otro lado se encuentra el desarrollo de actividades logisticas conexas necesarias para la
gestidn de las mercancias y que puede servir como un catalizador del transporte de mercancias
por ferrocarril. La ubicacion de Navarra, junto a la frontera francesa, el Pais Vasco y el Valle del
Ebro abre un abanico de posibilidades para el desarrollo de actividades logisticas y por tanto,
del transporte ferroviario de mercancias, Al respecto, cabe sefialar que el PEALIN impulsado por
el Goblerno de Navarra presenta un conjunto de acciones como la creacién de un Centro
Tecnoldgico de Transporte y Logfstica en Navarra, impulsar el desarrollo del cluster logistico en

Navarra, entre otros,

Al respecto, cabe sefialar que el Cluster de la Logistica y el Transporte de Mercancias en
Navarra ya se encuentra en funcionamiento y es una iniciativa impulsada por el Gobierno de
Navarra, a través del Departamento de Obras Plblicas, Transportes y Comunicaciones, en la
que participan las asociaciones, empresas, profesionales y entidades relacionadas con el sector.
La finalidad de dicho cluster es trabajar conjuntamene para lograr el desarrollo de la logistica y
el transporte de mercancias en Navarra y mejorar la competitividad de estos sectores mediante
la creacidn de sinergias y el impulse de proyectos y acciones estratégicas conjuntas.

En relacién a la intermodalidad futura en Navarra, en el horizonte 2025 del PEALIN se prevé
que exista intermodalidad en las ciudades de Pamplena, Tudela v Alsasua.
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Figura 96. Previsién de Centros Logistices en Navarra, afio 2015
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Fuente: PEALIN, Agencia Navarra de Logistica.

Figura 97. Prevision de Centros Logistices en Navarra, afio 2025
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O El esquema incluye Ias nuevas actuaciones propuestas (acumuladas) a desarroliar al hosizonte 2.025
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Fuente: PEALIN, Agencia Navarra de Logistica.

Dichas medidas complementaran el impacto econdmico que se tendrd por la construccion del
TAV, dado que un mejor sistema de transporte y logistica, tiene especial influencia sobre la
competitividad de las empresas y por ende sobre la creacién de empleo, aspectos que se
explican con mayor detalle en el apartado relativo a Efectos por la Mejora de la Accesibilidad.

Finalmente, el hecho de reducir el transporte por carretera, significard que los niveles de
contaminacion tenderan a reducirse. Dicho andlisis se abordard en el capitulo de Impacto Social
y Medioambiental.
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6 Efectos de la conexion a la red europea

6.1 Efectos derivados de la conexién a la red europea

6.1.1 Integracion en la red europea de transporte de mercancias por ferrocarril

Lz conformacién de una red transeuropea de ancho unificado (UIC) constifuira un factor
decisivo para impuisar el transporte de mercancias con arigen y destino Navarra, a lo largo de
los paises europeos con los que se conecte mediante esta red asi como hacia el interior de la
peninsula ibérica, y en este caso favorecido por la liberacion de capacidad de la red ibérica al

trasvasar circulaciones de alta velocidad sobre la nueva red UIC.

Las razones que justifican esta mejora de la accesibilidad por la constitucion y mejora de las
redes UIC e ibérica son las que se apuntan:

- Mayor capacidad de fransporte destinable a la mercancia en la red ibérica debido a la
reduccidn del trafico de vigjeros, permitiendo adecuar mejor los recorridos y horarios a
las necesidades de los clientes y agentes de la mercancia, en particular por la
generacion potencial de conexiones directas con los puertos de las fachadas
mediterranea v atlantica de la peninsula ibérica, principalmente.

- Utilizacion de la red UIC en régimen mixto, posibilitande mejores velocidades
comerciales para los trenes de mercancias, continuidad de la marcha del tren,
eliminacion de los requerimientos de cambio de locomotora y ancho de bogle,
establecimiento de itinerarios de largo recorrido, etc., condiciones que permitirdn
generar una nueva oferta de transporte de mercancias por ferrocarril, claramente

ventajosa para el aprovisionamiento y comercializacion de las empresas navarras.
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6.1.2 Mercado potencial en Europa para la economia navarra

El corredor navarro del TAV se insertara en la red transeuropea a través de las lineas Madrid-Y
Vasca-Irin-Dax y Madrid-Zaragoza-Barcelona-Figueras-Perpignan. Sin embargo, el corredor
denominado atldntico que recorre el occidente europeo desde Portugal hasta los Paises Bajos
tiene vocacion de ser un canal preferente de la mercancia navarra tanto por sus relaciones
comerciales con Francia como por la riqueza de las regiones del corredor atléntico, con mayor
poder de generacién de traficos de mercancia.

Para la constitucion de la red transeuropea de transporte (TEN-T) la Comisidn Europea
establecid en 2005 un paquete de 30 ejes o proyectos prioritarios, de los cuales los
identificados con el cédigo 8 y 16 incluyen actuaciones sobre el ferrocarril para potenciar el
transporte de mercancias entre la peninsula ibérica y el resto de Europa.

Asi, el proyecto 8 tiene por objeto la conexién multimodal de Portugal y Espafia con el resto de
Europa mientras que el proyecto 16 pretende crear el gje ferroviario especifico de mercancias
Sines (Portugal) y Algeciras — Madrid — Paris, ambos proyectos con {a intencién de comunicar la
fachada atfantica de los puertos peninsula con el corazén de Europa.

Los graficos adjuntos muestran y ubican los proyectos citados.
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Figura 98. Red TEN-T
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Figura 99. Proyectos ferroviarios para la mercancia de la red TEN-T. Eje 8
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Figura 100. Proyectos ferroviarios para la mercancia de la red TEN-
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El corredor atléntico atraviesa 21 regiones europeas de Francia, Bélgica y Paises Bajos, cuyo
PIB total suma mas de 1.600.000 miles de millones de euros. La densidad del corredor y su
conexién a otros ejes estratégicos europeos de cardcter transversal, hacia el centro y este de
Europa, completan un mapa de oportunidades de gran volumen para el transporte de

rmercancias exportadas/importadas por Navarra.

Seguin los datos oficiales de Eurostat, las regiones francesas atravesadas por el eje ferroviario
Irin - Paises Bajos representan la mitad del corredor atldntico, dato que refuerza la
potencialidad del transporte ferroviario de mercancias entre Navarra y Frandia.

Los datos manejados se expresan y detallan a continuacién.
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Figura 101. PIB Europa y regiones corredor atlantico (miles miilones €, 2006)
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Fuente: Eurostat.
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Tabla 53. PIB regiones corredor atlantico {miles de millones €, 2006)

Bélgica 318.223,30
be10: Région de Bruxelles-Capitale/Brussels Hoofdstedeliik Gewest 60.897,50
be21: Prov, Antwerpen 60.273,10
he22: Prov, Limburg (B) 20.236,90
be23: Prov, Oost-Viaanderen 37.355,20
be24: Prov, Vlaams Brabant 33.041,10
be25: Prov, West-Vlaanderen 32.235,10
be31: Prov, Brabant Wallon 10.740,00
be32: Prov, Hainaut 25.363,30
be33: Prov, Liege 23.086,50
be34: Prov, Luxembourg {B) 5.400,20
be35: Prov, Namur 9.594,40
Francia 831.592,50
fr10: fle de France 511.227,90
fr22: Picardie 42.589,20
fr24: Centre 63.445,30
fr30: Nord - Pas-de-Calais 92.091,60
fr53: Poitou-Charentes 40.973,10
fr61: Aquitaine 81.265,40
Paises Bajos 539.928,80
nl11: Groningen 25.143,10
nl12: Friesland {NL} 17.038,10
nl13: Drenthe 12.425,40
ni21: Qverijssel 31.861,80
ni22: Gelderland 54.592,90
ni23: Fleveoland 9.392,10
nl31: Utrecht 46.679,70
nl32: Noord-Holland 99.730,90
ni33: Zuid-Holland 117.723,70
ni34: Zeeland 11.205,70
nl41: Noord-Brabant 80.671,40
nl42: Limburg (NL) 33.464,00
TOTAL CORREDOR ATLANTICO 1.685.744,60
Fuente: EUROSTAT.
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6.1.3

Mejora de los tiempos y costes

Dejando a un lado las dificultades técnicas y de gestidn inherentes al tréfico mixto, la posible

utilizacién de la red de alta velocidad para el transporte de mercancias, tal como estd previsto

representa una mejora sustancial en las condiciones de explotacién y calidad del servicio por:

Reduccién en los plazos. Un elemento de competitividad fundamental tanto por la
reduccion efectiva del tiempo de entrega del producto en destino, imprescindible para
mercancias perecederas como es €l caso del sector agroalimentario de Navarra como
por la mejora del prestacion del servicio relacionada que es la fiabilidad, muy valorado
por empresas de ensamblaje (de automéviles por ejemplo) cuya produccidn se basa en
cadenas de montaje gue minimizan el stock disponible de tipo "just in time” por lo que
la certeza y cumplimiento del plazo estipulado en las condiciones de prestacion del
servicio se vuelve tan importante como el tiempo de entrega en si mismo.

Incremento de la capacidad de trasporte de mercancias ya que por el disefio de
la red de alta velocidad es posible cargar trenes de mayor composicién (longitud) que
reducen el coste unitario del producto transportado.

Este aumento en la capacidad tiene un efecto dinamizador indirecto en la economfa
pues la ampliacién de la capacidad implica, en este sector de reciente liberacidn, la
puesta en el mercado de surcos disponibles que fomenten la competencia efectiva

entre los operadores presentes en el mercado por operar en ellos.

Lo que supone para Navarra el cambio de ancho del ibérico al UIC, particularmente en
el paso transfronterizo es, ademas de la reduccion de costes derivada de la supresidn
de Ia operacién de cambio de ejes v del tiempo empleado en realizarla es, un aumento
de fa capacidad exportadora en tren a coste unitario menor,

El efecto sefialado no seré homogéneo para todos los sectores puesto que el mayor
potencial para el transporte en alta velocidad lo tiene productos con alto valor afiadido
y peso reducido por o que la industria agroalimentaria, farmacéutica, automotriz,
electronica, entre otras cuyo impacto en la infraestructura (deterioro) es igualmente

reducido.

En el extremo opuesto, estan los traficos pesados, siderlrgicos, graneles como

carbones, etc. que para el funcionamiento y mantenimiento adecuado del sistema han
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de circular por la via convencional. Esto no implica que no perciban una mejora, el
hecho de pasar viajeros y algunas mercancias de via convencional a alta velocidad

evidentemente beneficia también a estos sectores productivos.

Por todo ello, es previsible un mayor impacto en el sector agroalimentario y automotriz
de la economia Navarra, sectores cuya tipologia de producto genera bajo impacto en la
infraestructura y en consecuencia es susceptible de ser transportada en la red de tréfico
mixto (alta velocidad) en condiciones muy competitivas en coste y tiempo respecto a la

carretera.

Segln datos de la Agencia Navarra de la Logistica, el peso del coste del transporte y la
logistica sobre la facturacidn varfa segln el sector oscilando entre 2.7 y 5.5 de media
en el sector automocion y renovables respectivamente. El gréfico siguiente sintetiza la

informacion.

AUTOMOCION (Entre el
1yel5%

FABRICACION
MAQUINARIA (Entre el 2
y el 5%)

RENOVABLES (Entre el
1yel 10%)

0 1 2 3 4 5 6

Fuente: Agencia Navarra del Transporte y la Logistica. Presentacion de Enrigue Diaz Moreno, Director General de la
Agencia Navarra del Transporte y la Logistica en Iz I Jornada Técnica de la Logistica y el Transporte Intermodal de
Mercancias
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En el caso del sector automovilistico, adecuando las infraestructuras al estandar
europeo, es decir, con apartaderos de 750 metros en lugar de 450, seria factible
conseguir ahorros del orden del 40% en el transporte.

Para ilustrar la magnitud del ahorro de costes en el transporte de mercancias para
empresas relevantes de la economia Navarra, se citara el caso de Volkswagen, cuyo
Onico centro de produccidn se ubica en Navarra y facturd en 2.007 la cantidad de
1.975,4 millones de euros (Informe de Gestién Volkswagen 2.007) y que canaliza parte
de sus traficos (principalmente piezas) a través de Ia Terminal de Noain.

Aplicando el peso correspondiente seglin los datos expuestos de la ANL, el coste de
transporte y logistica supera los 53 millones de euros que podrian reducirse hasta en un
40%? es decir, podria ahorrar por este concepto algo méas de 21 millones de euros al
afio, una reduccién en el coste de transporte de este orden podria motivar el cambio
modal,

En estas condiciones mejoradas del trafico de mercancias por ferrocarri de alta
velocidad puede resultar conveniente canalizar los tréficos no solo de abastecimiento
sino de distribucion de producto terminado (coches) al centro de Europa.

Adicionalmente, la implementacidén de sistemas de transporte combinado carretera
ferrocarril conocido como Yerroutage” & autopista ferroviarla {acompafiade © no
acompafiado) permitiria detraer parcialmente trafico de la carreta generando asi el
esperado trasvase modal sin sacrificar una de sus principales ventajas, la posibilidad de

llevar las mercancias “puerta a puerta”.

9 Estimacién tomada del articule “La eficiencia del Tren de Mercancias” de Joaquin Coello, miembro de la Real Academia de Ingenieria.
Fuente: Ei periddico de Catalunya en www.elperiodica.com.
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Por Ultimo, a estos ahorros en costes y tiempos se ha de sumar el efecto de reduccion
de emisiones derivado de la utilizacion del modo ferroviario en lugar de la carretera.
Seglin una estimacion realizada por Joaquin Coello en el articulo titulado “La eficiencia
del tren de mercancias”, si una tonelada transportada por tren contamina cerca del
80% menos de [o que contamina si la transporta un camidn y un tren de 750 metros
equivale a mas de 60 camiones, la reduccion del el impacto negativo del transporte
sobre el medio ambiente es evidente,
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6.1.4

Mejora de la competitividad y el empleo

la conexion ferroviaria de alta velocidad genera un incremento en la competitividad

estrechamente relacionado con el incremento en la accesibilidad y la mejora en las condiciones

de servicio de transporte ferroviario tanto de viajeros como de mercancias, dando lugar a una

serie de efectos positivos en la mayoria de los casos vinculados entre sf. A continuacion se

describen algunos de los efectos aplicables al caso especifico del TAV Navarra.

Mejora del atractivo de Ia plaza para la implantacion de nuevas actividades

econbmicas.

La proximidad a grandes centros de actividad econémica, puertos, aeropuertos, implica
estar mejor conectados con €l exterior y constituye un factor de decision de localizacion
empresarial cada vez mas importante, no solo para el sector productivo industrial sino

también para el de servicios, con significativa presencia en Navarra.

En lo relativo al servicio de viajeros, la localizacion de empresas en el entorno del eje
de alta velocidad significa aumentar las posibilidades de desplazamientos en menor
tiempo, conectar con aeropuertos (como el de Vitoria) y puertos, tanto para la provision
de servicios especializados como para su contratacion.

En cuanto a la provision de servicios de las empresas Navarras hacia el exterior, la
ventaja es evidente, la conexion se traduce en una ampliacion del mercado potencial

captable para las empresas de servicio.

Por su parte, en el caso de la contratacion, [a posibilidad de contratar servicios
especializados procedentes de Barcelona o Madrid, ademés de la ventaja directa de la
eleccion del servicio especializado requerido entre un mayor ndmerc de proveedores,
aumenta la competencia en la prestacion de servicios especializados en Navarra, un

elemento fundamental para el desarrollo regional.

Seglin el estudio de Impacto socicecondmico de la alta velocidad ferroviaria en la

Ribera!® entre los servicios avanzados mas contratados por empresas de la region en

10 Indicadores AER. 32 edicidn. Oportunidades de los servicios ferroviarios de alta velocidad para la Ribera realizado por la Aseciacidn de
empresarios de la Ribera en base al Estudio de demanda y rentabilidad de§ corredor Navarro de alta velocidad (Ineco — Mecsa, 2,000).
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los Ultimos cuatro afios destaca la contratacién de servicios legales, recursos humanos,
formacidn, salud laboral, servicios informéticos, etc.

El estudio revela que la eleccion del proveedor se ve restringida por la distancia entre
proveedor y vendedor, que limita la posibilidad de celebracion de reuniones,
negociacidn de condiciones de servicio, presentacidn de resultados, etc. lo que explica
que la compra de servicios actualmente sea muy superior en el interior de la
Comunidad Foral o en Zaragoza en el caso de las empresas localizadas en la Ribera,
especificamente las de Tudela,

En lo que a transporte de mercancias se refiere, la utilizacion de lineas de altas

prestaciones genera ahorros en costes de logistica y transporte significativos que serdn
analizados en epigrafes posteriores.

En sintesis, el posicionamiento de Navarra dentro de la red de alta velocidad le permite
competir con comunidades proximas (Pals Vasco, La rioja, Aragdn...) en la captacién de
nuevas inversiones, aungque requiere actuaciones y politicas complementarias que
permitan que este posicionamiento se fraduzca en reduccién de costes para las
empresas que decidan implantarse en la Comunidad Foral,

En este sentido, tanto las iniciativas contenidas en el Plan Navarra 2.012 en cuanto a
infraestructuras de transporte (viarias, ferroviarias v logisticas) como en la apuesta del
PEALIN (Plan Estratégico de Areas Logisticas e Intermodalidad de Navarra) y el Cidster
de la Logfstica apuntan en esta direccion, contribuyendo a incrementar las ventajas
competitivas de Navarra respecto a su entorno aumentando las postbifidades de captar

nuevas inversiones para la region.
- Creacidn de empleo

El mayor atractivo de Navarra para la localizacion de empresas tiene un efecto directo

en terminos de empleo. Si bien es cierto que la reubicacion de empresas dentro de
Navarra no produce incrementos en el nivel de empleo global (aunque si en la
distribucién del mismo con un claro efecto de intensificacidn de la centralidad de

273



(<)

EMPACTO DEL TAV EM MAVARRA
Demanda de transporte de viajeros y mercancias

Pamplona, Tafalla y Tudela) la ubicacién de nuevas empresas en el territorio de la
Comunidad Foral como consecuencia del TAV y demas politicas y actuaciones
complementarias sf lo producen. La magnitud dependera del tipo de empresas atraidas
por el potencial desarrollado por Navarra como localizacién preferente para su rama de
actividad puesto gue los sectores productivos muy intensivos en mano de obra y peso
significativo en la economia (p.ej. Servicios) generaran un impacto en el empleo
superior a otros sectores como la logistica menos intensivo en mano de obra.

- Ampliacién del mercado laboral, desde una doble vertiente: para las empresas, se
incrementa la posibilidad de contratar personal cualificado y servicios especializados de
ciudades préximas y para los trabajadores, se facilita el acceso a puestos de trabajo
fuera de su lugar de residencia habitual. Esta ampliacidn de! mercado laboral tendra
especial incidencia para los residentes de Tudela y Tafalla acercéndose a fuentes de
empleo de las capitales proximas. En cuanto a la percepcion de los empresarios, en el
estudio sobre el Impacto de la alta velocidad ferroviaria en la Ribera, el 72% de los
encuestados al respecto considerd que las facilidades para la adquisicién de servicios
especializados incrementarfa su competitividad*!.

- Potenciacion de sinergias entre empresas.

La implantacidn del la alta velocidad potencia sinergias que se traducen en ahorro de
costes tanto a nivel productivo como de distribucién y comercializacién con impacto
significativo para las empresas situadas en el entorno del nuevo eje ferroviario. La
proximidad de empresas en un area geografica favorece la interrelacion empresarial
tanto entre empresas de un mismo sector como entre empresas de distintos sectores
relacionadas por el proceso productivo o de servicios {proveedores, compradores,
dlientes...).

Las empresas de un mismo sector pueden establecer estrategias con el objetivo de

reducir costes o acometer acciones comerciales conjuntas. En este sentido la formacion

 Indicadares AER. 3° edicion. Oportunidades de los servicios ferroviarios de alta velocidad para la Ribera realizade por la Asociacidn de
empresarios de |2 Ribera en base al Estudio de demanda y rentabilidad del corredor Navarro de alta velocidad {Ineco — Mecsa, 2.000}.

/
i
H

274




JRp—

(c)

e IMPACTO DEL TAY EN HAVARRA
! Demanda de transporte de viajeros y mercancias

de Claster y espacios de cooperacidn promovidos por el Gobierno de Navarra a través
de la Agencia Navarra de fa Innovacidn (ANAIN) en sectores de especial interés para la
economia de la region como Automocién, Transporte y Logistica y Tecnologias (TIC)
canalizan las iniciativas que contribuyan a mejorar la competitividad del sector

empresarial navarro.

Ademas de la proximidad relativa (por aumento de la accesibilidad) que se expuso en
secciones anteriores, compartir un espacio geografico relativamente delimitado permite
también ahorrar en costes de operaciones aguas arriba o aguas abajo -en el
abastecimiento o en la distribucion- fortaleciendo asf el tejido productivo de la regidn.

La inclusién de 10 actuaciones en poligongs industriales de Navarra que en total

alcanzan los 3,3 millones de m2 de superficie industrial {en nuevos emplazamientos y
ampliaciones) contempladas en el Plan Navarra 2.012, facilita el aprovechamiento de
sinergias operativas del tipo antes descrito que finalmente se traducen en reduccidn de

costes.

Estas actuaciones conjuntamente con las de caracter logistico que plantea el PEALIN,

consolidaran édreas de localizacién preferente de empresas en el entorno del eje
ferroviario de alta velocidad con los efectos antes descritos sobre nuevas inversiones,
mercado de trabajo y dinamizacion de la economia.
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6.2 Situacién y perspectivas de la conexion Navarra-Burdeos

6.2.1 Situacion actual de las infraestructuras ferroviarias

Las redes ferroviarias de Espafia y Francia presentan un punto de discontinuidad en la seccidn
fronteriza debido al diferente ancho de via (ibérico y UCI) asi como numerosas diferencias en
las instalaciones de las lineas como galibos, longitud de andenes, normativa especifica sobre
circulacién de trenes pendiente de armonizar, etc.

La seccién internacional es actualmente una restriccion al trafico ferroviario ya que obliga a la
circulacion de trenes de ancho variable que en el caso de las mercancias se resuelve
opcionalmente con transporte combinado camidn-tren, condiciones que evidentemente afectan
al tiempo de viaje y a 1os costes.

Figura 102. Redes ferroviarias de Espafia y Francia
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SITUACKAN EN DICIEMBRE 2007

Fuente: Observatorio Hispano-Francés de Trafico en los Pirineos, Ministerio de Fomento (2008).
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Entre Navarra y la frontera francesa la linea ferroviaria es via Unica, electrificada, conectando
en Alsasua con la linea Madrid-Ir(n, de doble via y electrificada. La disposicién de via (nica en
el tramo navarro y la baja velocidad comercial que impone el complicado trazado del tramo
guipuzceano son graves condicionantes que esta impidiendo un transporte ferroviario atractivo
para las mercancias exportadas/importadas por Navarra, todo ello agravade por las
restricciones que Impone la seccidn internacional a las que nos hemos referido con anterioridad.

Figura 103. Redes ferroviarias en el area pirenaica

| SITUACIGH EN DICIEMBRE 2007

Red Ferroviaria
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“““““ Via tinkea ng clectrficada (mercancias y viajeros)

****** Via estrocha (vigjeros)

Via electrificada reservada para mercancias

------ Vla no elacttificada reservada pars mercancios

Fuente: Observatorio Hispano-Francés de Trafico en los Pirineos, Ministerio de Fomento (2008).
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Desde la frontera francesa hasta Burdeos la linea ferroviaria estd montada en ancho UIC, doble
via y electrificada, contactando en Burdeos con la linea TGV Paris-Burdeos. La linea Burdeos-
Irdn presenta numerosas deficiencias, especialmente el tramo Dax-Irin con una capacidad
méxima de 5 trenes/hora/sentido, que se afiaden a las limitaciones ya comentadas del acceso
ferroviario de Navarra a la frontera francesa. El grafico adjunto recoge una sintesis de la
problematica actual en la linea Burdeos-Trin,

Figura 104. Situacién de la linea ferroviaria Burdeos-Iriin
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Fuente: Réseu Ferré de France,
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6.2.2 Situacion actual del trafico ferroviario

Segln datos del Observatorio Hispano-Francés de Trafico en los Pirineos, la seccién fronteriza
canaliza un total de 3.186.000 toneladas/afio, de las cuales un 57% (1.819.000 toneladas) es
trafico ferroviario puro y el 43% restante (1.367.000) corresponde a transporte combinado

ferrocarril-carretera.

Figura 105, Trafico ferroviario en la seccién fronteriza
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Fuente: Observatorio Hispano-Francés de Trafico en los Pirineos, Ministerio de Fomento (2008).
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En cuanto al peso de las importaciones y exportaciones en el tréfico ferroviario, se ha podido
consultar datos de RENFE (2006) que cifran el transporie ferroviario Internacional en un
volumen igual a 2.090,000 toneladas, algo mayor que el dato oficial del Observatorio pero que,
a efectos de conocer la distribucién de la naturaleza de la mercancia, puede considerarse
utilizable.

Las importaciones a la peninsula ibérica (Espafia y Portugal) de mercancias transportadas en
tren a través de la seccién fronteriza suman 1.280.000 toneladas/afio, siendo la naturaleza de
la carga principalmente vehiculos, productos manufacturados, minerales y chatarra, si bien las
originadas en Francia tienen una mayor diversificacion (preductos quimicos y agricolas) que las
del resto de Europa.

Las exportaciones de la peninsula ibérica suman 810.000 toneladas, en su mayoria
correspondientes a vehicuios pesados y productos manufacturados. Francia recibe de esta
clase de mercancia mas del 95% de la exportacién de la peninsula mientras que el resto de
Europa se sitGa en un 85%.

Todo ello queda ilustrado en los graficos adjuntos.
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Figura 106. Exportaciones de mercancias a través de la seccién internacional ferroviaria

B Vehiculos y productos manufacturados =
- B8l Minerales y chatarras para metalurgia ..
' Productos quimicos
I Productos agricolas

Total de Francia a la Peninsula lbérica;  1,12Mt
Total de Europa (excepto Francia) a la Peninsula Ibérica:  0,88Mt

Fupnfe: RENFE,

Fuente: RENFE, 2006.
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Figura 107. Importanciones de mercancias a través de Ja seccién internacional ferroviaria

= Vehiculos y productos manufacturagos
2z Productos siderdrgicos
= Allmentos

S

N

Total desde la Peninsula lbérica a Francia: 0,62Mt
Total desde la Peninsuta Ibérica at Resto de Europa (exceplo Francia). 048Mt

Fuonter REMFE

Fuente: RENFE, 2006.
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6.2.3 Crecimiento del trafico ferroviario y capacidad de la linea

Las estimaciones del administrador ferroviario francés (RFF) sobre el trafico de mercancias en la
linea ferroviaria Burdeos-Irtin, considerando la Y-Vasca, la mejora y modernizacién de ia linea
Burdeos-Irn y la creacidn de un servicio ferroviario especifico para camiones de gran tamafio,
cifran el flujo internacional de mercancias en 11 Mill, Toneladas en 2020.

El crecimiento esperado del resto del traficos ferroviarios en la linea Burdeos-Ir(in (mercancias
nacional y pasajeros), sttuaria el nimero de circulaciones en la linea entorno a 345 trenes/dia al
sur de Burdeos y 270 trenes/dfa al norte de Irdn, superando en 2020 la capacidad de la linea
situada entorno a 250-260 trenes/dia y 190-200 trenes/dfa, respectivamente.

La figura adjunta muestra la evolucién prevista de trafico en la linea, el efecto de futuros
proyectos y la situacidn de congestion que se alcanzaria si no se construye una nueva linea de

alta velocidad.

Figura 108. Previsién de trafico en la linea ferroviaria Burdeos-Iriin. Bayyone-Mousaserolles
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Fuente; Réseu Ferré de France.
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Figura 109. Prevision de trafico en la linea ferroviaria Burdeos-Irin. Bordeaux-Facture

Mise en service du réseau
UIC en Espagne

Mise en service !
du Y Basque |

Fuente: Réseu Ferré de France.

Como se aprecia en la figura, la puesta en servicio de corredores TAV en Espafia provocaria un
aumento de trafico bastante pronunciado precisamente en el afio donde la infraestructura se

encontrara al borde de su capacidad.

Por ello, para que Navarra pueda aprovechar las ventajas competitivas del transporte ferroviario
de mercancias en ancho UIC a lo largo de Europa, la ejecucién de un proyecto de aumento

sustancial de la capacidad en la linea francesa es necesaria y conveniente.
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transporte denominada RTE-T.

6.2.4 Proyecto de creacién de un nuevo corredor ferroviario

La Comisién de la UE ha incluido el corredor ferroviario de alta velocidad del suroeste de Europa
(proyecto nimero 3) en la lista de los 30 proyectos prioritarios de la red trans-europea de

Este tratamiento esta guiado por el interés de las regiones y paises afectados que desean

mejorar sus posibilidades de desarrollo y comunicacién a lo largo del eje atldntico que

estructura la peninsula ibérica, la costa occidental francesa, norte de Francia y los Paises Bajos.

La mise i qualre voies de [a ligne existante ]

Médoe

i Teufouse
Mont-de-Marsan
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-, Hendaye parigy i
I & rooses | wnee desion

Fuente: Réseu Ferré de France.

i TGV. La inversion estimada se sitia cercana a 4.500 MEUR.

i Figura 110. Proyecto linea Burdeos-frontera, Alternativa %, via cuadruple.

j Bordeaux ”

Por el lado francés, las administraciones competentes estdn estudiando y definiendo el
proyecto, particularmente entre Burdeos y la frontera espafiola, que podria consistir en duplicar
B la linea existente (de 2 a 4 vias) o construir una linea de nuevo trazado con caracteristicas
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Figura 111. Proyecto linea Burdeos-frontera. Alternativa 2, nuevo trazado
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Fuente: Réseu Ferré de France,

Figura 112. Proyecto linea Burdeos-frontera. Alternativa 3, nuevo trazado
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Como se ha podido analizar, la puesta en servicio de corredores TAV en Espaiia provocaria un
aumento de trafico bastante pronunciado en la linea Irin-Burdeos. Por tal motivo, se vienen
estudiando distintas posibilidades de ampliar la capacidad de la linea en e! extremo francés.
Dicha accidn seria de suma importancia para que se dinamice el trafico fronterizo.
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6.3 Situacion y perspectivas de la linea Castejon-Pamplona-Alsasua

6.3.1 Situacién actual y capacidad de la finea por liberacién de trafico
Circulaciones

En el “Estudio informativo del proyecto del corredor ferroviario noreste de alta velocidad. Tramo
Castején-Comarca de Pamplona” (Fase 1:50.000, Anejo 1), se recogen las circulaciones
registradas en 1999:

Tabla 54, Circulaciones reales por operadores (media semanai, 1999)

TRAMO G. LINEAS REGIONAL MERCANCIAS SERVICIO TOTAL
Castejon-Tafalla 71 30 97 5 202
Tafalla-Garinoain 71 30 97 3 200
Garinoain-Noain 71 30 97 5 203
Noain-Pamplona 71 30 101 7 209

(En algunos tramos no coincide la suma por errores de redondeo)
Fuente: Ministerio de Fomento.

Con una media diaria de 29 trenes, salvo en el tramo Pamplona-Noain que fue de 30 trenes.

Este mismo cuadro con datos del CIRTRA 2006 de Adif:

Tabla 55. Circulaciones reales por operadores {media semanal, 2006)

TRAMO LARGA MEDIA MERCANCIAS SERVICIO TOTAL
DISTANCIA DISTANCIA
Castejon-Tafalla 86 44 79 3 213
Tafalla-Garinoain 86 44 79 2 212
Garinoain-Noain 86 44 79 4 214
Noain-Pamplona 86 44 87 5 222

(En algunos tramos no coincide la suma por errores de redondeo}

Fuente: ADIF, Ministerio de Fomento.

Con una media diaria de 30 trenes en los tramos Castejon-Tafalla y Tafalla-Garinoain, de 31 en
Garinoain-Noain y de 32 en Noain-Pamplona.
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Es decir, el nimero total de circulaciones se mantiene aproximadamente constante (la variacién
estd en torno al 5%), pero mientras que la composicién del trafico en 1999 era
aproximadamente de un reparto por mitades entre viajeros y mercancias, en 2006 fue de un
60% para viajeros y un 40% para mercancias.

Capacidad de Ia linea actual

Segtn el citado estudio informativo, las capacidades maximas diaria y horaria de la linea actual
las define su cantdn critico Castejon-Villafranca de Navarra en 58,38 trenes/dia y 3,40

trenes/hora.

El canton sub-critico corresponde al trayecto Noain-Pamplona con una capacidad méxima de
64,99 trenes/dia y 3,87 trenes/hora.

Los niveles de circulacion de Ia linea, segiin datos oficiales de RENFE afio 2000, se encuentran
muy estabilizados con valores medios de 30 trenes diarios con valores punta de 41 trenes/dia y
de 3 trenes/hora.

Los grados de utilizacion de la linea son del 51,3% un dia medio y de 70,22% en dia punta,
con 4 playas horarias saturadas en el mismo dfa punta.

La linea se encuentra situada pues en zona de pre-alerta a la saturacion con el trafico actual,

Teniendo en cuenta la escasa variacidn del tréafico total, se puede deducir que las afirmaciones
anteriores son aplicables a la situacion de 2006, con una Unica observacidn: como el “mix” de
trafico ha cambiado, la capacidad del cantdn critico también lo habrg hecho, va que esta
capacidad depende de la sefializacion, de la proporcién de trenes lentos y rapidos y de [a
sucesion entre eflos, En cualquier caso, dado que ahora circulan mds trenes rapidos, lo probable

es que la capacidad del cantén critico haya aumentado, aungue muy ligeramente.

Aun aceptando que la capacidad del cantén erftico es un invariante, es evidente gue el paso de
los trenes de larga distancia y de la mayor parte de los de media distancia a la nueva lnea de
alta velocidad permitirla aumentar en un 100%-150% (dependiendo del ndmero de trenes
regionales remanentes) el nimero de circulaciones actuales de mercancias manteniendo los

grados de utilizacion actuales de la linea.
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Pero, ademas, esta cifra es conservadora, puesto que la homogeneizacidn de las velocidades de
los trenes que circulan por una linea aumenta considerablemente la capacidad de ésta, y
todavia queda un margen para incrementar la capacidad de transporte de la linea medida en
toneladas, dependiendo de la longitud de las circulaciones que pueda soportar (aunque la
longitud de los trenes viene condicionada por la aptitud de todo el itinerario a recorrer, y no
solo del tramo considerado).
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6.3.2 Capacidad de trafico de mercancias en la linea TAV

Se ha realizado un calculo aproximado de la capacidad de la nueva linea siquiendo el método
UIC. Se han considerado dos posibles situaciones de explotacion:

" una consistente en la operacidn con trafico exclusivo de viajeros v trenes con dos
velocidades distintas, ramas de alta velocidad circulando a 300-350 km/h y trenes de
rodadura desplazable circulando a 220-250 km/h.

otra que considera operacién con trafico mixto en la que, para simplificar, sélo se ha
considerado la coexistencia de ramas de alta velocidad y trenes de mercancias
circulando a 120 km/h.

El método UIC consta basicamente de cinco pasos:

1) determinacion de los fiempos de blogueo para cada tipo de tren, gue son consecuencia
directa del sistema de sefializacién y bloqueo implantado en Ia linea. Se ha supuésto
que estd implantado el sistema ERTMS nivel 2, con lo que los tiempos de sucesidn
entre trenes contlguos responden a la formula;

__ V., 36(C+d,+L)
36 .22 v

ty

Siendo:
t, : tiempo de bloqueo
v : velocidad de régimen del tren en km/h

a : la deceleracion de frenado del tren en m/s?%, que se ha tomado igual a 0,4 m/s?

para trenes de viajeros y 0,15 m/s? para trenes de mercancias

C : longitud del canton tampon o de reserva de seguridad. Se ha tomado igual a
1.500 m

d. : en los sistemas de sefializacién en cabina es la longitud de via recorrida por el
tren en el tiempo de reaccion del maquinista ante la orden de reduccidn de velocidad.
Siguiendo las indicaciones de la UIC se ha tomado igual a 500 m.
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L : longitud del tren en metros. Se ha tomado 400 m para los trenes de viajeros y 450
m para trenes de mercancias.

Los tiempos de bloqueo resultantes han sido de 133 s para ramas de alta velocidad,
116 s para trenes de rodadura desplazable y 185 s para trenes de mercancias.

2) Célculo de la distancia entre PAETs dependiendo del intervalo entre trenes rapidos.
Para ello se utiliza la formula:
£ +i—m~—t{; ————I'L——t[, -t -t,
0,95V, 0,95V,
1 1
0,95V, 0,95V,

d=<

Siendo:

d : distancia entre apartaderos contiguos, en metros

t; : tiempo entre dos trenes rapidos del mismo sentido, en segundos
Ly : longitud del tren rapido, en metros

V. : velocidad de régimen del tren répido, en m/s

t," : tiempo minimo de bloqueo entre el tren lento y el que lo precede a velocidad de

régimen, en segundos

t, y t, : tiempos adicionales de aceleracién y frenado del tren lento al salir del puesto
de adelantamiento A y parar en el puesto B. Se han tomado como 60 s cada uno de

ellos
b, : longitud del tren lento, en metros
v, : velocidad de régimen del tren lento, en m/s

t," : tiempo minimo de bloqueo entre el tren répido y el que lo precede a velocidad de

régimen, en segundos

£l factor 0,95 representa la introduccion de los mérgenes de regularidad en la marcha P

real de los trenes. [
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3)

4)

De acuerdo con lo expuesto, en el caso de tréfico exclusivo se obtiene que con PAETs
distanciados 60 km un tren de rodadura desplazable puede circular entre dos ramas
de alta velocidad separadas 11 minutos, mientras que en el caso de trafico mixto (con
PAETs distanciados también 60 km) un tren de mercancfas puede circular entre dos

ramas de alta velocidad separadas 27 minutos.

Planteamiento de una hipdtesis de explotacién (nlimero de trenes de cada tipo que
circulan), Para tréafico exclusivo de viajeros se han supuesto 30 ramas de alta velocidad
y 19 trenes de rodadura desplazable por sentido y dia. Para el caso de trifico mixto se
han supuesto 49 ramas de alta velocidad y 15 trenes de mercancias por sentido y dia.

Calculo del valor medio del tlempo de sucesidn entre trenes

La sucesidn de trenes en el caso de trafico exclusivo de viajeros presenta los siguientes

Casos:
- rama alta velocidad-rama alta velocidad: 133 s
- rama alta velocidad-tren rodadura desplazable: 116 s
- tren rodadura desplazable-tren rodadura desplazable: 116 s
= tren rodadura desplazable-rama alta velocidad: 11x60 — 116 = 544 s

Aplicando la férmula del valor medio del tiempo de sucesién, que es:

o= )'_‘tu (P x n;)
(Znf
donde:
Ty @ valor medio del tiempo de sucesidn
t : iempo de sucesion entre un determinado par de trenes tipo
'y ny : ndmero de trenes que circulan de cada tipo

resulta para el caso de tréfico exclusivo de viajeros un valor medio del tiempo de

sucesion de 3,73 minutos.

Andlogamente, la sucesidn de trenes para el caso de trafico mixto resulta:
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5)

- rama alta velocidad-rama alta velocidad: 133 s

- rama alta velocidad-tren de mercancias: 185 s

- tren de mercancias-tren de mercancias: 185 s

- tren de mercancias-rama alta velocidad: 27x60 — 185 = 1.435 s
y se tiene un valor medio del tiempo de sucesion de 6,31 minutos.
Calculo de las capacidades maximas diarias y horarias

La capacidad méxima diaria responde a la formula:

T
c=———
Ta+TetTsu
donde:
C : capacidad dei tramo de linea en nimero de trenes por periodo de referencia.

T : periodo de referencia. Como tiempo operativo se ha tomado 18 horas, suponiendo
una ventana nocturna para mantenimiento de 6 horas.

T, : valor medio del tiempo de sucesidn

T. : margen de regularidad. Siguiendo las recomendaciones de la UIC, se ha tomado
como 0,67 x T,

T, : tlempo suplementarlo. Siguiendo las recomendaciones de la UIC, se ha tomado
como 0,25 x nimero de secciones de linea.

De esta forma, se obtiene que la capacidad maxima diaria para trafico exclusivo
de viajeros, con PAET cada 60 km, ventana de mantenimiento de 6 horas y la

composicién de trafico supuesta es de 166,56 trenes/dia y sentido.

Andlogamente, fa capacidad maxima diaria para trafico mixto, con PAET cada
60 km, ventana de mantenimiento de 6 horas y la composicion de trafico
supuesta es de 100,06 trenes/dia y sentido.

Se llama la atencion sobre los subrayados, puesto que cualquier varlaclon sobre estas
hipStesis de base conllevarfa unos valores diferentes para la capacidad del tramo. Sobre

todo tiene una gran influencia en la capacidad para el caso de trafico mixto la distancia
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entre PAETS. En este caso mantener una distancia de 60 km es poco realista, y habria
que acudir a distancilas mucho menores para que la merma de capacidad debida al
tréfico de mercancias sea significativamente inferior.

La capacidad horaria maxima es inmediata, pues resuita de dividir la capacidad diaria
entre el periodo operativo considerado, y resulta ser de 9,25 v 5,56 trenes/hora vy
sentido para cada caso analizado y en las hipétesis antes explicitadas.

En este sentido, dada las previosiones de trafico analizadas en las secciones anteriores, tanto
para viajeros, como para mercancias, se puede apredar que la linea de trafico mixto podria
soportar la demanda prevista tras la implantacién del TAV (escenario 2016 con TAV), Se estima
que habria un total de 63 viajes al dia por sentido (54 de viajeros y 9 de mercancias) lo que
estaria dentro de la capacidad méxima de la linea (100 viajes por dia y sentido) analizada en
esta seccidn.

La estimacion de la circulacion futura de trenes de viajeros se establece al estimar un total de
39.419 trenes al afio, lo que daria 54 trenes por dia y por sentido. Por otro lado, los trenes de
mercancias se estiman al establecer un transporte medio de 458 toneladas netas por tren,
Como se puede apreciar, la capacidad de la via tiene un margen -37 trenes por dia y sentido-
para soportar incrementos de traficos alin superiores a fos estimados en el primer impacto del
TAV.

Tabla 56. Circulaciones futuras (2016, con TAV)

Trafico Viajeros | Mercancias | Total

Nimero estimado de expediciones de trenes al dia por sentido 54 9 63

Fuente: elaboracién propia.
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