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IMPACTO DEL TAY EN MAVARRA
Impacto Social y Medioambiental

0 Introduccion

La llegada del Tren de Alta Velocidad (TAV) a Navarra tendra un impacto importante sobre las
relaciones econdmicas, sociales, medioambientales y de movilidad de la Comunidad Foral con el
resto de Espafia. La integracién del TAV Navarra dentro de una red de alta velocidad nacional e
internacional brindard a Navarra un importante abanico de oportunidades para lograr un
desarrollo sostenible e incrementar su presencia como eje articulador de la region noreste del

pais.

Con ia implementacion del TAV se espera que el tren sea un modo de transporte mucho mas
competitivo, sobretodo para relaciones de media distancia. Se esperaria un incremento
significativo de la demanda en los principales corredores en los que prestard servicios: Madrid,
Zaragoza-Barcelona y Pais Vasco. Dada las mejoras en el tiempo total de viaje, el tren
favoreceria la accesibilidad a Navarra y captarfa viagjeros de otros modos de transporte,

teniendo un impacto directo sobre el medic ambiente.

Pero el impacto no solo se dard en cuanto a viajeros. Dado que la linea ferroviaria se estima
que tendrd un uso mixto, se espera que con la alta velocidad el tren sea una opcién viable para
reducir el transporte por carretera, lo cual estaria acorde con la politica de la Unidén Europea

para el transporte de mercancias.

En el presente documento, se estudia el impacto social que puede tener el TAV sobre Navarra,
destacando la accesibilidad que tendrd Navarra con el resto de Espafia, con las provincias
vecinas y al interior de la propia comunidad foral. Asimismo, se estudia el impacto que puede
tener sobre la ordenacidn del territorio, principalmente por las actividades y servicios conexos

que trae el tren.
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1 Impacto Social

En el analisis del impacto social de la llegada del TAV Navarra, un aspecto muy importante a
considerar es el efecto que tendrd la implantacién de dicho modo de transporte sobre el
ordenamiento territorial en la Comunidad Foral. La nueva infraestructura de transporte
mejorard la conectividad entre territorios e incorporard a Navarra a la red de ciudades
conectadas con lineas de alta velocidad. Asimismo, facilitard la interaccion entre distintas
actividades socicecondmicas en el interior de la propia comunidad foral y en su relacién con las

comunidades vecinas.

En particular, se esperaria que la llegada del TAV, contribuya a la atraccidn de nuevas
inversiones, al incremento de la actividad econdmica (sobretodo en actividades como el
turismo, hostelerfa, restauracion, entre otras) y a potenciar las ventajas competitivas que tiene
la Comunidad en actividades de servicios avanzados, sanitarios, y en la industria de media y
alta tecnologia. Dichas mejoras pedrian inducir a un incremente de los flujos de personas
atraidas a las ciudades beneficiadas, que deberdn asentarse en los espacios que se hayan
previsto desde la planificacion territorial.

Sin embargo, el proyecto del TAV Navarra también prevé el transporte de mercancias en la
futura linea de alta velocidad. En ese sentido, es necesario articular el analisis de nuevos
desarrollos con fa promocion y demanda de estructuras logisticas que exista en ciudades como
Pamplona y Tudela, ciudades en las que habria estacion de tren de alta velocidad. Segdn el
Modelo de Desarrollo Econdmico de Navarra' se prevé la consolidacion de una red de
plataformas logisticas y la creacidn de nuevos espacios empresariales que dinamizaran la
economia navarra v contribuirdn al equilibrio territorial.

En el presente capitulo, se analizarad el impacto que generaria la implantacion del TAV sobre la
accesibilidad en tres niveles: a nivel global, es decir la accesibilidad territorial de Navarra sobre
la red de Alta Velocidad en Espafia; la accesibilidad en el entorno préximo, donde se analizaran
las principales relaciones favorecidas por la llegada del TAV; y la accesibilidad a las estaciones

de Tudela y Pamplona. Por dltimo, se hace una aproximacion a los efectos locales en el

! Modele de Desarrolio Econdmico de Navarra, MODERNA. Presentacion del Diagndstice. Documento consultado en

www.modernanavarra.com
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desarrollo urbano, analizando las tendencias de crecimiento de infraestructura urbana y/o
industrial en el entorno de las posibles nuevas estaciones que tendrd el TAV Navarra,
diferenciando el caso de Pampiona y de Tudela, ciudades en las gue se esperaria que se
- instalen estaciones del TAV, aunque a falta de los estudios definitivos, no se puede afirmar que
sean las Onicas estaciones que tendra la alta velocidad en Navarra.
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1.1  Accesibilidad territorial global.

La aparicion del ferrocarril en el siglo XIX dio lugar a una etapa de desarrollc de las ciudades
que se iban conectando a esta nueva red de comunicacidn. La transformacién de las ciudades
se dio en todos los érdenes, propiciada por el crecimiento poblacional atraido por los focos de

actividad industrial y comercial gracias al nuevo medio de transporte.

En 1992, casi 150 afios después de que se inaugurara en Espafia el primer trazado ferroviario
{Barcelona-Mataro) se implantd la primera linea de alta velocidad Madrid-Sevilla con motivo de
la Exposicién Universal celebrada en esta capital. El primer efecto que se constatd fue [a
modificacion de tas escalas del tiempo y el espacio al reducirse el tiempo para cubrir espacios
lejanos entre si. La posibilidad de establecer relaciones diarias y pendulares entre ciudades
relativamente alejadas entre si provoca un importante impacto en todo el tertitorio, que se
traduce en la contraccién del mismo.

Posiblemente el modo de transporte que mayores cambios ha experimentado en los Gltimos
afios es el ferroviario. La introduccion de los trenes de alta velocidad ha producide una
auténtica revolucion en el mercado de transporte al reducir de forma importante los tiempos de
viaje, lo que le permite captar numerosos viajeros de otros modos e incluso ha generado una
nueva demanda de transporte. Su competitividad en el mercado de transporte se basa en la
calidad del servicio, los tiempos de acceso a los principales centros de actividad econdmica y su
capacidad para trasladar grandes volimenes de pasajeros. El tren de alta velocidad ha ido
creando una red que para competir con el avidon potencia las relaciones ya existentes entre las
grandes ciudades, y posiblemente acentuard el proceso de concentracidn urbana y la

jerarquizacion de las mismas.

Por otro lado, para lograr la rentabilidad pretendida en competencia con el avién necesita
alcanzar grandes velocidades, o que implica la lejania creciente entre las estaciones (Gonzdlez
Yanci, 2005). Esto es especialmente importante en regiones donde grandes aglomeraciones
estan separadas por distancias de varios cientos de kilometros.

La alta velocidad ferroviaria es de por si una importante infraestructura de transporte, capaz de
valorizar territorios. Pero ademds, al acortar los tlempos de viaje, produce cambios en las
condiciones de accesibilidad y, en consecuencia, en la localizacion relativa de los

asentamientos.
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Desde la perspectiva de [a accesibilidad territorial, el aspecto fundamental a tener en cuenta es
la incidencia que tendra la alta velocidad sobre la localizacidn relativa de las regiones, aungue
no se debe perder de vista su influencia sobre otros factores de desarrollo regional. Como
sefiald Biehl sobre la contribucién de las infraestructuras al desarrollo regional (Biehl, 1986), el
potencial de desarrollo regional viene determinado por cuatro factores: la dotacion de
infraestructuras, la localizacion, la aglomeracion v la estructura sectorial de la economia.

Evidentemente los beneficios derivados del tren de alta velocidad no son iguales para todas las
regiones y ciudades, La alta velocidad ferroviaria estd pensada para enlazar entre si
importantes aglomeraciones urbanas, especialmente cuando éstas se espacian linealmente a
intervalos de algunos centenares de kildmetros. Para el incremento de la velocidad es necesario
reducir el nidmero de lugares con buen acceso a las redes, es decir es incompatible con un
elevado numero de paradas. De esta forma, €l ferrocarril de alta velocidad produce un impacto
similar al del transporte aéreo, con un efecto regional concentrado alrededor de las estaciones

favoreclendo especialmente a los principales centros metropolitanos.

Debido a este espaciamiente de las estaciones, las lineas de alta velocidad ferroviaria atraviesan
amplios territorios sin beneficiarlos directamente, de manera que la accesibilidad se configura
de forma discontinua sobre el espacio. A este fendomeno se le ha venido a denominar "efecto
tnel" y tiene como consecuencia que lo mas lejano fisicamente no es necesariamente lo més
legjanc en tiempo y que los grandes centros urbanos aparezcan como los principales

beneficiarios de este nuevo orden espacial (Gutierrez Puebla, Gonzélez y Gdmez, 1996).

Por otro lado, al analizar la accesibilidad territorial hay que tener en cuenta que a escala
continental Espafia es una de las zonas periféricas y que actualmente no se encuentra

conectada la red europea es decir, a la red francesa de alta velocidad.

Hasta la fecha, la red de alta velocidad ferroviaria es basicamente un conjunto de lineas
radiales desde Madrid no interconectadas entre si, lo que cambiaria al cumplirse lo previsto en
el PEIT para el afio 2020, En ese sentido, la nueva linea de alta velocidad del corredor navarro
establecerd una conexion directa entre Pais Vasco y Zaragoza, enlazando, en un extremo, con
la Y vasca y a partir de alli con la linea Madrid-Valladolid-Vitoria y, &n el otro, con la linea de
alta velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-frontera francesa. La nueva linea beneficiara a los
territorios directamente afectados por ella, particularmente a las ciudades estacidn, pero

también a otros territorios mas o menos préximos.
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1.1.1 Encuadre territorial del corredor Navarro de Alta Velocidad

Analizando la situacion actual, la dindmica reciente y las pautas de localizacion que caracterizan
tanto a la poblacion como a las actividades econdmicas potencialmente demandantes de
medios de transporte, pueden destacarse algunos rasgos interesantes que reflejan el interés y
la importancia estratégica que tiene el Cuadrante Noreste peninsular (Catalufia, Aragon, La
Rioja, Navarra, Madrid, Pais Vasco, Comunidad Valenciana, Soria y Guadalajara).

Este territorio de 156.097 Km?, supone el 30,9% de la superficie nacional y en é! se asienta
cerca de la mitad de la poblacion espafiola con una densidad promedio de 124,6 habitantes por
km?, cifra superior al promedio nacional. Asimismo, este cuadrante cuenta con una densa red
de ciudades incluyendo siete de fas diez principales areas metropolitanas. Si tenemos en cuenta
la ¥ vasca y el corredor navarro la densidad de poblacién es mayor, con una estructura del
territorio marcadamente poli nuclear y donde se dan procesos de difusion de las ciudades,

dando lugar a una mancha urbana cada vez mas extensa.

En el caso del corredor navarro es previsible se den los tres tipos de relaciones territoriales

entre ciudades de la misma linea:
g Relaciones entre ciudades o areas metropolitanas grandes alejadas.
o Relaciones entre ciudades o dreas metropolitanas grandes y pequefitas menos alejadas.
O Y por Ultime, relaciones regionales de distanclas intermedias.

Hay que tener en cuenta que la red se polariza en principio hacia areas metropolitanas grandes,
como es el case de Madrid, Barcelona y Sevilla. Esto da lugar a que se refuerce el modelo
territorial ya existente. La gran novedad que aporta esta infraestructura es la posibilidad de
viajar en el dfa hacia/desde grandes ciudades.

En este contexto se incluye el corredor navarro de alta velocidad, donde el papel que le toca
Y
jugar es de “mallar” la red en este cuadrante noreste donde los principales ejes seran por un

lado Madrid-Valladolid-Y vasca y por el otro Madrid- Zaragoza-Barcelona.
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Figura 1. Encuadre del Corredor Navatro respecto a la red de alta velocidad espaiicla
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Fuente: Elaboracién Propia

No hay que desdefiar la influencia de [a localizacidn geografica que en el conjunto de fa
peninsula ibérica se traduce en una distribucién centro-periferia. Los nodos de la red situados
més cerca del centro tienden a ser mds accesibles, ya que desde ellas se emplea un menor

tiempo. En el caso del corredor de navarro estamos ante una situacién periférica.

Otro aspecto importante en los andlisis de redes y de la accesibilidad en la conectividad de la
red y mas concretamente €l nimero de nodos que hay que atravesar para llegar al centro. Este
aspecto es de mayor importancia que el factor distancia. Un niimerc excesivo de paradas o
transbordos entre un origen y desting dentro de un itinerario da lugar a la falta de eficiencia de
estas infraestructuras. El corredor navarro en este caso estd mejor conectado con destinos
como los del Pais Vasco, Zaragoza que con Barcelona y Madrid. Y con este (ltimo mejor que

con Barcelona.
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1.1.2 Accesibilidad territorial del corredor navarro de alta velocidad ferroviaria

Los cambios en la accesibilidad derivados de la construccién de la nueva linea de alta velocidad
del corredor navarro beneficiardn a los territorios directamente afectados por ella, y en
particular a las ciudades que tengan estacién, pero también a otros territorios mas o menos
proximos.

Pero |a importancia en la mejora de la accesibilidad no sole se notara en la Comunidad Foral
sino que repercutird positivamente en los extremos que une, y sobre todo en el Pais Vasco que
tendrd una conexidn rapida con el eje mediterraneo. También es importante por la movilidad e
intercambios comerciales que se dan entre estas dos comunidades. Por eso se consideran no
solo las relaciones que tienen origen o destino en el corredor navarro, sing también otras que lo
gtraviesan total o parcialmente y pueden beneficiarse de la nueva infraestructura,

En el “Estudio de demanda y rentabilidad del corredor Navarro de Alta Velocidad™ se analizaron
estos cambios en la accesibilidad. En dicho estudio el principal factor en el cdlculo de los
indicadores era la topologia de la red de alta velocidad ferroviaria, red cuya configuracion no ha
cambiado, y se analizaba la accesibilidad mediante cuatro indicadores sintéticos que aportaban
informacién sobre los cambios en los tiempos de acceso de las nuevas infraestructuras.

Para evaluar los cambios en la accesibilidad producidos por la nueva infraestructura se
plantearon dos escenarios: “sin proyecto” y “con proyecto”, para poder analizar las diferencias
gue se presentan entre ambos casos. Este primer escenario incluye una serie de actuaciones en
la red, previstas para antes de la inauguracidn de la linea del corredor navarro, particularmente
el AVE Madrid-Zaragoza-Barcelona frontera francesa, el AVE Madrid-Valladolid y parte de la Y

vasca.

El escenario “con proyecto”, se considera dentro de un conjunto de actuaciones en las que &l
corredor navarro se inserta en un conjunto de otras actuacicnes: la linea del corredor navarro
(Zaragoza-Pamplona-enlace con la Y vasca), el resto de la Y vasca, el Vitoria-Valladolid en
velocidad alta, el Madrid-Levante en alta velocidad y el corredor mediterraneo también en alta
velocidad. No obstante la lejania de las dos principales actuaciones contempladas en este
escenario (lineas de alta velocidad del corredor navarro y Madrid-Levante) permite diferenciar

siempre los efectos territoriales atribuibles a una y otra actuacion.

? Estudio de Demanda vy Rentabilidad del Corredor Navarro de Alta Velocidad. INECO-MECSA {2000)
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El primer efecto esperado al implementar la infraestructura de alta velocidad seria la reduccion
en los tlempos de vigje. A fin de evaluar dicho impacto, se calcularon isoctonas de 3 horas de
viaje (con proyecto y sin proyecto) para evaluar la accesibilidad a ciudades como Pamplona,
Zaragoza y Bilbao. Como se puede apreciar en los mapas siguientes, se observa una importante
reduccidn de los tiempos de viaje que afectaba a todo el cuadrante noreste, aunque varfa

ohviamente, de acuerdo con la localizacidn de cada ciudad.,

Figura 2. Efectos en la reduccién de los tiempos de viaje — Pamplona

ISOCRONA DE 3HORAS

Sin proyecto

Con proyecta

Red

N/ Alta Velocidad
N/ Velocidad Alta
AN/ Otras lineas

®

Kidrrmtron

w Escaia 156000000

Fuente; Estudio de demanda y rentabilidad del corredor Navarro de Alta Velocidad realizade por la UTE INECO-MECSA
en el afio 2000, para el Ministerio de Fomento.
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Figura 3. Efectos en la reduccion de los tiempos de viaje - Bilbao

ISOCRONA DE 3HQORAS

Sin proyecto

Con proyecio

Red

AN\ Alta Velocidad
/N Velocidad Alta ;
A5/ Olras lineas

Y

Kitmatros
R
e —

Eacaln 15.000.000

Fuente: Estudio de demanda y rentabilidad del corredor Navarro de Alta Velocidad realizado por la UTE INECO-MECSA
en el afio 2000, para el Ministerio de Fomento,
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Figura4. Efectos en la reduccion de los tiempos de viaje - Zaragoza

ISOCRONA DE 3 HORAS
Sin proyecie

Con proyecto

Wi

Red

N/ Alta Velocidad
N/ Velocidad Alta
A Ofras tineas

®

Kpmaron
® o2
——— Eacala 135,000,000

Fuente: Estudio de demanda y rentabilidad del corredor Navarro de Alta Velocidad realizado por la UTE INECO-MECSA
: en el afio 2000, para el Ministerio de Fomento.

En dicho estudio, en la situacién “sin proyecto” la isccrona de 3 horas desde Pamplona solo

comprendia algunas ciudades de su entorno mds o menos inmediato, como Zaragoza, Soria,

Logrofio, las tres capitales vascas, Burgos, Palencia, Valladolid y Ledn. En el caso “con

proyecto” también se tendria acceso en ese tiempo a varias cdudades del noreste (Lleida,
E Tarragona y Barcelona) v del centro de la peninsula {(Madrid, Guadalajara, Cuenca, Ciudad
’ Real). En este estudio no se tuvieron en cuenta las pérdidas de tiempo sufridas en los

} transbordos.

11
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Indicadores de accesibilidad

la accesibilidad es el principal “producto” del sistema de transporte. Los indicadores de
accesibilidad miden los beneficios de la existencia y uso de un sistema de transporte en un area
determinada (European Union, 2000). La accesibilidad determina las ventajas locacionales de
un drea en relacidn al resto de las areas del territorio. Parece dlaro que las regiones con mejor
acceso a los proveedores y a los mercados seran mas productivas, mas competitivas y tendran
mas éxito que las regiones remotas y aisladas. Se trata siempre de ventajas potenciales, que
las distintas regiones pueden aprovechar en mayor ¢ menor medida, ya que es bien conocido
que no existe una relacion causal entre accesibilidad, en tanto gue variable dependiente de los

sistemas de transporte, y desarrollo regional.

La accesibilidad es una variable que tiene mdltiples facetas. Por lo tanto, no existe un dnico
indicador capaz de captar esos planos diversos. Teniendo en cuenta la escala adoptada en la
realizacién de este Estudio, se han seleccionado varios indicadores que aportan una informacién
complementaria con respecto del problema de los cambios en Jas condiciones de accesibilidad
territorial producidos por una nueva infraestructura, al adoptar distintos enfoques: locacional
(reduccion de tiempos de viaje), infraestructural (mejora de la eficiencia de la red) y econémico
(cambios en el potencial de mercado vy en la cantidad de poblacién y actividad econdmica

accesibles en un dia).

Los andlisis se realizaron para todo el territorio espafiol, aunque se prestd especial atencion al
cuadrante noroeste; se tomaron como destinos los principales centros urbanos del pais
incluyendo ciudades o aglomeraciones urbanas que superan los 75.000 habitantes, o que sin

superar este umbral sean capitales de provincia.

El primer indicador calculade es de localizacién, que aporta una media de los tiempos de
acceso a los centros urbanos, usando como factor de ponderacién la renta de los centros
urbanos en destino. Asi, los valores obtenidos en el indicador de localizacién dependen tanto de
la situacion geogréafica de los nodos (estaciones) como de las caracteristicas de la red.

En este indicador se calcula el promedio de los tiempos de viaje que separan a cada nodo con
respecto a los principales centros urbanos a través de la red (por el camino de minimo),

considerando la renta de éstos como factor de ponderacién, segin:
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1
*
ZT R, *R;
~ 4=
Li=————
2R
=t
Donde: 4 es la localizacién del nodo 7con respecto a los centros urbanos considerados,

TRy es el tiempo real de viaje a través de la red entre los nodos 7y J

R; es [a renta del centro urbano en destino

Se contempld la renta de los centros urbanos en destino como factor de ponderacién dada la
necesidad de valorar mas en el cémputo total las relaciones con destino en las aglomeraciones
mas importantes,

Por tanto este indicador, cuando se utiliza para comparar dos escenarics (sin y con proyecto),
mide de forma sintética el ahorro de tiempos de viaje producide para cada nodo en sus
conexiones con los principales centros urbanos. Su interpretacion es, pues, fundamentaimente
locacional: expresa en qué medida una nueva infraestructura modifica la localizacién relativa de
los lugares, al reducir los tiempos de acceso. Esta formulacion ha sido empleada en el Plan
Director de Infraestructuras (Gutiérrez Puebla, Monzon y Pifiero, 1992; MOPTMA, 1993) v en
algunos trabajos posteriores de ambifo europeo (Gutiérrez Puebla y Urbano, 1996; Gutiérrez
Puebla, Gonzalez y Gémez, 1996) y nacional (Ministerio de Fomento/MECSA-SENER, 1997).

Este indicador toma como origenes y destinos los principales centros de actividad de Espafia.
Como se puede apreciar, se observaba un importante aumento de la accesibilidad en el

territorio Navarro y en el Pais Vasco.
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Figura5. Indicador: Localizacidn {sin proyecto}
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Fuente: Estudio de demanda y rentabilidad del corredor Navarro de Alta Velocidad realizado por la UTE INECO-MECSA

en el afio 2000, para &l Ministerio de Fomento.
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Figura 6. Indicador: Localizacién (con proyecto)
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Fuente: Estudio de demanda y rentabilidad del corredor Navarro de Alta Velocidad realizada por la UTE INECO-MECSA
en el afio 2000, para el Ministerio de Fomento.
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En el segundo indicador se mide la eficiencia de red. Dicho indicador es una media ponderada
del ratio entre los tiempos de acceso reales v los ideales, entendiendo por estos Gltimos los que
se obtendrian sobre una hipotética linea de alta velocidad, en linea recta y a una velocidad
comercial de 300 kmy/h, siendo el factor de ponderacién utilizado la renta del centro urbano en
destino. Por lo tanto, este indicador expresa la accesibilidad en términos relativos, ya que
neutraliza el efecto de la localizacidén geografica de los nodos, con lo que al mismo tiempo
resalta el efecto de las caracteristicas de la red. Se vuelve a reflejar que el Corredor Navarro
aumenta la eficiencia de la red en las dos comunidades, La Vasca y la Comunidad Foral.

Figura7. Indicador: Mejora en la eficiencia de la red (diferencia con proyecto y sin
proyecio}
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Fuente: Estudio de demanda y rentahilidad de! corredor Navarro de Alta Velocidad realizado por la UTE INECO-MECSA
en €l afio 2000, para el Ministeric de Fomento.
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El siguiente indicador que se calculd en dicho estudio fue el de “potencial de mercado”, Se
obtiene teniendo en cuenta el efecto conjunto de las distancias y las masas en las relaciones de
cada nodo con respecto a los centros de actividad. Asi, los nodos que registren unas mejores
condiciones de accesibilidad {(un mayor potencial econdémico) tenderdn a ser los que se
encuentren mas cerca y mejor comunicados con respecto a las mayores concentraciones de
actividad econdmica. Cuando varios centros de cierto tamafio se agrupan en distancias
relativamente cortas a lo largo de un corredor ferroviario, éste tiende a aparecer como un
paslllo de elevada accesibilidad y de alto potencial para la actividad econdmica.

El mapa siguiente se puede apreciar como en funcidén de la mejora sustancial de la accesibilidad
en €| corredor navarro y el Pais Vasco, es posible identificar un eje de elevados valores de
potendial que conecta esta (ltima comunidad con Catalufia a través del valle del Ebro
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Figura 8. Indicador: potencial de mercado (diferencias con proyecto y sin proyecto)
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Fuente: Estudio de demanda y rentabilidad del correder Navarro de Alta Velocidad realizado por la UTE INECO-MECSA

Por Ultimo, se analizé la accesibilidad diaria, donde se calculd la cantidad de poblacion residente
en centros de actividad. Al interpretar los resultados que ofrece este indicador hay que tener en
cuenta el efecto conjunto de las distancias v las masas en las relaciones de cada nodo con
respecto a los centros de actividad a la que se puede acceder desde cada nodo en un tiempo de
viaje inferior a un cierto limite prefijado, de forma que sea posible realizar una actividad en el
lugar de destino con ida y vuelta en el dia.
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La implantacién del corredor navarro de alta velocidad y su enlace con fa *Y” vasca configura un
espaclo con un gran potencial que corresponde al de fa Comunidad Foral y de la vecina
Comunidad del Pais Vasco.

Figura 9. Indicador: Accesibilidad diarfa (diferencia con proyecto y sin proyecto)
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Fuente: Estudio de demanda y rentabilidad del corredor Navarro de Alta Velocidad realizado por fa UTE INECO-MECSA

en el afio 2000, para el Ministerio de Fomento.

Por lo tanto, la implantacion de esta infraestructura y su engarce en la red de alta velocidad
espafiola produciran cambios muy notables en las condiciones de accesibilidad del sistema
urbano espafiol. Para el conjunto de los centros de actividad econdmica, el tiempo medic de

acceso se rebajara en 37,5 minutos (13,8%).
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Légicamente los efectos de las nuevas actuaciones afectaran de forma diferente a los distintos
territorios, con cambios muy significativos en Navarra y Pais Vasco. El area Vasco-Navarra y, en
menor medida, su entorno, resulta muy beneficiada por los efectos corredor navarro, pasando
de unos discretos valores de accesibilidad en la situacion sin proyecto a una accesibilidad
elevada en el escenario con proyecto segln este estudio.

El corredor navarro tiene una importancia capital para vascos y navarros, al cenectarles con
Zaragoza, Catalufia, Levante e incluso Madrid, perc considerablemente menor para aragoneses
y catalanes, que sélo mejoran en su acceso al drea Vasco-Navarra y su entorno.

E! sistema de ciudades de Navarra se integra en diferenies procesos territoriales, donde las
interrelaciones entre dichos ndcleos son complejas (corredor del Ebro; corredor vasco - navarro,
eje Pamplona — Jaca) y no es légico reducirlas a unas cenexiones articuladas solamente en una
geometria lineal simple, como la de la alta velocidad ferroviaria. Es decir, estas relaciones se
estableceran a través de distintos modos de transportes, no suponiendo la no relacion de
ciertos espacios mediante alta velocidad la exclusién social de poblacidn o marginacién de
relaciones. Mas bien al contrarlo, en el contexto socio-econdmico vy territorial, la red de aita
velocidad refuerza las relaciones de Navarra con los distintos corredores en especial con el
corredor Madrid-Zaragoza-Barcelona y con las tres capitales Vascas y Francia y a través de ellos

con el resto de la futura red paneuropea.
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1.2 Impacto sobre la accesibilidad con las provincias limitrofes

La inversion que conlleva fa implantacion de una linea de alta velocidad representa un alto
coste gue se espera genere un incremento del bienestar en la poblacidn. Si bien los resultados
esperados no estdn exentos de incertidumbre, mas ain al analizar variables sociales que en
muchos casos son de orden cualitativo y dificiimente cuantificable, si es claro que dicha
inversién tendrd un impacto sobre la poblacién y su calidad de vida.

Uno de los principales cambios que experimenta la peblacién cuando se implanta esta
infraestructura estd en la percepcion de la contraccion del espacio, dado que los tiempos de
viajes entre los nodos de la red se acortan. Otro de los cambios que se percibe es €l relativismo
locacional de las zonas de residencla y empleo sobretodo entre aglomeraciones urbanas
conectadas. Los beneficios que previsiblemente disfrutara la poblacién seran diferentes segin
se sitdlen en una posicidn central o periférica a la nueva red ferroviaria, ya sea paneurcpea o

nacional de alta velocidad.

Las comunicaciones son un importante factor de desarrollo, no sdlo econdmico sino también
social. Posibilitan ias relaciones entre individuos y agentes econdmicos situados en espacios
cada vez mas alejados, lo cual, dado que la actividad humana se organiza cada vez mas en red,
amplia las posibilidades de vertebracion territorial v de integracion en espacios cada dia mas

amplios.

La red es un concepto que se utiliza intuitivamente para resolver problemas complejos. Las
redes econdmicas se sustentan sobre las Infraestructuras de comunicacion que posibilitan el
intercambio de flujos de personas, mercancias, informacion y servicios. En la ordenacidn del
territorio, las redes de ciudades se plantean come un modelo espacial donde los nodos son las
cludades conectadas por vinculos socioecondmicos y flujos de distinta naturaleza sustentados
sobre las Infraestructuras de comunicacidn y transporte. Como se observa la existencia de

infraestructuras es una condicidn necesaria para el funcionamiento de estas redes.

Navarra como territorio, y mas conicretamente su sistema de ciudades, se encuentra incluida en
un sistema mas amplio de ciudades donde las infraestructuras de transporte son los vinculos
gue facilitan las comunicaciones de Navarra con sus regiones vecinas. Estas infraestructuras de
relacion con el exterior, dentro de las cuales se debe contemplar la linea de alta velocidad

deben traer ciertos beneficios a esta Comunidad.

21



()

IMPACTO DEL TAY EN NAVARRA
Impacto Social v Medicambiental

En concreto los beneficios de esta infraestructura vendran determinados por cuatro factores
{Biehl, 1986):

O La dotacion de infraestructuras.

O La aglomeracion.

0 La localizacion,

O La estructura social de la economia.

A lo largo de este capitulo se apuntan esfos cuatro factores pero hay que considerar que la
existencia de infraestructuras por si sclas no es capaz de organizar espacios ni crear redes de
ciudades. La importancia de este concepto, las redes de ciudades, son las externalidades que
producen.

Las externalidades ocurren cuando las decisiones de produccidn o consumo de un agente
afectan de manera involuntarla al bienestar de ofro agente, sin que exista ningin tipo de
compensacion entre ellos. Estas externalidades no se generan solo en el interior de una ciudad
o territorio concreto sino gue aparecen en las redes de cludades donde la interaccién entre
distintas ciudades produce procesos de “feedback” derivados de diversos intercambios.

En nuestro caso concreto y en su entorno mas proximo, Navarra y su sisterna de ciudades, se
incluyen en una red de ciudades donde se dan vinculos de naturaleza socioecondmica en la que

coexisten estructuras jerarquicas y no jerdrquicas, estrategias competitivas y cooperativas, etc.

Aungue la dotacidn de infraestructuras no define la red de ciudades, en algunos casos son una

imagen que manifiesta las relaciones econdmicas que existen.

En cuanto a la dotacién de infraestructura, Navarra se puede considerar que tiene buena
comunicacién con su “Hinterland” o “area de influencia”, con la excepcién de la conexidén con
Francia. Internamente tiene una red viaria bien jerarquizada gue cubre y aporta una gran
accesibilidad al interior de la Comunidad Foral. La estructura radial de las carreteras y los
servicios de transporte plblico cubren y dan servicio a los nlcleos mas importantes. Esta
estructura aumenta la movilidad entre estos centros y refuerza la centralidad de Pamplona vy
por consiguiente ta dependencia del resto de nicleos de Navarra. Es por ello que la cuenca de
Pamplona es la mas privilegiada en infraestructuras de transportes y la que cuenta con una

mejor accesibilidad. En cuanto a la accesibilidad de Tudela viene dada por su localizacion en el
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corredor del Valle del Ebro y su posicion casi equidistante de capitales como Logrofio v
Zaragoza.

Figura 10. Red de ciudades del Pirinec Oriental.
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Fuente: Elaboracion propia.

ta red de ciudades del pirineo orental estarfa formada por Pamplona, Vitoria, Bilbao, San
Sebastian, Huesca, Ir(n, A esta se unirfan, por cercania, ciudades del corredor del Ebro como
Logrofio, Tudela y Zaragoza. Ademds de las francesas Hendaya, Bayona e incluso otras mds

alejadas de la region francesa de Aguitania.

Concentrandonos en las ciudades con relaciones mas importantes y directas, de esta red hay

e

que destacar las capitales del Pais Vasco y Zaragoza. Como se analizé en el capitulo relativo al

estudio de demanda del presente Estudio, por automovil con el Pafs Vasco hay un flujo de més

[——

de 5 millones de pasajeros al afic y con Zaragoza mas de 1,5 millones. Estas cifras dan idea de
[ ; la relacién tan estrecha entre el sistema de ciudades de Navarra y ciudades de otros territorios
{ cercanos. La irrupcion del TAY en Navarra que en un primer estadio va a comunicar también
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estas ciudades, contribuird a reforzar las relaciones ya existentes y posicionando especiaimente
a Pamplona (donde se esperarfa que se Instale una estacion del TAV) y su Comarca en
epicentro de los flujos entre extremos de esta red de ciudades. Se espera que el TAV tenga un
impacto més Importante en aquellos framos donde es competitivo, en decir, en relaciones de
media distancia. Pero como se apuntaba anteriormente, la existencia de esta infraestructura
aunque es una condicidn necesaria para generar un impacto positivo, si no se acompafia de
otras politicas que refuercen el posicionamiento de Navarra en esta red de ciudades no sera

suficiente para favorecer las externalidades positivas.

Figura 11. Poblacién: Red de ciudades del Pirineo Oriental.

Pobiacién

Hay gue tener en cuenta que en los extremos de esta red de ciudades se encuentran grandes
nodos de atraccidn y donde habria que evitar aguellos efectos econdmicos que sean favorables
solamente para la regiones mas potentes econdmicamente, es decir para los centros

funcionales o superlores en jerarquia. (Krugman y Venables 1996).
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Flujos de viajeros en el corredor Navarro

En este sistema de ciudades del Pirineo occidental la conectividad estéa soportada por un
esquema de transporte ptiblico y privado en el que la red viaria es el elemento que vertebra el
territorio.

Esta red viarla funclonal absorbe la mayor parte del trafico tanto de personas como de
mercancias. En cambio la red ferroviaria no comunica todos los nodos, discurre paralela a los

Pirineos sirviendo de conector principal entre Zaragoza vy la cornisa cantabrica,

Debido esta configuracion, Navarra ha potenciado su relaciones con las ciudades vascas y
comercialmente con sus puertos que geogréficamente son los mas cercanos y accesibles a la
Comunidad Foral. Es por ello que mantiene unas relaciones privilegiadas con la Comunidad
Auténoma del Pafs Vasco. De ahi que se mantenga un flujo de mas de S millones de viajeros
anuales que intercambian ambas comunidades. El otro extremo de este sistema, Zaragoza,
mantiene un flujo muy inferior, alge mas de milldn y medic de pasajeros anuales.

En cuanto al modo tren, el Pais Vasco intercambia con Navarra aproximadamente unos 74.000
viajeros anuales, saldo parecido al que Navarra intercambia con Barcelona. Esto se explica por
las buenas comunicaciones viarias que mantiene Pamplona tanto con Vitoria como con San
Sebastian. Las comunicaciones con area metropolitana de Bilbao se establecen a través de
Vitorfa por lo que este itinerario gozara un flujo superior al itinerario de San Sebastian.

En cuanto a los flujos con Zaragoza, Navarra sitla una de sus principales poblaciones, Tudela,
en el corredor del Ebro, al cual en las Gltimas decadas se le ha dotado de importantes
comunicaciones viarias. De ahi el potencial que tiene Tudela para ejercer de rétula entre el

corredor del Ebro y €l gje Pamplona Irin.

La implantacion de la alta velocidad ferroviaria es previsible que tenga efectos socio-
econdmicos mas importantes en ciudades de pequefio tamafio como es el caso de Tudela. Por
regla general, éstas no disponen de tan buenas comunicaciones como las grandes ciudades. Es
por ello que las expectativas sobre esta poblacién son grandes entre su sector empresarial al

mejorar |las comunicaciones con los grandes mercados como por ejemplo, Madrid v Barcelona.
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Figura 12. Fiujo de pasajeros por modo. Situacion actual.

Fuente: Elaboracidn propia.

La repercusion en los diferentes modos de transporte del sistema de ciudades del Pirineo
occidental presumiblemente seguird las mismas pautas que las seguidas en otros territorios,

como en los distintos tramos del corredor Madrid- Sevilla.

El transporte aéreo con origen en Navarra y con destinos Madrid y Barcelona sera el mas
perjudicado con la implantacion de [a nueva infraestructura. Las principales diferencias entre el
escenario de la intervencion y el escenario de implantacion se contemplan en la afeccién que el
ferrocarril tendré sobre el modo de transporte aérec. Segln la prognosis realizada en el capitulo
correspondiente a la Demanda de viajeros del presente Estudio, los detrimentos relativos
(variaciones porcentuales) en el modo avidn son superiores a los previstos en el trasporte
terrestre. Segfin esta prognosis, el flujo con destino Barcelona por via aérea serd el mds
perjudicado ante la nueva situacién, dada la mejora significativa en tiempo de viaje total
("puerta a puerta”) que tendra el TAV.
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El otro destino, Madrid, también se estima que el tren captard viajeros de dicho modo de
transporte, pero a tasas menores, dado que la mejora en velocidad del tren ha sido paulating,
logréndose ya una importante reduccion con la implantacién del Alvia (el tiempo de viaje del
trayecto Pamplona-Madrid se ha reducido de més de 4 horas en 2004, a cerca de 3 horas en la
actualidad).

En el otro extremo, el transporte por carretera, soportard menos recortes en aquellas ciudades
con los que Navarra mantiene unas relaciones privilegiadas, (Zaragoza y Pais Vasco). Esto se
puede explicar principalmente por la cercanfa de las ciudades con Pamplona (los trayectos
Pamplona-San Sebastian y Pamplona-Vitoria son menores de 100 km), v se sabe que el tren de
alta velocidad es mas competitivo en distancias medias.

En el siguiente grafico se muestran las variaciones de la participacién modal de viajeros de cada
uno de los distintos modos en una situacidén con TAV en comparacién con el escenario donde no
hubiera TAV. Se puede apreciar los incrementos significativos del trfico de tren, sobretodo en
los corredores del Pais Vasco y Zaragoza-Barcelona®,

% Con el fin de poder representar grédficamente en un mismo mapa las variaciones de la cuota modal de cada modo de
transporte en los escenarios “con TAV" y “sin TAV*, se ha procedido a caleular la participacidn de cada modo en cada
escenarios, expresando dicho resultado en términos centesimales ((ndmero de viajes de modo/numerc totat de
viajeros)/100). Posteriormente se ha calculado la diferencia entre dichos escenarios. Dicho resultado se encuentra
representado gréificamente en distintos intervalos y por modos de transporte, Una cifra negativa quiere decir que la
cuota modal en el modo “con TAV” seria menor que en el mado “sin TAV". Por el contrario, una cifra positiva
representa que la participacidn modal de dicho modo de transporte es mayor en un escenario con TAV.

27



(c)

IMPACTO DEL TAV EN NAVARRA
Impacto Sodal y Medioambiental

Figura 13. Variacidn en la distribucidn modal con y sin TAV.
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Fuente: Elaboracion propia.
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1.3 Impacto sobre la accesibilidad regional del TAV

La llegada de la alta velocidad se percibe a escala regional, y escala local, con un proyecto que
va mas alla de la mera implantacién de la nueva infraestructura y la reordenacion y adecuacién
al futuro del sistema ferroviario. Sobre esta infraestructura se concentran ciertas expectativas:
dinamizacidén econdmica y social, oportunidad de mejorar la estructura fisica y funcional de

determinados espacios a escala local, factor de atraccion por el sector empresarial, entre otras.

Estas oportunidades que se esperan en torno al TAV suelen trabajarse a partir de lineas
estratégicas que se desarroffan a nivel local y regional. El caso de Navarra se potencia la
capitalidad de Pamplona y su posicion de un sistema territorial que va més alld de los limites de

la Comunidad Foral de Navarra

En cuanto a otre de los factores que influyen en la accesibilidad, la aglomeracién, Pamplona y
su comarca aglutinan la mayor parte de los aportes de poblacién, empleo e infraestructuras de
todo tipo. L.a poblacién de la Comarca de Pamplona supone mas del 51% de la poblacién de la
Comunidad y aporta niveles similares de empleo. En ella se localizan gran parte de los centros
de Innovacion, servicios y administracion.

Esto es de gran importancia ya que los mayores beneficios econdmicos de este tipo de
infraestructuras suelen ser capitalizados por aglomeraciones o ciudades con dinamicas
econdmicas y funciones que dan servicio a su espacio circundante.

En relacién a Ia localizacién de las posibles estaciones de Pamplona y Tudela, se observa que

el territorio circundante disfruta de una gran accesibilidad respecto a estas futuras estaciones.

Como se observa en la siguiente figura, la mayor parte del territorio se encuentra a menos de
30 minutos de una estacién de TAV. Esta accesibilidad se proyecta en el caso de Tudela mas
alla de los limites de la Comunidad Foral, abarcando espacios de La Rioja y de Aragén, en esta
litima casi en competencia con la accesibilidad a la estacién de Zaragoza de alta velocidad.

Esta notable accesibilidad es consecuencia de la estructura de la red viaria y del buen
acondicionamiento de las vias. La red viaria Navarra estd profundamente marcada por su
estructura radial que tiene como centro la capitalidad de Pamplona. Entre los principales ejes de
esta estructura destaca el eje Pamplona — Tudela que discurre de norte a sur comunicando ta

mayorfa de las principales poblaciones de Navarra (Pamplona, Tafalla, Tudela...).
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Figura 14. Accesibilidad territorial a las posibles estaciones de TAV de Pamplona y Tudela.
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Fuente; Elaboracion propia.
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Otros ejes complementarios a este son el Pamplona — Estella v el itinerario Pamplona - Jaca.
Estos Ultimos con la funcién de complementar las comunicaciones de Pamplona con el Este y el
Oeste de la Comunidad.

En otro orden, las infraestructuras viarias navarras actuales y previstas son suficientes para
satisfacer las necesidades presentes y futuras. Estas son la autopista Pamplona-Tudela, que
conecta Navarra con el Eje del Ebro, y la Pamplona-Altsasu/Alsasua, que la conecta con el
sistema vasco de carreteras y con la N-I. La autovia Pamplona-Logrofio v la finalizacién de la
Pamplona-Jaca contribuyen a un mayor equilibrio territorial de Navarra. Hay que mencionar que
esta red de carreteras de alta capacidad ha originado un aumento importante de! tréfico de
paso de mercancias, lo que desde el punto de vista de la sostenibilidad genera un mayor
impacto ambiental; por el contrario, la configuracién de esta red mejora la accesibilidad de
Navarra y un mayor potencial de atraccion de empresas, posibilitando el desarrollo de

actividades empresariales, y particularmente, logisticas.

Sin embargo, cabe sefialar que en las localizaciones de Navarra cercanas a la frontera de Ir(in
se ha incrementado el trafico empeorando por tanto sus niveles de serviclo, por lo que se ve
necesario establecer otro eje para mejorar la permeabilidad de los Pirineos, Aunque desde la
perspectiva del trafico rodado (coche, autobts) esto se vea como una necesidad importante, la
postura francesa de reforzar el transporte por ferrocarril ofrece a Navarra una oportunidad para
posicionarse e impulsar la conexion por alta velocidad.

En este contexto Ia aparicion del TAV debe contribuir a la mejora de las comunicaciones norte —

sur con las principales ciudades del pais y la mejora con su relacién con la frontera francesa,

No se puede olvidar que este sistema esta pensado para enlazar las regiones entre sf en unas
condiciones de calidad de servicio y tiempo que debe traer evidentes consecuencias sobre el

desarrollo de las regiones comunicadas.

La localizacion relativa de la poblacién y de sus asentamientos a estas nuevas infraestructuras
permiten ampliar distancias disminuyendo tiempos en desplazamientos diarios que van a
relativizar la dimensidn distancia a la hora de localizar la residencia y el empleo.

En el caso de Navarra el 94% de la poblacion esta incluida en un drea que estd a menos de 30
minutos de alguna de las posibles estaciones de alta velocidad. Esta proporcién abre un gran
nimero de posibilidades en el desplazamiento de esta poblacién en su comunicacién con otras

regiones. A su vez, esta accesibilidad ofrece a los visitantes una gran facilidad para alcanzar
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actividades que se desarrolian en esta comunidad desde la localizacion que ofrecen las nuevas

estaciones.

Como se ha analizado anteriormente, Navarra es un territoric con importantes ventajas
competitivas en actividades de servicios avanzados (sanitario, automévil y alta tecnologia) y en
la que la llegada del Tren de Alta Velocidad (TAV) a Navarra repercutird positivamente en la
economia de la Comunidad Foral. Pero también se debe tener en cuenta la importancia
potencial del sector turismo.

Asi, tal y como se estudié en el capitulo de impacto econémico del presente Estudio, no sélo se
espera que el TAV transporte pasajeros de negocios (y laborales) y de ocio, sino también es
probable que se capte un importante sector de viajeros por motivos sanitarios. Esto se debe a
que Navarra dispone de un tejido empresarial y de centros de investigacion y de conocimiento

en materia sanitaria muy importante.

Figura 15. Turistas espafioles con destino Navarra por lugar de origen. Aiio 2007

776.306

Navarra
PaisVasco
Madiric
Castillay Ledn 110,184
Otros 107.435
Catalufia 106.892
Aragon ] § 69.279

La Rioja
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del IET.

Segtn el informe del afio 2007 del Instituto de Estudios Turisticos, Navarra ha recibido en torno

a 2 millones de turistas. El sector turistico se vera profundamente beneficlado de la llegada del
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TAV ya que reforzara las comunicaciones con el Pais Vasco y Madrid, principales ciudades de las
que procede el turismo interno -tal como se aprecia en el grafico anterior- vy favorecera las
relaciones con ciudades de Aragdn y Catalufia, con las que se tiene de momento un menor
volumen de turistas en términos relativos. Hay que tener en cuenta que 8 de cada 10 turistas
que llegan a Navarra lo hacen en automdvll, situacién que podria cambiar con la

implementacién del TAV favoreciendo el desarrollo sostenible de la regidn.
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Figura 16. Poblacion y accesibilidad territorial

oyeate di TAV an b

Isocronas desde las estaciones
de Pamplona y Tudela

Fuente: Elaboracidn propia.
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De otro lado, otras variables relevantes para el estudio son la accesibilidad y localizacién del
empleo. En el caso que nos ocupa, el 95% del empleo de la Comunidad Foral se sit(a en el
area de 30 minutos. Ldgicamente al igual que ocurre con la poblacién, Pamplona y su comarca,
se constituye como el centro que concentra gran parte del empleo y la que por ende puede
aprovechar en mayor medida los beneficios de la nueva implantacion.

El caso de Tudela es diferente ya que no concentra la poblacién y el empleo de Pamplona y su
cercania a la aglomeracién de Zaragoza que ya cuenta con este medio de comunicacién va a

suponer handicap para este municipio.

Es muy importante este hecho ya que la accesibilidad a gran parte del territotio supone un
beneficio global para la regidn ya que las zonas con una accesibilidad menor se caracterizan por
bajas poblaciones o espacios deshabitados.

A pesar de esta gran accesibilidad a este modo de transporte hay que contemplar la
incertidumbre en la eleccién en cuanto a modos de transporte por parte de la poblacion. Esta
eleccién va a depender del grupo socio-econdmico al que se pertenezca. Es declr, este modo de
comunicacion de alta calidad para viajes diarios serda mas utilizado por ciertos grupos sociales.
Por tanto, el perfil del usuario variard en funcién de la distancia del trayecto y del motivo del
trayecto.

Como se ha visto en el estudio de demanda, en los desplazamientos por avion, el principal
motivo de viaje es por trabajo o negocios, oscilando la frecuencia de dicho mativo entre 67% y
84% dependiendo del destino y lugar de residencia del viajero. Por otro lado, en los viajes por
tren, los desplazamientos por trabajo o negocios tuvieron un mayor rango de variacién, entre

37% y 71%, dependiendo de la longitud del viaje v lugar de residencia del viajero.

Si atendemos al grupo social y la motivacion para el desplazamiento por trabajo en itinerarios
donde ya se ha implantado la alta velocidad ferroviaria-como el Madrid-Sevilla- se puede
encontrar que los directivos, empresarios, profesionales liberales y mandos intermedios suman
el 40% de usuarios (Gonzalez Yanci, 2005). Del andlisis de demanda del presente Estudio y en
vista al grado de aceptacién que puede tener el TAV Navarra entre los usuarios de avién,
autobls y tren en sus diferentes distancias, es previsible que el perfil de usuario siga las

mismas pautas que en otros itinerarios donde ya se ha implantado la alta velocidad ferroviaria.

En [a tabla siguiente se adjunta la categoria profesional de los municipios con mas de 2000

empleos seflalandose aquellos que superan la media.
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Figura 17. Empleo y Accesibilidad territorial.

Fuente: Elaboracion propia.

Isocronas d
de Pamplona y Tudela
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Tabla 1.

més de 2000 empleos.

Grupo profesional en porcentajes sobre el total del empleo en municipios con

Municipic Empresario |Autonomo |Trabajador Fijo [Trabajador temporal |[Cooperativista
Altsasu/Alsasua 5.72% 9.83% 90% 21.55% 0.90%
Ansoain 7.13% 63:53% 23.18% 1.86%
Aranguren 9.80% 60:80% 16.47% 0.80%
Barafiain 7.15% 5:67% 20.68% 0.80%
Baztan 20:91% 51.04% 20.12% 0.22%
Berriozar 8.16% ; 25.81% 1,52%
Burlada/Burlata 23.91% 1.11%
Cintruénigo 32.99% 0.16%
Corella 26.10% 0.34%
Estella/Lizarra 19.80% 1.64%
Pamplona/lruia 20.78% 0.84%
Peralta 29.94% 0.46%
San Adrian 27.31% 0.34%
Tafalla 21.10% 1.14%
Tudela 23.89% 0.54%
Villava/Atarrabia 21.41% 0.98%
Zizur Mayor/Zizur

Nagusia 16.67% 0.80%

Fuente: Censo de poblacion v vivienda del INE afio 2001.
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En el mapa siguiente se pone en relacidn estos grupos con su potencial accesibilidad al TAV.

Figura 18. Situacién profesional y Accesibilidad territorial.

Isocronas desde las estaciones
de Pamplona y Tudela

Tiabajador temparsl

Fuente: Elaboracion propia.
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Por otro lado, en cuanto al transporte de mercancias, ante la hipotesis de que esta linea sea
mixta o se libere la antigua para el trafico casi exclusivo de mercancias, tal y como se refleja en
el andlisis de la demanda que se incluye en este estudio, los factores decisivos para la eleccion
de este medio de transporte son: el coste (37%), el tiempo (39%) vy las infraestructuras (25%).
Con una disponibilidad potencial de cambio desde el trafico por carretera al ferrocarril de un
25%. Esto refleja un alto potencial del transporte de mercancias por ferrocarril.

1.3.1 Area de influencia por estaciones.

Dado que los proyectos constructivos del TAV aln no han sido finalizados, en esta seccidn se
analizaran como futuras estaciones las ciudades de Pamplona y Tudela, sin poder afirmar que

se pueda incorporar © no alguna otra estacion de alta velocidad en territorio navairo.

La afeccion de las estaciones planteadas (Pamplona y Tudela) va a ser diferente sobre su
“Hinterland” préximo.

El cuanto a la poblacién que cubre ambas estaciones hasta 30 minutos queda representada en

fa tabla siguiente:

Tabla 2, Poblacién a 30 minutos de las posibles estaciones — TAV Navarra

Poblacién (%)
Estacion de Pamplona 429.409 71,57%
Estacion de Tudela 123.174 20,53%
Entre ambas 5.937 0,99%

Fuente: Elaboracién propia, Censos de poblacién,

El volumen de poblacién a 30 minutos de la estacidn prevista en Echavacoiz es el 71,57% del
total de la poblacidn de Navarra, con lo que queda expresada la importancia de esta estacion y

el grado en el que Pamplona organiza y estructura el territorio de la Comunidad Foral.

Entre otras poblaciones la estacién de Pamplona cubre niicleos con importante poblacién como

Villaba, Burlada; Ansoain y Baraiain.
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Figura 19. Isécronas desde 1a estacién de Pamplona.

#royecto da TAY en 8
Isccronas desde 1a estacidn
de Pamplona

Fuente: Elaboracion propia.
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En el caso de establecer una estacién en Tudela, esta cubriria las necesidades de accesibilidad
de su Hinterland mas préximo, aungue por su posicién geografica vaya mas alld de los limites
autondmicos, cubriendo las necesidades de las poblaciones de La Rioja y Zaragoza limitrofes

con la Comunidad Foral.

En el caso de aquellos municipios o poblaciones que se encuentren equidistantes de una
estacion u ofra la decisién de esta poblacién en cuanto a la estacion que les dard servicio estard
en funcién del sentido del trayecto. En el caso de dirigirse hacia el norte obviamente el servicio
se los proporcionara la estacion de Pamplona. En el caso contrario, para estas poblaciones el
servicio se lo dara la estacién de Tudela. En esta situacion especial se encuentra cerca del 1%

de la poblacian.
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Figura 20. Isocronas desde la estacién de Tudela.

Fuente: Elaboracién propia.
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1.3.2 Criterios para la reordenacion del transporte por el TAV.

La irrupcidn de este transporte de alta capacidad y velocidad en Navarra debe acompafiarse de
unas politicas que racionalicen todo el sistema de transporte, no solo el trasporte ferroviario -
por la evidente duplicacién de Iineas- sino que debe priorizar los modos mas sostenibles.

A principios del siglo XX la comarca de Pamplona tuve un proceso de industrializacion,
reflejandose en una importante concentracion de la poblacién vy funciones, lo cual provoco
desequilibrios territoriales. No es improbable que sin una buena planificacion territorial y del
sistema del transporte la llegada del TAV pueda provocar mas desequilibrios territoriales a favor
de la comarca de Pamplona y en menor medida en el drea de Tudela, en detrimento de la

Navarra media.
Cuando hablamos de accesibilidad esta debe comprender tres aspectos:
a. La accesibilidad fisica, aquella que supone dotar a un espacio de una Infragstructura.

b. La accesibilidad funcional, aguella que supone la existencia del un sistema o modo de

transporte.

c. Y por dltimo, el derecho a la accesibilidad que debe ser garantizado de forma

universal.

Desde instancias europeas se tiene presente la necesidad armonizar la accesibilidad vy la
racionalidad y sostenibilidad del transporte. Con el Libro Blanco del Transporte aprobado por la
Comisién Europea el 12 de septiembre de 2001 se plantea un programa de accién en tedo el
ambito europec que pretende entre otras modular el derecho a la accesibilidad respetando &l
medio ambiente. Asimismo, el borrador de la “Estrategia Espaficla de Movilidad Sostenible”
{2009) establece dentro de sus medidas para la red ferroviaria de altas prestaciones la
necesidad de “Modernizar y extension de /a red ferroviaria que sirve de soporte a los servicios
de viajeros de media y larga distancia, para promover e uso del ferrocarril como medio de

transporte eficiente y sostenible. ”.
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En el caso de Navarra como orientaciones se deben perseguir los siguientes objetivos:

Q

Desvincular el desarrollo econdmico del incremento de la demanda de fransporte. Esto
implica impulsar la cultura de la sostenibilidad, la intermedalidad y del “transporte

preventivo”. Este tltimo supone la eliminacién de desplazamientos innecesarios.

Lograr una accesibilidad sostenible y universal. Gestionar la demanda de movilidad.
Realizando una planificacién del transporte que se anticipe al crecimiento de la
movilidad para asf minimizar sus efectos. Esto debe coordinarse con la planificacion
territorial para racionalizar la distribucion equilibrada de las actividades residenciales y
socioecondmicas en el territorio. Ya que la utilizacidn del suelo y su wtilizacion para
determinados usos, implica y afecta directamente a la provisién y planificacion del

transporte.

Reequilibrar los modos de transportes. Para ello hay que potenciar el desarrollo de |a
intermodalidad tanto de pasajeros como de mercancias. Ademas se debe transformar
los servicios de transportes concurrentes en complementarios potenciando los sistemas
ferroviarios sobre los de tréfico rodado. Asi como discriminar positivamente el
transporte colectivo frente al privado.

Para llevar a cabo estos objetivos se pueden poner en practica politicas que desarrollen las

siguientes lineas de actuacion:

Q

Fomento de las plataformas logisticas que potencien el valor de la situacion geogréfica
de Navarra. En este aspecto la promocion de una piataforma logistica en Tudela

ayudarfa en la gestion de la demanda de movilidad de mercancias.

Impulsar tarifas que fomenten la utilizacion y desarrollo de transporie combinado entre

diferentes modos de transporte.
Potenciar las nuevas estaciones como nodos intermodales.

Propiciar la accesibilidad de las zonas més rurales y algjadas de este nuevo modo de
transporte. Par ejemplo, el caso de Estella —ciudad con una poblacidn relativa
importante en Navarra, luego de Pamplona y Tudela- debera analizarse la movilidad y si

es el caso, promoviendo lanzaderas a la estacion de Pamplona.

Plantear los desarrollos de actividades econdmicas en las cercanias del TAV.
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1.4 El planeamiento territorial y tendencias de crecimiento en el

entorno de las nuevas estaciones.

E ferrocarril de alta velocidad ha supuesto una gran transformacidn de este medio de
transporte y se ha percibido como un elemento de modernidad por gran parte de la poblacion.
El primer itinerario implantado en Espafia el Madrid — Sevilla ya lleva cerca de 17 afios en
funcionamiento y se ha podido cbservar la incidencia que ha tenido en las ciudades que
comunica vy su fuerte componente espacial y urbanistico que afectd en gran medida a la

poblacién.

La afeccidn que este nuevo medio de transporte tendra en los dos niliclescs de referencia de
Navarra en cuante a fas posibles estaciones de Pamplona y Tudela serd bastante diferente,
entre otras razones, debido al peso poblacional de cada ciudad en el total de la Comunidad
Foral y al hecho que Pamplona y su drea de influencia es el principal polo econdmico vy

demografico de la region.

1.4.1 Caso de Pamplona
El POT del Area Central de Navarra

En el caso de Pamplona el primer punto de referencia en cuanto a planificacion territorial es &
Plan de Ordenacidn Territorial (POT) del “Area Central” de Navarra (2008) que afecta a una
superficie de 1.566,8 Km® en la que reside mas de la mitad de la poblacién de Navarra y
presenta una densidad de poblacidn de 206 habitantes/km?, muy por encima de la densidad de
poblacion del conjunto de Navarra {62 habitantes/km?). Sin embargo, cabe sefialar que Navarra
alberga a un poblacién de por si reducida y con una densidad que es la mitad de la existente en

la UE y menos de dos terceras partes de la espafiola*

Esta Area Central ocupa el nticleo central de Navarra y su ambito estd compuesto por 57

términos municipales con diversas realidades demograficas, sociales y econdmicas. En este

4 Modelo de Desarrallo Econdmico de Navarra. MODERNA. Presentacidn del Diagndstico. Documento consultado en

www.modernanavarra.com
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ambito, la heterogeneidad de sus niicleos es muy significativa, debido a que agrupan tanto a la
capital de la regién vy su drea metropolitana, como a nicleos de caracter rural, situados en su
entorno. Cabe sefialar, que dentro de dicha Area se encuentra el espacio geografico conocido
como Comarca de Pamplona (Cuenca de Pamplona), constituida por 28 municipios y una
superficie de 585 Km?2.

El POT 3, Area Central, estd constituido por 6 sub &reas. Englobando en el Subarea 10.4 a los
municipios: Ansodin, Aranguren, Barafiain, Beridin, Berrioplano, Berriozar, Burlada/Buriata,
Cizur, Egiés, Galar, Huarte/Uharte, Noain (Valle de Elorz), Olza, Orcoyen/Orkoien,
Pamplona/lrufia, Villava/Atarrabia y Zizur Mayor/Zizur Nagusia.

En el Resumen Ejecutivo del diagndstico del POT 3 se cita: “la ciudad de Pamplona se
encuentra integrada por el tejido urbano continuo formado por los territorios de los Términos
Municipales integros de Ansodin, Barafidin, Beridin, Berriozar, Burlada/Burlata, Huarte, Orcoyen,
Pamplona/Iruiia, Villava/Atarrabia y Zizur Mayor/Zizur Nagusia y parte de los Términos de
Aranguren, Berrioplano, Cizur, Eglies, Ezcabarte, Galar, y Nodin (Valle de Elorz), y en concreto,
de estos ultimos, formarian parte de la ciudad sus nicleos mas importantes por su posicidn
continua a los anteriores v debido a que su caracter plenamente urbano, refrenda su

pertenencia a la propia ciudad®.”

Tal y como cita en el POT, "En /a actualidad, fa planificacion de la ciudad de Pamplona se prevé
y se gestiona mediante diecisiete planes municipales, que se extenderian a veintiocho, sf
atendemos al conjunto del dmbito territorial proximo. Ademds, en ef desarrollo y materializacion
de las distintas figuras de planeamiento municlpal, tienen una incidencia importante
determinadas acciones sectoriales impuisadas por algunos departamentos del Gobierno de
Navarra o de otras entidades, publicas o privadas, con compelencia para promover este tipo de
instrumentos de planificacion territorial ... Ante esta situacion, en marzo de 1988 el Gobierno de
Navarra acordd /2 formacion de las Normas Urbanisticas Comarcales. La aprobacion de estas
Normas se produjo en marzo de 1999, Previamente habia existido otra figura denominada
"Wormas Subsidiarias y Complementarias de Planeamiento de Pamplona y su Ambito de
Influencia”, también promovida por el Goblerno de Navarra, que tuvo unos efectos y un periodo

de vigendia fimitados.”

® Resumen Ejecutivo del Diagndstico del POT2, pagina 15.
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La division de la estructura administrativa municipal ha formado un tejido urbano que se
caracteriza por la dispersién de algunos de sus asentamientos. La presencia de determinados
accidentes geograficos ha incidido igualmente, en la conformacion discontinua de la ciudad.
Dicha fragmentacion es mas acusada en la periferia,

En Pamplona se da una acumulacion de las actividades propias de la definicion de Pamplona
como capital de la Comunidad Foral, a la que se afiade una importante concentracién de
actividades econdmicas -industriales y terciarias-, asi como fa presencia de universidades y
centros de investigacion.

Por otro lado, en cuanto a las actividades asociadas al transporte de mercancias por carretera,
destaca la presencia de la Ciudad del Transporte que se ubica en las inmediaciones de
Pamplona, en el Término de Imarcoain. La Ciudad del Transporte, que cuenta con las
instalaciones de la Aduana T.LR., constituye un importante centro de referencia de las
actividades logisticas de Navarra,

En esta linea, la reforma del trazado ferroviario formando parte del corredor navarro de alta
velocidad, permitira la conexién a la red europea de un sistema de transporte de gran
proyeccion de futuro. Pero también, la eliminacion del trazado actual, que en forma de bucle
atraviesa distintas areas interiores de la ciudad, y permitird eliminar el efecto barrera que
actualmente produce la linea ferroviaria en distintos barrios de la ciudad, v fa utilizacion del
recorrido, una vez fuera de servicio, para otros fines de relacion interior. Con ello, se posibilitara
la remodelacién urbana de dos areas, las correspondientes a las dos estaciones, tanto la actual,

como la prevista.

Las previsiones relativas al nuevo trazado ferroviario en la Comarca de Pamplona, asociado al
correder navarro de alta velocidad y la construccidn de la nueva estacion de pasajeros, tendran
como beneficios la modernizacién de un medio de transporte de gran relevancia y la conexién a
la red europea de alta velocidad. Complementariamente, la liberacidn del suelo de las actuales
instalaciones y la creacién de un nuevo foco de actividad en el entorno de la nueva estacién,
caonstituyen oportunidades de enorme alcance para la reforma de [a estructura funcional de la

ciudad.

La estacion de mercancias del ferrocarril emplazada en los Términos de Noain y Esquiroz podré
impulsar su rendimiento con la conexién de la red ferroviaria a la Ciudad del Transporte. Ambas

instalaciones cuentan con una comunicacidn viaria directa.
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Dentro de los objetivos y criterios que se establecen en el POT para este ambito estén las

siguientes bases estratégicas mas relacionadas con esta infraestructura:

a)

Q

b)

Vertebracidn y Reequilibrio del Territorio

Consideracién del Area Metropolitana como lugar de encuentro y Puerta de la

Comunidad de Navarra a otras regiones y espacios europeos proximos.

Refuerzo del Area Metropalitana en sus funciones de capitalidad de la Comunidad de
Navarra. Es preciso consolidar y reforzar el sistema de equipamientos, ptblicos y
privados, de rango comarcal y regional, que no resulte procedente descentralizar en
razon de un reequilibrio territorial.

Consideracion global e integrada del espacio metropolitano y de su entorno inmediato,

en los elementos que configuran la estructura general y organica del territorio.
Extension del principio de policentrismo al continue urbano de la comarca.

Impulso de nuevos equipamientos ascciados al objetivo de fomentar la cultura y en

orden a que Pamplona y Navarra complementen su oferta dotacional.

Valoraclon de los sistemas v elementos estructurantes del territorio: sistema viario,
areas libres, equipamientos e infraestructuras, como componentes esenciales del

modelo urbano.
La consideracion del suelo como recurso natural no renovable,

Las politicas relativas a la intervencidn sobre el tejido urbano existente deben perseguir
la proteccidn y adecuacion funcional tanto del patrimonio edificado y de los elementos
que conforman el espacio piblico.

El creciente desplazamiento de actividades comerciales y terciarias, a suelos periféricos
genera la formacién de espacios monofuncionales, confribuyendo a la segregacion de
espacios.

Refuerzo de las comunicaciones e infraestructuras.

Fomento de las comunicaciones del Area Metropolitana de Pamplona con la red de

ciudades que forman parte de los espacios en desarrollo del entorno, mediante el
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impulso y la previsién de las reservas de suelo necesarias para las comunicaciones a

larga distancia de los distintos medios de transporte.

0 Desarrollo de la conectividad del conjunto de la ciudad y en especial, de sus elementos
vertebradores y de las dreas de actividad econdmica, con la red viaria interurbana.

O Refuerzo y reequilibrio de la red viaria de relacidn interzonal, mediante la mejora de la
conectividad entre la ciudad y su entorno territorial inmediato y entre los distintos
ambitos funcicnales, de actividad y residencia, que conforman el continuo urbano.

O Fomento de la movilidad sostenible, con espacial atencién a las distintas modalidades
de transporte piblico y a los medios de transporte no mototizados.

0 Consideracién de la red viaria como espacic necesariamente compatible con otras

funciones urbanas.

Q Prevision de reservas o corredores de servicios destinados a alojar a medio o largo
plazo, las nuevas redes e instalaciones de infraestructuras, o el desvio de las existentes.

0 Consideracidn especial a las infraestructuras de telecomunicaciones por su incidencia en
el desarrollo de actividades econdmicas relacionadas con las nuevas tecnologias y la
innovacién empresarial,

En este ambito del POT el trazado plantea la explotacidn def tren en via doble con velocidad de
circulacién de hasta 350 km/h, aunque en el tramo que discurre por la comarca de Pamplona la
velocidad estd muy limitada por los condicionantes de trazado impuestos por las caracteristicas

periurbanas de la zona.

En cualguier caso, el proyecto del corredor navarro de alta velocidad ha tenido como
condicionantes urbanisticos la localizacion de los diversos nicleos urbanos de Beriafn, Nodin,
Salinas, Esquiroz, Zizur Menor, Zizur Mayor, Cendea de Zizur, Barafiain, Ororbia, Cendea de
Olza y Arazuri, asi como la propia Pamplona. Ademds de las instalaciones de mercancias de
Noain, la zona de expansién de la depuradora de aguas residuales de la ciudad de Pamplona vy
el Aeropuerto de Nodin por las previsiones de ampliacién, suponen un condicionante a

considerar en el planteamiento de soluciones.
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El proyecto ha tenido que adaptarse a otros condicionantes de servicio, por lo que también
mantendra el servicio a los distintos usuarios de RENFE que actualmente utilizan el servicio
ferroviario:

Q Factoria Volkswagen en el poligono de Landaben.
Q Estacion de Noain: Potasas de Navarra, Opposa y Adivasa.

g Nuevos accesos en la Ciudad del Transporte y la factorfa Safel.

La nueva estacion de alta velocidad

En el caso de Pamplona la posibilidad de establecer una nueva estacién en un emplazamiento
distinto al anterior darfa lugar a cambios importantes. Los antiguos terrenos ferroviarios
deberan ser reclasificados, pasando a formar parte de la trama urbana. Asimismo, dada la
incidencia supramunicipal el Gobiernc de Navarra declaré el “Plan de Desarrollo del Area de la
Nueva Estacion del Tren de Alta Velocidad y del Area de la Antigua Estacidn de Tren de
Pamplona” como Plan Sectorial de Incidencia Supramunicipal.

El Plan parte del desmantelamiento de la actual estacion de tren de Pamplona, la construccién
de una nueva zona de servicio ferroviario vinculada a la futura linea de Alta Velocidad, v la
reconfiguracién del trazado de Ia linea actual por una nueva que conlleva la sustitucion del
bucle que atraviesa la cludad de Pamplona. Este planteamiento conlleva la importante
ordenacion urbanistica de un territorio que afecta a tres términos municipales.

La superficie afectada son 2.383.824,92 m2, que corresponden fundamentalmente a tres
municipios (Pamplona, Cendea de Cizur, y Zizur Mayor), extendiéndose también en una minima
parte al término municipal de Barafidin,

La propuesta ordena la nueva localizacion de la estacion de ferrocarril, el nuevo trazado de la
linea ferroviaria, al mismo tiempo que propone el desarrollo y la ejecucion de una de las mas
importantes zonas de desarrolio residencial y terciario de 1a Comarca de Pamplona. Por otro
lado pretende la recuperacidn del espacio ocupado por la antigua estacion y su entorno.

La actuacion diferencia dos ambitos:

o Ambito I A este ambito le corresponde un drea de 209,6 Has. Engloba zonas de los
municipios de Pamplona, Zizur Mayor, Cendea de Cizur y Barafiain.
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o Ambito II; La superficle del area es de 28,8 Has. El Ambito se localiza en su totalidad
en el municipio de Pamplona. Los terrenos que ocupa se corresponden con los barrios
de San Jorge, Rochapea y Buztintxuri. El uso predominante es el residencial.

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

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

Figura 21. PSIS. de Desarrollo del Area de la Nueva estacién de Alta Velocidad y el Area de la

antigua Estacion del Tren, en Pamplona.

Fuente: Plan Sectorial de Incidencia Supramunicipal para el desarrollo urbanistico del entorno de la futura estacién de

alta velocidad de Pamplona (PSIS)

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

residencial, mayoritariamente de proteccién plblica.
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Para cumplir los objetivos del Plan Sectorial de Incidencia Supramunicipal para el desarrollo
urbanistico del entorno de la futura estacldn de alta velocidad de Pamplona-PSIS (2007}, éste

contiene las siguientes determinaciones:

Creacidn de un nuevo barrio residencial en el drea de Echavacoiz, que integre usos
de actividad econdmica ligados a la investigacién junto con areas de comerclo y
oficinas, En dicho barrio coexistiran grandes dotaciones de caracter comarcal, como
la estacion, y se integraran paisajisticamente.

Se mantendran las tipologias urbanas e industriales como reflejo y memoria de un
area Industrial y periférica de la ciudad.

La definicion de los usos y tipologias edificatorios especificos, v la integracidn de las
grandes infraestructuras.

La creacion de modernas infraestructuras de comunicacién, vias y carreteras, que
faciliten la accesibilidad la ciudad.

La regeneracidn de los espacios, favoreciendo la conexion entre espacios urbanos

segregados por las infraestructuras industriaies y ferroviarios.

El planeamiento definird las condiciones fundamentales de aprovechamiento y
régimen de cargas urbanisticas a fin de posibilitar la distribucién equitativa de

beneficios y cargas.
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Figura 22, PSIS Pamplona. Ambito I.

Reserva infraestructura
‘Interés Reglonal
77 500 m?

24

Fuente: Fuente: Plan Sectorial de Incidencia Supramunicipal para el desarrollo urbanistico del entorno de la futura
estacidn de alta velocidad de Pamplona (PSIS)

En el dmbito I del PSIS destaca el area tecnolégica planificada que supone un polo de
actividades econémicas innovadoras de referencia para el territorio navarro. Esta pieza se

complementa dentro del ambito con un area comercial y espacios dotacionales y deportivos.

Cabe sefialar que en 1997, el Ministerio de Fomento realizd un estudio previo de alternativas
que dividia todo el trazado en tres grandes tramos, de los cuales el tramo II discurria
enteramente por [a Comarca de Pamplona, zona donde se pretende proyectar la nueva estacion
intermodal de viajeros, que agruparia los servicios ferroviarios de Pamplona vy los servicios de
transporte urbanc de acceso a la estacidn, conjuntamente con los servicios regionales de
transporte por carretera con autobuses, Este planteamiento también se recoge en el PSIS
donde aparte de Ia estacién del AVE se plantea destinar 77.500 m? a reserva de infraestructuras

de interés regional.
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A la vista de este proyecto las expectativas de hacer una nueva estacién son importantes. Para
el entorno de la estacion se prevé un uso mixto terciario residencial, La parte residencial podria
acoger cerca de 7.100 viviendas solo en la zona de Eixavacoiz. A esta hay que sumar las
previstas para Zizur Mayor y Zizur Menor que estarian cerca a las 1.900. Como se puede
observar, se trata de uno de los grandes desarrollos de esta drea metropolitana y que afectara
notablemente a la movilidad de la ciudad, ya que en esta zona se creara una nueva area

central.

En cuanto a los servicios se pretende que el caracter de las actividades econdmicas que se
asienten sea de alto valor afiadido buscando una conexion con el area universitaria adyacente.
Este aspecto puede fraer un nuevo polo de actividad econdmica que aln situandose en la
periferia del drea urbana sus efectos se noten en todo el resto del drea metropolitana.

Desde luego, la ubicacion en esta drea de equipamientos de cardcter administrativo,
gubernamental reforzaria la centralidad de este espacio y su absorcion por la trama urbana
actual.

Por otro lado, en el dmbito II del PSIS, el aspecto mas importante es la liberacion de los
espacios de la antigua estacion de ferrocarril. Esta liberacién tiene como primera consecuencia
la mayor permeabilidad que tendrd la ciudad en este punto, ademas de los desarrollos
urbanisticos sobretodo de caracter residencial que se puedan plantear. Mejorando los accesos a
los nuevos desarrollos de Artiberri con el centro de la diudad.
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1.4.2 Caso de Tudela

El caso de Tudela tiene pocas similitudes con el de Pamplona. En principio comparte casuistica
con aquellas ciudades en las que no era frecuente viajar a grandes ciudades en el dia. Esto
establece unas novedosas relaciones con partes del territorio mejorando una accesibilidad que
de otra forma no hubiera existido.

POT Eje del Ebro

El ambito del POT Eje del Ebro incluye a 44 municipios. La delimitacion asignada se sitGa en un
contexto interregional que aconseja acclones integradas, apoyadas en los principios de
complementariedad vy cooperacion entre Navarra, Aragon y La Rioja.

La poblacion que reside en este ambito se distribuye conformando un sistema polinuclear
relativamente bien articulado y apoyado en un buen sistema de comunicacidn viaria. Tudela es
el nlicleo de mayor tamafio (32.345 habitantes) que actla como cabecera comarcal y cuya area
de influencia se extiende hasta municipios de provincias limitrofes. Corella (7.621 habitantes),
Cintruénigo {6.725 habitantes), San Adrian (5.968 habitantes) y Peralta (5.741 habitantes) son
los siguientes niicleos mas poblados, que junto con Tudela, acaparan el 40% de la poblacién
del todo el Ambito POT Eje del Ebro.

Asimismo, se caracteriza por una baja densidad de poblacién (65,47 hab/Km?), aspecto que
dada la extension de su territorio y su sistema urbano, tiene consecuencias en los flujos de
movilidad por los desplazamientos de sus habitantes.

En cuanto a los nlcleos basicos del sistema (44), debe resaltarse su caracter netamente rural-
urbano, su dimension, por lo general, entre 2,000 y 5.000 habitantes.

Como conclusiones de este sistema urbano podemos obtener:

@ Un tipo de poblamiento concentrado en nicleos de caracteristicas tipolgicas y dotacion
demografica similar de v cardcter abiertamente rural-urbano, que incluye la existencia
de un nlcleo urbano de tamafio medio, Tudela (33.000 habitantes).

0 Una problematica urbanistica comin y extendida de obsolescencia de los cascos

antiguos, ubicacidn urbana de empresas y almacenes; o tendencia generalizada a
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nuevas tipologfas edificatorias (unifamiliares); y procesos crecientes de segregacion de

usos de suelo.

Una distribucién de la actividad productiva generalizada al conjunto del drea para el
sector agrario, una amplia difusion de la actividad agro-industrial, polarizacion de la
inversién inducida y la industria no alimentaria de Tudela y pocos nicleos mas
(Peralta).

Un localismo pronunciado derivado de la elevada capacidad de automantenimiento de
los nicleos.

Una creciente, aunque insuficiente, jerarquizacién del sistema urbano del area.

Dentro de los principales objetivos y criterios que se marca e} POT para este ambito:

a

Impuisar el Eje def Ebro como espacio de cooperacion transregional, favoreciendo la
primacia del dmbito navarro, y en concreto de Tudela, como nodo intermedio entre
Pamplona, Logrofio y Zaragoza, en el Valle Medio del Ebro.

Estructurar y jerarquizar el Sistema Urbano desde el principio de Policentrismo vy la
dptica de la cooperacion interregional y local, en términos de complementariedad y en
red, reconociendo la funcidn principal de Tudela en el sistema, asi como [a necesaria
potenciacién de niicleos de menor rango en el siguiente escaldn del sistema urbano,
gue jugaran un papel en la estructura de las distintas sub dreas.

Impulsar ia conformacién de un espacio funcionalmente urbano a lo largo del Valle del
Ebro, a partir de la coordinacién entre Navarra y fa Rioja, en el que Tudela asuma
protagonismo y competencias asociadas a su centralidad y condicién de capital o

primera cabecera subregional.

Potenciacién de Tudela y su Corona de influencia, como édrea de equipamientos y
servicios de rango subregional, referente en el eje de cooperacion del Valle del Ebro, y

sistema de ciudades préximas, {Zaragoza, Pamplona, Saria, Logrofio),

Identificacién de cabeceras de segundo orden, de proyeccion subregional y cardcter

sectorial productivo, los binomios San Adrian -Andosilla v Peralta, o Peralta-Marcilla,
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Corella-Cintruénigo, constituirian ejemplos de cabecera(s) compartida(s), e ilustrarian
las posibilidades que se ofrecen a la cooperacién local.

o Nuevo modelo de desarrollo ecandmico, basade en el mejor aprovechamiento de los
recursos enddégenos, agroalimentarios, naturales y energéticos; en la innovacion y el

conocimiento aplicado a sectores tradicionales y a emergentes.

a Favorecer nuevos sectores de actividad relacionados con el conocimiento, el ocio, €l
turismo, la naturaleza y la cultura.

o Mejorar la accesibilidad y conectividad tanto interna como exterior.

O Nuevas redes viarias, (Tudela-Medinaceli), y ferroviarias (AVE), que relacionen Tudela y
por extension el Eje del Ebro con territorios y regiones préximas, y permitan su mejor
posicién y acceso.

o Refuerzo del “cosido” entre vias rodadas que discurren a ambos margenes del Ebro.
0 Mejora del gje Viana-Lodosa-San Adrian-Mitagro-Valtierra-Tudela, esto es refuerzo de la

NA-134, como alternativa a la Autopista A-68, y mejora tramos Calahorra-San Adrian-
Peralta.

O Superacion de la actual situacién del transporte ferroviario, apostando por una
auténtica articulacién Norte-Sur que permuta la utilizacion de este servicio como factor
de conexién y movilidad sostenible,

o Extensidon de las redes de comunicacion virtual a todo del territorio y fomento de la
sociedad de la Informacidn.

0 Consideracion integral del ciclo del agua y solucién de déficit de abastecimiento y

calidad del agua en determinados nicleos.

O Recuperacion urbana y ambiental de los cascos histdricos, en su caso, apoyada en la

redaccion de Planes Especiales y Proyectos de Gestién Complementarios.

0 Consideracion de la rehabilitacién arquitectdnica y urbana como acciones prioritarias,
en el entendimiento de que constituyen la expresion ejemplar del principio de

sostenibilidad aplicado al desarrollo urbano.
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Q En coherencia con lo apuntado, se impone potenciar las funciones de apoyo a dichas
acciones desde las Oficinas de Rehabilitacidn o Instancias andlogas, promoviendo la
ampliacidn y refuerzo de su cobertura actual,

Con estas directrices se comprende la ubicacién de una estacién de TAV en Tudela, Pero la
influencia de su ubicacién radicara en si se conserva la estacién actual o si por el contrario se
propone un emplazamiento periférico de la estacion del TAV.

Desarrollos logisticos complementarios al TAV

Si la estacién se instala en un emplazamiento periférico, este emplazamiento contaria con el
apoyo de un proyecto que ya estd en marcha que es la Ciudad Agroalimentaria que se sitia en
la periferia del nicleo de Tudela al Noroeste. La Ciudad Agroalimentaria es una iniciativa pablica
del Gobierno de Navarra promovida por la Sociedad de Promocidn de Inversiones e
Infraestructuras de Navarra (SPRIN). Este proyecto ocupara 120 hectdreas, de las cuales 65
seran parcelas en venta y el resto, viales y zonas verdes. La urbanizacién de los terrenos,
ubicados en el términc municipal de Tudela, v la construccién de instalaciones comenzaron en

el 2006 y siguen su desarrollc.
La Ciudad Agroalimentaria pretende ser un centro de referencia nacional del sector en:

0 Innovacion de productos y envases: adaptacion a los nuevos hébitos de consumo y

desarrollo del catdlogo de productos.

0 Innovacion en procesos: impulso de la tecnologia en maquinaria, automatizacidn vy

gestion integral de procesos,

O Gestion medioambiental: reduccidn del impacto medioambiental de los procesos
productivos y materiales empleados, y gestién del tratamiento de los residucs

generados.

O Formacion: creacidon de un centro de conocimiento que impulse la profesionalizacion del

sector.

Este proyecto fomentard la creacion de empresas productoras y auxiliares del sector: conservas

vegetales, productos congelados, precocinados y de otros sectores agroalimentarios.
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La Ciudad Agroalimentaria ofrecerd a todas ellas una amplia gama de instalaciones

centralizadas y servicios especializados.

El emplazamiento esta dotado de una buena red de comunicaciones que lo une con el resto de

Navarra y con los principales puntos de distribucion de Espafia: Madrid, Zaragoza y Bilbao,
mediante acceso a las autopistas A-68 y A-15, y a las carreteras N-232 y N-121.

Este proyecto podria ser complementario a una estacion periférica al suroeste de este complejo
alimentario facilitando el acceso a los usuarios de! mismo. Este emplazamiento se justificaria '
por el perfil mayoritario de usuarios de este medio que son directivos, empresarios,

profesionales liberales y mandos intermedios que suman el 40% de usuarios {Gonzélez Yandi,

2005).

Esto puede propiciar diversas operaciones inmobiliarias en el entono de la estacion y que
conecten con el ndcleo de Tudela.

En el caso que se mantenga la estacidn actual y que acoja la nueva estacion del AVE las
operaciones de regeneracion urbana serian en este caso las que se darian ya gue no hay suelo
para otro tipo de operaciones. Este emplazamiento traeria como inconveniente una mayor
movilidad hacia el centro, empeorando la accesibilidad.

En particular, cabe sefialar la importancia que esta tomando para el Gobierno Navarro el
desarrollo de la actividad logistica en la regidn. En el afio 2008, se cred la Agencia Navaira del
Transporte y Logistica S.A. que tiene entre sus funciones promover y supervisar todos los
servicios logisticos piblicos instalados en la Comunidad Faral.

Dentro de los futuros desarrollos logisticos, es importante destacar la futura puesta en marcha
del Area Logistica de Tudela, que cuenta con un presupuesto superior a los 47 millones de
euros, y cuyas obras se Iniciarian en el afio 2011, Dicha plataforma logistica permitira
aprovechar la posicidn e influencia de Tudela en el Corredor del Ebro.

Si bien, aln se barajan distintas opciones para su localizacion, seria de esperar que se articule

la llegada del TAV con un desarrollo logistico de esta magnitud, que sirva para el desarrollo del

transporte intermodal.
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2 Impacto medioambiental de viajeros

2.1 Emision de contaminantes

2.1.1 Datos preliminares y método de célculo

La implantacidn del Tren de Alta Velocidad (TAV) en Navarra, al ser un importante medo de
transporte masivo de pasajeros, puede suponer un importante esfuerzo para la reduccién de las
emisiones, consumo enérgetico y de la accidentalidad. Asi, en esta seccién se buscard analizar
el efecto que sobre dichas variables tendria la puesta en marcha del TAV en el afio 2016,
realizando una comparacion con el caso en el que no exista dicho modo de transporte de alta

velocidad.

Por tanto, como punto de partida, dado que a la fecha de elaboracidn del presente Estudio ya
se cuenta con los datos oficiales de las IMDs de las distintas carreteras de Navarra, se ha
procedido a actualizar el cdlculo de emisiones y consumo energetico presentados en el

Diagndstco Preliminar (que presenta informacion para el afio 2007).

Asimismo, cabe destacar que el estudio del impacto sobre el medioambiente se ha realizado a
partir del anadlisis de las principales relaciones o corredores que son susceptibles de

transformacion con la llegada del TAV. Asi, se han analizade las siguientes relaciones:
+ Navarra-Madrid
+ Navarra-Barcelona
e Navarra-Zaragoza
« Navarra-Pais Vasco

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

los denominados factores de emiston.

Factores de emision para emisiones en caliente

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

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

diesel, pesados diesel y motocicletas.
Vehiculos ligeros de gasolina (LDG)
- Emisiones de Mondxido de Carbono (CO) (gr/Km)
Las expresiones de los coeficientes de emisidn son las siguientes:
0,112v + 4,32 = 16,64
27,22 - 0,406v + 0,0032 v* = 21,28
26,26 — 0,440v + 0,0026 v* = 9,32
MEDIA (gr/Km) = 15,74

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

valores, el valor obtenido para realizar la ponderacion pertinente es de: 12,00
Por tanto el valor de emisién corregido seria de 13,87

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

Las expresiones de los coeficientes de emision son las siguientes;
1,247 = 1,247
4,85y 0318 = 1,087

1,65-0,019v + 0.00009 = 0,949
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MEDIA (gr/Km) = 1,09

A partir de las Tablas tipo establecidas para llevar a cabo la estimacién de dichos
valores, el valor obtenido para realizar la ponderacion pertinente es de: 1,00

Por tanto el valor de emisién corregido seria de 1,04
- Emisiones de Oxidos de Nitrogeno (NOx) (gr/Km)

Las expresiones de los coeficientes de emisidn son las siguientes:
1,173 + 0,0225 v - 0.00014 v* = 1,954
1,360 + 0.0217 v — 0.00004 v* = 3,263
1,5 + 0.03 v - 0.0001 v* = 6,01
1,479 + 0.0037 v + 0.00018 v* = 4,064
1,663 - 0,0038 v + 0,0002 v = 3,665
1,87 - 0.0039 v + 0.00022 v* = 4,103
1,616 - 0.0084 v + 0,00025 v* = 3,717
1,29 g %009 =3,832
2,784 — 0,0112v + 0,000294 v* = 21,28
MEDIA {gr/Km) = 3,968

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

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

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

- Emisiones de Metano (CH;), Monodxido de Nitrdgeno (N,0), Amoniaco
{NH3) (gr/Km)

Operando de manera similar a las expresiones anteriores, del programa de célculo se

obtienen las siguientes expresiones:

CH,; = 0,025
N0 = 0,006
NH3 = 0,002
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Vehiculos ligeros de diesel (LDD)

El calculo de emisiones para este segundo tipo de vehiculos se ha realizado de forma andloga al
anterfor, obteniéndose los resultados que se muestran a continuacion:

- Emisiones de CO (gr/Km)
5413v 7 <06

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

valores, el valor obtenido para realizar la ponderacion pertinente es de: 2,00
Por tanto el valor de emision corregido seria de 3,48

- Emisiones de VOC (gr/Km)

4,61 v¥%7 = 0,056

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

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

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

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

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

valores, el valor obtenido para realizar Ia ponderacion pertinente es de: 1,25
Por tanto el valor de emisidn corregido seria de 0,936

- Emisiones de Particulas (gr/Km)

0,45 - 0.0086 v + 0.000058 v* = 2,09

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

valores, el valor obtenido para realizar la ponderacién pertinente es de: 0,16

Por tante el valor de emisidn corregido seria de 1,12
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- Emisiones de CH,, N;O, NH;, (gr/Km)

Operando come en los casos anteriores obtenemos:

CH, = 0.005
N,O = 0.017
NH; = 0.001
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Vehiculos pesados diesel (gr/Km) (HDD)

Aqui se consideran todos los camiones de mas de 3,5 toneladas, los factores de emision se
obtienen directamente de las tablas tipo existentes, teniendo en cuenta la velocidad media
estandar de los vehiculos pesados,

Co =36
NOx = 9,85
VoC = 1,15

Particulas = 0,78

CH,4 = 0,045
N0 = 0.03
NH; = 0,003

Motocicletas (gr/Km)

Para este Gltimo caso se han considerando los vehiculos de todas las cilindradas:

co =17,3
NOx = 0,143
voc =8

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

Una vez estimados estos factores, si queremos conocer las emisiones totales por hora {gr/h)

empleariamos la expresidn siguiente:
E (gr/h) = e {gr/km) % veh. por categ - Km tramo considerado* IM Horaria (veh/hora)

En este caso, teniendo en cuenta las previsiones actuales, la distribucion de vehiculos gasolina

y diesel es del 52,9% v el 47,1% respectivamente.
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Con lo cual nos quedan los siguientes calculos: (Emisiones en gr/h)
E, = (13,87a + 0,48h + 3,6d + 17,3 e) K

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

Ecua = (0,025a + 0,005b + 0,045d + 0,15e) K
Enzo = (0,006a + 0,017b + 0,03d + 0,0017e) K
Enuz = (0,002a + 0,001b + 0,003d + 0,0017e) K
Eparticurns = (1,12b + 0,78d) K

a = % vehiculos LDG en el tramo considerado

b = % vehiculos LDD en el tramo conslderado

d = % vehiculos HDD en el tramo considerado

& = % motos en el tramo considerado

K = Km tramo considerado* IM Horaria (veh/hora)
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Factores de emisién para emisiones en frio

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

€cod=B "’ €not [(&cor/ €nor) ~1]

siendo;

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

€ it/ € et TOmando la misma media de temperatura ambiente obtenemos los siguientes
resultados:

Valores de la relacion e..i4 / eno: €n el cilculo de emisién en frio.

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

Fuente: Elaboracion propia (2008).

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

caorrespondientes a los diferentes contaminantes e .
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Valores estimados de e,z en el calculo de emisidn en frio,

Vehiculo ligeros

Vehiculos ligeros

€cold Gasolina Diesel
co 18,31 0,3
NOx 0,071 0,063
vOoC 1,33 0,129
Particulas - 0,202

Fuente: Elaboracion propia (2008).

Para cbtener los valores de emisién en frio en unidades de gr/h se opera de la misma manera

gue en el caso de las emisiones en caliente:

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

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

hora, quedarian como sigue:

Eco = (9,152 + 0,10b) K

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

Evoc = {0,452 + 0,04b) K

Eparticutas = (0,448b) K

Donde:

a = % vehiculos 1.DG en el tramo considerado
b = % vehiculos LDD en el tramo consideracio

K= Km tramo considerado* IM Horaria (veh/hora)
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En la siguiente tabla, se exponen los datos de las IMDs ponderadas de las principales autopistas
que son objeto de analisis del presente estudio.

Tabla 3. Relacién de IMDs para las principales vias de acceso a Navarra - 2008

A-12 AP-G8 A-1 A-68 AP-15 A-10 A-15 A-21 N-240

LDD 5.382 5.058 6.926 5.258 7.684 6.571 6.269 4.496 2.693
LDG 6.044 5.680 7.778 5.904 8.629 7.379 7.040 5.049 3.024
HDD 799 1.275 6.829 6.989 4,322 2.691 2.661 615 385
Longitud {km}) 72,3 35 13,77 196 111,95 29,17 27,61 8,93 35,54

Fuente: Elaboracién prapia a partir de datos de la Direccién de Obras Ptiblicas def Gobierno de Navarra

Tal como se menciond anteriormente, se ha procedido a calcular las emisiones de mondxido de
carbono (CO), dxidos de nitrogeno (NOx), Compuestos orgdnicos voldtiles (VOC), metano
(CH4), monéxido de nitrégeno (N20), amonfaco (NH3) y particulas, tanto en caliente como en
frio, a partir de los datos de IMDs del 2008 y siguiendo la metodologia descrita en el
Diagndstico Preliminar de la presente consultoria.

Tabla 4. Relacion de valores totales de emision en caliente estimados en Tn/afio (2008)

Emi.  A-12 AP-68 A-1 A-68 AP-15 A-10 A-15 A-21 N-240 Total
Eco 235690 1.123,33 677,38 804,08 563881 1.217,32 1.12478 242,50 579,45 13.764,54
Entox 91243 504,29 52391 64521 3.387,67 649,26 553,31 90,73 220,34 7.487,15
Evoc 203,23 103,68 84,09 102,10 60444 122,43 108,56 20,60 49,57 1.398,71
Echa 5,64 2,98 2,73 334 1862 3,67 3,19 057 137 42,12
Enzo 4,00 2,0 1,88 230 12,93 2,56 224 040 0,97 29,39
Enna 0,52 0,27 022 0,26 1,56 0,32 0,28 005 0,13 3,62
Epoicalss 17547 87,78 66,09 7984 49182 101,29 90,79 17,85 42,89  1.153,84
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Tabla 5. Relacion de valores de emisién en caliente solo vehiculos ligeros estimados en
Tn/afio {2008)

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

Eco 2.280,41 1.059,17 549,15 642,38 4.967,96 1.10594 1.040,83 236,03 562,56 12.444,42
Enox 703,94 326,95 169,52 188,30 1.533,51 34140 321,29 72,86 173,65 3.84142
Evoc 179,09 83,18 43,13 5045 390,14 86,85 81,74 18,54 44,18 977,29
Echa 4,70 2,18 1,13 1,32 10,23 2,28 2,14 0,49 1,16 25,63
Enzo 3,37 1,57 0,81 0,95 7,34 1,64 1,54 6,35 0,83 18,40
Ennz 0,46 0,21 0,11 0,13 1,00 0,22 0,21 0,05 0,11 2,52
_Eparticuins 159,08 73,88 3831 4481 34647 77,15 7260 1646 39,23 867,99

Tabla 6. Relacion de valores de emision en caliente solo vehiculos pesados estimados en
Tn/afo (2008)

Emi. A-12 AP-G8 A-1 A-68  AP-15 A-10 A-15 A-21 N-240  Total

Eeo 76,49 64,16 128722 161,70 670,85 111,39 83,95 647 16,89 1.320,12
Enox 208,48 177,34 354,39 446,91 1.854,16 307,86 232,02 17,87 46,69 3.645,73
Evoc 2415 20,50 40,96 51,65 214,30 3558 _ 2682 2,07 540 421,42
Ecua 0,94 0,80 1,60 2,02 8,39 1,39 1,05 008 021 1649
Enzo 063 0,53 1,07 1,35 559 093 070 005 0,4 10,99
Exua 0,06 005 011 0,13 05 009 007 001 001 1,10
Epomss 1640 1390 2778 3503 14535 2413 18,19 140 3,66 28585

Tabla 7. Relacion de valores de emision en frio estimados en Tn/aiio {2008)

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

Ew 12,23 11,49 15,74 11,95 17,46 14,93 14,24 10,22 6,12 114,38
Enox 0,20 0,19 0,26 0,20 0,29 0,25 0,24 0,17 0,10 1,91
Evoc 0,64 0,60 0,83 0,63 0,92 0,78 0,75 0,54 0,32 6,01
_Eparticulas 0,53 0,22 0,68 0,52 0,75 0,64 0,62 044 0,26 4,66

De igual forma, en las siguientes tablas se presenta el nimerc de viajeros —ya presentado en el
Estudio de Demanda-y de ocupacién media por cada corredor y modo de transporte, gque

serviran de referencia para el andlisis de consumo energetico.
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Tabla 8. Viajeros por modo en las principales relaciones con (2008)

2008

RELACION Autoblis Coche Tren Total

Navarra-Madrid 134,985 579.688 361.473 1.355.835
Navarra- Zaragoza 175.930 1.548.659 81.760 1.806.349
Navarra-Barcelona 54.020 663.711 75.920 879.655
Navarra-Pais Vasco 599,330 5.021.813 74.460 5.695.603
Pamplona-Tudela 79.037 928.765 54.020 1.061.822
Navarra-Francia 64.447 764.153 9.207 920.667

-

Fuente: Elaboracidn propia

Tabla 9. Viajeros por modo en las principales relaciones con Navarra. Escenario 2016 sin

pomT

TAV
2016 sin TAV

RELACION Autobis Coche Tren Total
Navarra-Madrid 138.623 625.286 410,537 1.511.697
Navarra-Zaragoza 185.217 1.680.915 102.678 1.968.810
Navarra- Barcelona 56.871 720.392 117.992 986.389
Navarra-Pais Vasco 630.966 5.450.675 83.332 6.154.973
Pamplona-Tudela 81.286 1.008.081 60.436 1.149.803
Navarra-Francia 67.699 841.998 9.871 1.007.330

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 10. Viajeros por modo en las principales relaciones con Navarra. Escenario con TAV

2016 con TAV

RELACION Autobus Avidn Coche Tren Total

Navarra-Madrid 133.113 293.884 533.912 566.373 1.527.281
Navarra-Zaragoza 177.043 0 1,587.650 215.388 1.980.080
Navarira- Barcelona 54.362 70.219 606,081 271.032 1.001.694
Navarra-Pais Vasco 603.120 0 5.394.663 176.506 6.174.289
Pamplona-Tudela 77.941 0 964.035 113.094 1.155.069
Navarra-Francia 1.045.578 364.103 9.086.342 1.342.392 11.838.414

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 11. Ocupacién media por modo y relaciones,

RELACION Autoblis __ Avién Coche  Tren

Navarra-Madrid 18 65 14 78
Navarra-Zaragoza 20 1,56 16
Navarra- Barcelona 25 24 1,56 52
Navarra-Pais Vasco 22 1,51 26
Pamplona-Tudela 13 14 0

Fuente: Elaboracion propia

Cabe sefialar que la ocupacion media ha sido obtenida a través de los datos de [as encuestas

realizadas para el presente documento.
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2.1.2 Emisiones aiio 2016 (con/sin TAV)

En esta seccion se calcularan las emisiones que se obtendrian en el 2016, tanto en el escenario
en el que se implementa el TAV, como en el caso en que no se lleve a cabo dicha
infraestructura, para de esta forma poder tener una aproximacién a la diferencia en el volumen

de emisiones entre ambos casos.
La estimacidn se realiza en base a los datos y metodologia presentados en la seccién anterior.

A continuacién se presentan las estimaciones del volumen de emisiones de mondxido de
carbono (CO), dxidos de nitrégeno (NOx), Compuestos organicos volatiles (VOC), metano
(CH4), mondxido de nitrégeno (N20), amoniaco (NH3) y particulas, tanto en caliente como en
frio para los escenarios 2016 que implican o no la implementacion del TAVS,

& Monéxido de carbono: gas inodoro, incolore, inflamable y altamente toxico. Lo despiden los vehiculos detenidos con

el motor encendido.

Oxidos de Nitrdgeno: Se aplica a varios compuestos gquimicos binarios gaseosos formados por la combinacidn
de oxigeno y nitrdgeno. El procese de formacién més habitval de estos compuestos inorgdnicos es [a combustién a

altas temperaturas, proceso en el cual habitualmente el aire es el comburente,

Compuestos orgdnicos voldtiles: Son todos aquellos hidrocarburos que se presentan en estado gaseoso a la
temperatura ambiente normal o que son muy volatiles a dicha temperatura, Suelen presentar una cadena con un
nlimero de carbonos inferior a doce y contienen otros elementos como oxigeno, flior, cloro, bromo, azufre o nitrégeno.
Su niimero supera el millar, pero los mas abundantes en el aire son metano, tolueno, n-butano, i-pentanc, etano,
benceno, n-pentano, propano y etileno, Tienen un origen tanto natural (COV biogénicos) como antropogénico (debido a
la evaporacidn de disclventes organicos, a la querna de combustibles, al transporte, etc.).

Monoxido de nitrdgena: es un gas incoloro y poco soluble en agua presente en pequefias cantidades en los mamiferos.
Esta también extendida par el aire siendo producido en automéviles y plantas de energfa. Se lo considera un agente

téxico.
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Se puede apredar que el volumen de emisiones es menor en el caso del escenaric en el que se

implementa el TAV. Esto esta relacionado a que en el caso de implementarse el TAV habria un

traspase de viajeros del coche al tren, lo que contribuiria a que se reduzcan los
contaminacion generados por dichos vehiculos.

Tabla 12.
Escenario 2016 sin TAV.

niveles de

Relacion de valores totales de emisién en caliente estimados en Tn/afo.

Emi. A-12 AP-68 A-1 A-68 AP-15 A-10 A-15 A-21 N-240 Total
E. 2.452,72 147810 750,36 1.153,91 7.800,06 1.438,39 1.310,71 290,07 724,55 17.39886
Enox 949,52 663,56 580,36 92592 4.686,10 767,16 644,78 108,53 27551 9.60144
Evoc 211,50 13642 93,15 14652 836,11 144567 126,50 24,64 61,9 1.781,50
Echs 5,87 3,93 3,03 4,80 25,76 4,34 3,72 0,68 1,71 53,83
Enzo 4,16 2,76 2,08 3,30 17,89 3,03 2,61 0,48 1,22 37,53
Ennz 0,55 0,35 0,24 0,38 2,16 0,37 0,33 0,06 0,16 4,60
_Eparticulas 182,61 115,51 73,21 114,58 680,33 11968 10580 2137 53,63 1.466,71

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 13. Relacidn de valores totales de emision en frio estimados en Tn/afio. Escenario
2016 sin TAV.

Emi. A-12 AP-68 A-1 A-68 AP-15 A-10 A-15 A-21 N-240 Total
Ec 12,73 15,12 17,43 17,14 24,15 17,64 16,60 12,22 7,65 140,69
Enox 0,21 0,25 0,29 0,29 0,40 0,30 0,28 0,20 0,13 2,35
Evoc 0,67 0,79 0,92 0,90 1,27 0,93 0,87 0,64 0,40 740

_Eparticuias 0,55 0,29 0,75 0,74 1,04 0,75 0,72 0,53 0,33 571

Fuente; Elaboracién propia
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Tabla 14. Relacion de valores totales de emisidon en caliente estimados en Tn/afio.
Escenario 2016 con TAV.

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

Eco 2.316,16 1.411,87 744,68 1.122,53 7.643,90 1.425,19 1.298,01 273,16 657,29 16.892,80
Enox 896,66 633,83 575,97 900,74 4.592,29 760,13 638,53 102,21 249,93 9.350,28
Evoc 199,72 130,31 9244 142,54 819,38 143,34 125,27 23,21 56,23 1.732,44
Ecng 5,54 3,75 3,01 4,67 25,24 4,30 3,69 0,64 1,55 52,38
Enzo 3,93 2,64 2,07 3,21 17,53 3,00 2,58 0,45 1,10 36,52
Enna 0,51 03¢ 024 0,37 2,12 0,37 032 006 0,14 4,48
Eromicuing, 17244 110,33 7266 11146 666,71 11858 10477 20,12 4865 1.425,73

Fuente: Elabaracién propia

Tabla 15. Relacion de valores totales de emisién en fric estimados en Tn/afio. Escenario
2016 con TAV.

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

Eco 12,05 1445 1732 1647 23,63 17,53 1649 11,55 6,98 136,47
Enox 020 024 029 028 040 029 028 019 012 228
Evoc 063 07 091 08 1,24 092 08 061 037 7,17
Epgiuns 052 028 075 071 102 075 071 050 030 554

Fuente: Elaboracidn propia

A continuacion, se compara el volumen de emisiones del afio base (2008) con los estimados de
emisiones que se obtendrian en los escenarios del afo 2016, tanto sin la presencia del TAV
como con la puesta en marcha del mismo. Como es de esperarse, los vollimenes de emisiones
en caliente y fiio se incrementan en el 2016 (tanto con TAV como sin él) con respecto al 2008,
debido al incremento natural del trafico durante dichos afios. Sin embargo, cabe destacar que
en el escenario con TAV, se logra un ahorro en la disminucion de emisiones con respecto a la
situacion en la que no se llevara a cabo dicha infraestructura, debido nuevamente, a la

captacidn de viajeros de la carretera que podria realizar el TAV.

Por tanto, la presencia del TAV contribuiria a reducir los niveles de contaminacién por
emisiones en cerca de 3%, en contraposicion al caso en el que no se implementara la alta

velocidad en Navarra.,
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Tabla 16. Comparativa por escenarios de los valores de emisiones en caliente en Tn/aiio.
E"“Z‘:“es 2008 2016 sin tav 2016 con tav Ahorro con/sin TAV
caliente valor valor % A valor % A | valor % ahorro
Eeo 13.764,54 17.398,86 26% 16.892,80 23%1{ 506,06 2,91%
Exox 7.487,15 9.601,44 28% 9.350,28 25% | 251,17 2,62%
Evoc 1.398,71 1.781,50 27% 1.732,44 24% 49,06 2,75%
Eong 42,12 53,83 28% 52,381 24% 1,45 2,69%
Enze 29,39 37,53 28% 36,52 24% 1,01 2,70%
Ennz 3,62 4,60 27% 4,48 24% 0,13 2,75%
Eparticuize 1.153,84 1.466,71 27% 1.425,73 24% 40,98 2,79%

Fuente: Efaboracién propia

Tabla 17. Comparativa por escenarios de los valores de emisiones en frio en Tn/afio.
. 2008 2016 sin tav 2016 con tav Ahorro con/sin TAV
Emisiones
en frio valor valor % A valor % A valor % ahorro

Eco 114,38 140,69 23% 136,47 19% 4,22 3,00%

Enox 1,91 2,35 23% 2,28 19% 0,07 3,00%

Evoc 6,01 7,40 23% 7,17 19% 0,22 3,00%
_Ecarticuias 4,66 5,71 23% 5,54 19% 0,17 2,%1%

Fuente: Elaboracion propia
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Las emisiones de CO, se estiman en base al consumo de combustible y a otras emisiones —en
caliente y en frio- de atomos de Carbono como CO, COV y emisiones de particulas. Se han

calculado las emisiones de CO, en vehiculos ligeros, tal como se muestra en la tabla siguiente:

Tabla 18. Comparativa por escenarios de la emision de CO,. de vehiculos ligeros (tn/aifio)

. 2008 2016 sin tav 2016 con tav Ahorro con/sin TAV
Emisiones
valor valor % A valor % A valor % ahorro
cO, 282.871 356.342 25,97% 345.656 22,20% 1 10.687 3,00%

Fuente: Efaboracién propia

Se puede observar que en el escenaric con TAV, se legraria un ahorro de emisiones de CO, del

orden del 3%, lo que representaria un impacto positivo en el medicambiente.

En cuanto al consumo de las emisiones de CO, debido al avidn, se han realizado los siguientes

cdlculos e hipdtesis,

En primer lugar es necesario establecer un aprovechamiento del medio de transporte, que ha
sido calculado a través de la capacidad media de los mismos y la ocupacidn media observada
en los aforos realizados. Luego para aviones de 170 plazas se obtiene un aprovechamiento del
28%.

Segun un estudio de emisiones de aviones publicado en la revista “Via Libre” nim. 515, en
enero de 2008, para un aprovechamiento de este tipo, la emisidn es de 0,3909 Kg de CO,
por kilémetro y viajero. Para hacer esta aproximacién se han tenido que tomar algunas
hipétesis como que se asemeje un vuelo de distancia similar, y que la flota de aviones sea un
mix de aviones de tipo antiguo {15%) y un 85% de aviones nuevos mas eficientes (A 320).

Ademas, para el calculo final se ha supuesto un aumento del 10% sobre la distancia
ortodrémica, con lo que se ha estimado una distancia de recorrido media entre los vuelos a
Madrid y Barcelona ponderado segln su frecuencia de 366,40 km. Con ello se obtiene que la
emision es de 143,22 Kg de €O, por viajero,

Por tanto, los resultados para cada uno de los escenarios son ios siguientes:
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Tabla 19. Comparativa por escenarios de la emisién de CQO,. por el avion,

n2 viajeros avién Ahorro respecto aiio

Escenario anuales €02 {Tn/afio) cero (%)
2008 409.732 58.682
2016 sin TAV 428.385 61.353 -5%
2016 con TAV 364.103 52.147 11%

Fuente: Elaboracién propia

Como puede observarse en la tabla anterior, se ha estimado que habrfa 9.206.468 kg CO;,
menos emitidos por los vuelos con origen ¢ destino Navarra si se instaurase el TAV en Navarra,
lo que supone a titulo meramente informativo un 0,13% de ahorro con respecto a lo emitido en
Espafia en el afio 2006.

Por tiltimo, conviene destacar que las emisiones del avion son considerablemente mayores a la
de los vehiculos y que el ahorro, por tanto, también es mucho mayor.
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2.2 Accidentalidad

2.2.1 Datos preliminares y método de calculo

Tal y como se apuntd en el estudio de la situacién actual de los efectos medicambientales
(DPocumento Preliminar), el indice de peligrosidad debido a los accidentes de trafico en las
carreteras presenta una tendencia general decreciente en los Gltimos afios.

Tabla 20, Accidentalidad en autopistas, autovias y vias desdobladas en Navarra

2000 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Longitud (krn}) 223 272 258 315 345 346 369
Accidentes con victimas {ng) 66 87 55 84 55 64 86
IMD {veh/dia) 13.095 15.434 16.358 16.017 17.211 16.933 16775
Indice Peligrosidad 6,19 5,68 3,57 4,56 2,54 2,99 3,81
Tasa Anual Acumulada respecto afio 2000 -2,8% -12,9% -5,9% -13,8% -8,9% -5,9%

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Departamento de Obras Plblicas de Navarra y del Ministerio de

Fomento.

Este fendmeno es fruto, principalmente, de los planes de mejora de la seguridad vial que se
han puesto en marcha por parte del Gobierno de la Comunidad Foral, produciéndose una
disminucion del nimero de accidentes pese al incremento del trafico, como ilustra la figura

adjunta para el conjunto de la red de carreteras de Navaira.
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Figura 25. Evoluci6n del frafico y accidentes en las carreteras de Navarra

M° ACCIDENTES

Fuente: Departamento de Obras Publicas de Navama,
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2.2.2 Accidentalidad aito 2016 (sin/con TAV)

Con el fin de estimar en cada uno de los escenarios el niimero accidentes con victimas, se ha
establecido una hipdtesis sobre el descenso progresivo del indice de peligrosidad, supuesto un
mantenimiento y evolucion positiva de las mejoras de prevencion de accidentes de tréfico en las

carreteras.

Asi, se propone un indice de peligrosidad para el afio 2016 proyectando el valor de 2008 con
una tasa anual acumulada de -8,5%, tomada como el promedio de las tasas anuales
acumuladas en el periodo 2003-2008 y referidas a variaciones respecto del afio 2000,

El cdlculo del nimero de victimas se obtiene de la siguiente expresidn:
TPz = (N° accidentes con victimas * 10"%) / ( IMD * 365 * Longitud carreteras —km-)

Es necesario sefialar que el niimero de victimas aquf obtenido no es el tofal de las carreteras
navarras, sino el de las carreteras sobre las que se trabaja la IMD en el presente Estudio, es
decir, el correspondiente a las principales vias que cubren las 5 relaciones de estudio.

Las estimaciones arrojan un fuerte descenso de la peligrosidad en 2016 por el efecto de las
politicas de mejora de la seguridad vial en carretera, con un efecto adicional por la puesta en
marcha del TAV equivalente al descenso esperado en el trafico por carretera, al redudr el

nimero de accidentes con victimas de 48 a 46 (2,8%).

Tabla 21. Tabla de calculo de accidentes con victimas en vias navarras.

Accidentes con

ESCENARIO IMD longitud (km) I. Peligrosidad victimas
2008 15.534 354,87 3,81 86
2016 sin TAY 19.699 354,87 1,86 48
2016 con TAV 19.138 354,87 1,86 46

Fuente: Efaboracidn propia
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2.3 Balance energético

2.3.1 Datos preliminares y método de calculo

Para calcular el balance energético, se toma como punto de referencia el afio 2008; se define el

consumo de energia en este afio como la UNIDAD de referencia y se calcula la variacién del

gasto energético en cada uno de los dos escenarios objeto del estudio, referidos al mencionado

escenario inicial.

Para ello, se analiza por separado el consumo energétice de cada uno de los modos de

transporte y su peso dentro del computo global.

Incrementos de consumo energético

MODO : AVION

Tabla 22. Niamero de vuelos anuales

ESCENARIO Madrid Barcelona Total
2008 4.980 3.585 8.565
2016 sin TAV 5188 3.797 8.986
2016 con TAV 4,521 2.926 7.447

Fuente; Elahoracidn propia

En la tabla siguiente puede apreciase fa variacidén que se produce entre el escenario 2016 con

TAV vy los anteriores.
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Tabla 23. Variacidn porcentual de la prognosis de los dos escenarios en modo Avidn

ESCENARIO Variacién (%)
2008 0

2016 sin TAV 5

2016 con TAV -17

Fuente: Elaboracidn propia

MODO: AUTOBUS

Tabla 24. Nimero de expediciones en autobiis anuales

ESCENARIO Madrid Barcelona Zaragoza PaisVasco Tudela Total
2008 7.444 2.161 8.800 27.227 6.077 51.709
2016 sin TAV 7.666 2.240 9.250 28.682 6.231 54.069
2016 con TAV 7.388 2.160 8.850 27.409 6.012 51.819

Fuente: Elaboracitn propia

En [a tabla siguiente puede apreciase la variacidn que se produce entre el escenario 2016 con

TAV v los anteriores.

Tabla 25, Variacion porcentual de la prognosis de los dos escenarios en moda Autobiis

ESCENARIO Variacion {%)
CERO 0

2016 sin TAV 4,6

2016 con TAV 0,2

Fuente: Elaboracidn propia
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MODO: AUTOMOVIL

A continuacion se muestra la tabla de los vehiculos que realizan anualmente el recorrido con
origen o destino Navarra y cada una de las localizaciones de la sigulente tabla (origen o destino
Pamplena en la relacion con Tudela).

Tabla 26. Viajes en automdvil anuales

ESCENARIO  Madrid Barcelona Zaragoza Paisvasco Tudela Total

2008 414.288 428.205 992,730  3.866.225  662.857  6.364.305
2016 sin TAV ~ 446.428 461.538  1.076.923 4.196.688  720.056  6.901.633
2016 con TAV  378.571 385.897  1.010.897 4.133.113 683,571  6.592.043

Fuente: Elaboracidn propia

En la tabla siguiente puede apreciase la variacidn que se produce entre el escenario 2016 con
TAV y los anteriores.

Tabla 27. Variacion porcentual de la prognosis de los dos escenarios en automévil

ESCENARIO Variacion (%) [
2008 0

2016 sin TAV 8,4

2016 con TAV 3,6

Fuente: Etaboracidn propia
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MODO: TREN

Tabla 28. Nimero de expediciones en tren anuales

ESCENARIO Madrid Barcelona Zaragoza Pais vasco  Tudela total
2008 4.633 1.460 5.110 2.862 3.376 17.441
2016 sin TAV 5.263 2.269 6.375 3.205 3.777 20.889
2016 con TAV 6.791 5211 13.460 6.889 7.068 39.419

i o,

Fuente: Elaboracién propia

En la tabla siguiente puede apreciarse la variacion que se produce entre el escenario 2016 con
TAV v los anteriores.

Tabla 29. Variacion porcentual de la prognosis de los dos escenarios en modo Tren

ESCENARIO Variacidn (%)
2008 ¢

2016 sin TAV 19,77
2016 con TAV 126,01

Fuente: Elaboracion propia
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2.3.2 Consumo energético aiio 2016 (sin/con TAV)

Una vez se tienen los diferentes incrementos de los desplazamientos en cada uno de los modos

de transporte, se introduce la eficiencia energética como una medida que permita unificar los

distintos consumos que se realizan entre dichos modos.

Conviene aclarar que a mayor eficiencia energética menor cantidad de energia necesaria para el

transporte, independientemente de las fuentes de energfa y emisiones posteriores,

La tabla siguiente resume el gasto energético de los distintos modos de transporte terrestre,

siendo evidente que el transporte piblico por carretera es bastante més eficiente que el resto

de modos de transporte terrestre mecanizado (siempre y cuando su ocupacion sea la éptima).

Cabe afiadir que la ocupacion referida en la tabla es siempre una ocupacion media.

Tabla 30. Eficiencia energética del transporte terrestre

Moado de transporte Gasto energético (*) Indice relativo Grado de eficiencia
Bicicleta 0,06 1 Muy eficiente
Ir a pie 0,16 2,7 Muy eficiente
Autocar dos pisos 0,17 2,8 Muy eficiente
Tren de cercanias 0,35 5,8 Eficiente
Minibls 0,47 7,8 Eficiente
Autocar de linea 0,5 8.3 Eficiente
Autobus urbano 0,58 9,7 Eficiente

Tren TGV 0,62 10 Eficiente

Tren Express rapido 0,66 11 Poco eficiente
Coche gasoil<1,4 | 2,26 38 Poco eficiente
Coche gasolina<1,4 | 2,61 43 Poco eficiente
Coche gasoil 1,4-2,0 | 2,76 46 Poco eficiente
Coche gasolinal,4-2,0l 2,98 50 Poco eficiente
Coche gasoil>2,01 3,66 61 Poco eficiente
Coche gasolina>2,0 | 4,66 78 Muy ineficiente
Avidn 518 86,3 Muy ineficiente

Fuente: Ia PTP
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Nota: (*) En Megajoules (M.} de energia primaria/viajero-km.

Si se analiza la variacién relativa de cada uno de los modos de transporte con respecto al
automdvil y se pondera con los indices relativos de gasto energético, se puede obtener una

: i
i

medida del consumo energético, tal como se presenta en ia siguiente tabla.

}f A la vista de los datos el indice final ponderado es superior sin TAV que con él, por lo que la

implementacidn del TAV mejora en 2% el gasto energético total.

Tabla 31. Consumo energético por escenarios y modos de transporte (TEPs/aiio)

VARIACION

. . . DEL
ESCENARIO AVION  AUTOBUS AUTOMGVIL  TAV TOTAL  consymo
ENERGETICO
) 2008 54.346 13.309 89.619 9.954 167.227
N 2016 sin TAV 65.973 16.188 112.900 13.830 208.891 25%
£
“ 2016 con TAV 56.938 15.725 109.515 24.325 206.502 23%

Fuente: Elaboracion propia
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3 Impacto medioambiental de mercancias |

3.1 Emision de contaminantes

En esta seccidn se calculan las emisiones en caliente para el trafico de vehifculos pesados.
Dichos calculos se realizan en base a la estimacion de la IMD de pesados de las vias navarras
que son mercado potencial del TAV. Cabe sefialar que en el escenario con TAV se ha estimado
una reduccién de fa IMD en concordancia con lo analizado en el estudioc de demanda de
mercancias, donde se espera que con la presencia del TAV, la carretera pierda parte de su

cuota de mercado.

Al igual que en el casc del transporte de viajeros, los resultados muestran que en un escenario
con TAV, el nivel de emisiones sera menor que en el caso que no se implemente ei tren.

Tabla 32. Relacion de valores de emisidn en caliente de pesados estimados en Tn/afio. .
2008 !

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

Eco 76,49 64,16 12822 161,70 670,85 111,36 83,95 647 16,89 1.320,12
Enox 208,48 177,34 354,39 446,91 1.854,16 307,86 232,02 17,87 4669 3.64573
Evoc 24,15 20,50 4096 51,65 214,30 3558 26,82 2,07 5,40 421,42 -
Ecua 0,94 0,80 1,60 2,02 8,39 1,39 1,05 0,08 0,21 16,49 |
Enzo 0,63 0,53 1,07 1,35 5,59 0,93 0,70 0,05 0,14 10,99
Ennz 0,06 0,05 0,11 0,13 0,56 0,09 0,07 0,01 0,01 1,10

_Eoanticulas 1640 1390 27,78 3503 14535 2413 1819 1,40 3,66 285,85

Fuente: Elaboracidn propia
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Las tablas adjuntas muestran la estimacién de emisiones de contaminantes en 2016.

Tabla33. Relacién de valores de emisién en caliente de pesados estimados en Tn/aiio.
Escenario 2016 sin TAV.

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

Eco 7955 84,44 142,04 23205 927,89 13163 97,83 7,74 21,10 1.724,28
Eniox 216,83 233,39 392,59 641,37 2.564,60 363,80 27038 21,39 58,33 4.762,69
Evoc 2511 26,98 4537 74,13 29,41 42,05 31,25 2,47 6,74 550,51
Ecua 0,98 1,06 1,78 2,90 11,60 1,65 1,22 0,10 0,26 21,54
Enzo 0,65 0,70 1,18 1,93 7,73 1,10 0,82 0,06 0,18 14,36
Ennsz 0,07 0,07 0,12 0,1% 0,77 0,11 0,08 0,01 0,02 1,44

Eoomiwps 17,05 1830 30,78 5028 201,04 2852 2120 168 457 3734l

Fuente: Elaboracidn propia

Tabla 34. Relacion de valores de emision en caliente de pesados estimados en Tnfafio.
Escenario 2016 con TAV.

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

E.o 72,02 8048 140,56 230,23 915,67 12837 95,34 691 17,65 1.687,24
Enox 196,29 22244 388,50 63633 2.530,82 354,80 263,52 19,10 48,78 4.660,58
Evoc 22,73 2571 4490 73,55 292,51 41,01 30,46 2,21 564 53871
Ecna 0,89 1,01 1,76 2,88 11,45 1,60 1,19 0,09 0,22 21,08
Enzo 0,59 0,67 1,17 1,92 7,63 1,07 0,79 0,06 0,15 14,05
Exna 0,08 0,07 0,12 0,19 0,76 0,11 0,08 0,01 0,01 141
Epamieuias 1544 1744 3046 4988 19840 27,81 20,66 1,50 3,82 36540

Fuente: Elaboracidn propia

La reduccién de emisiones en el caso que se implante el TAV serd aproximadamente de 2,14%, tal como se puede

apreciar en la siguiente tabla, destacando las reducciones de mondxide de carbono y particulas:
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Tabla 35. Comparativa por escenarios de los valores de emisiones en caliente en Tn/afio.
Emi:i::nes CERO 2016 sin tav 2016 con tav Ahorro con/sin TAV
caliente valor valor % A valor % A valor % ahorro
Eeo 1.320,12 1.724,28 31% 1.687,24 28% 37,05 2,15%
Enex 3.645,73 4,762,69 31% 4.660,58 28%| 102,11 2,14%
Evoc 421,42 550,51 31% 538,71 28% 11,81 2,14%
Ecna 16,49 21,54 31% 21,08 28% 0,46 2,14%
Enzo 10,99 14,36 31% 14,05 28% 0,31 2,14%
Entz 1,10 1,44 31% 1,41 28% 0,03 2,14%
Eorticuins 285,85 373,41 31% 365,40 28% 8,01 2,15%

Fuente: Elaboracidn propia

Las emisiones de CO, se estiman en base al consumo de combustible y a otras emisiones —en

caliente y en frio- de atomos de Carbono como CO, COV y emisiones de particulas. Se han

calculado las emisiones de CO, en vehiculos pesados. De dicho analisis, se puede observar que

en el escenario con TAV, se lograria un ahorro de emisiones de CO, del orden del 2,16%, lo que

representaria un impacto positivo en & medioambiente.

Tabla 36, Comparativa por escenarios de 1a emision de CO,. de vehiculos pesados (tn/aiio)
.. 2008 2016 sin tav 2016 con tav Ahorro con/sin TAV
Emisiones
valor valor % A valor Y% A valor % ahorro
CO, 249.754 326.171 30,60% 319.118 27,77% | 7.053 2,16%

Fuente: Elaboracidn propia
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3.2 Balance energético

Para el calculo de la energia empleada en el transporte de mercancias en Navarra, se compara
la energfa consumida por los desplazamientos en carretera v ferrocarril, bajo el supuesto que
existird un trasvase de un modo de transporte al otro una vez se implante la alta velocidad vy las
vias actuales del tren queden a disposicion del transporte para mercancias.

Para la siguiente estimacién, se ha calculado una IMD media ponderada de mercancias, que se
ha obtenido restando los vehiculos pesados de transporte colectivo al total. Dichos valores se
han proyectado a 2016 respetando las tasas de crecimiento de los Uitimos afios, y para el caso
del escenario con TAY, se aplica una tasa de captacion del modo ferroviario.

Tabla37. Mercancias en Navarra por carretera y consumo energético

IMD ponderada

ESCENARIO 3 veh*km/afio Consumo (tep)
mercancias
2008 2.647 342.857.415 4.008.003
2016 sin TAV 3.494 452 550.460 5.290.315
2016 con TAV 3422 443.181.343 5.180.790

Fuente: Elaboracidn propia

En relacion al consumo energético del ferrocarril, como se analizé en el estudio de demanda, se
prevé que con la implementacion del TAV, cerca de 2,9 millones de toreladas adiclonales se
transporten en el sistema ferroviario. En base a dicha estimacion, se ha procedido al clculo del

consumo energetico en ambos escenarios futuros.

Ademds, se ha utilizado el dato de 458 tn medias por tren (no incluye la tara) para poder

realizar el calculo, ademas de una distancia media de recorrido de 214km.

En cuanto a los consumos energéticos, se han tomado valores de referencia del estudio del
“Consumo de energia por el transporte en Espafia vy tendencias de emisién”, publicado por la
Universidad Politécnica de Madrid (UPM) en el afio 2008.
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Tal como se puede apreciar a continuacidn, dado que en el escenario 2016 con TAV se espera
una mayor demanda de transporte de mercancias por ftren, el consumo energético se

incrementa considerablemente.

Tabla 38. Mercancias en Navarra por ferrocarril y consumo energético

coNsSuUmo
ESCENARIO tn/afio tn*km/afio tren*km/dia tren/dia energético
(tep)
2006 414,958
2008 364.073 77.875.124 466 2 7.437,07
2016 sin TAV 215,735 46.145.823 276 1 4,406,93
2016 con TAV 3.114.153 666.117.434 3.985 19 63.614,21

Fuente: Elaboracién propia

Sin embargo, tal como se puede apreciar en la tabla 36, dicho consumo adicional seria mas
eficiente desde el punto de vista del impacto ambiental, que si se transportara por la carretera
{escenario sin TAV). Asi, a modo de balance se presenta la siguiente tabla, en los que se puede
apreciar un ahorro en el consumo energético con la implantacion del TAY, lo que contribuiria

positivamente en el impacto ambiental del proyecto.

Tabla 39. Resumen del consumo energético por carretera y ferrocarril

consumo energético constimo consumo energético
ESCENARIO energético ffce
carretera (tep) (tep) total (tep)
2008 4.008.003 7.437 4.015.440
2016 sin TAV 5.280.315 4,407 5.294.722
2016 con TAV 5.180.750 63.614 5.244.404

Fuente: Efaboracién propia
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