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Ambito de estudio — Traficos nacionales de transito
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Natarroako {7 Gobierno MERCANCIAS EN EL AMBITO DE ESTUDIO
1.2. TRANSPORTE FERROVIARIO

La evolucion reciente de los traficos nacionales ferroviarios totales de Navarra ha experimentado un
aumento importante en los ultimos 5 afos (periodo 2012-2016), con un crecimiento medio anual del
15,8% impulsado por los traficos con origen Navarra

Evoluciéon del transporte nacional ferroviario de mercancias con O/D
2012-2016 — Toneladas
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Fuente: Operadores Ferroviarios
Elaboracion TEIRLOG

NOTA: En los flujos ferroviarios nacionales se incluyen los trdficos que se originan/destinan en/a los puertos y que su acarreo hacia/desde el interior de la peninsula se realiza a través del modo ferroviario.
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Ngiabr;gzl;g g-:':}:c;?ra MERCANCIAS EN EL AMBITO DE ESTUDIO
1.2. TRANSPORTE FERROVIARIO

La evolucion reciente de los traficos internacionales ferroviarios totales de Navarra ha experimentado
un descenso en los ultimos 5 ainos (periodo 2012-2016), con un deccrecimiento medio anual del 8,2%

Evolucion del transporte internacional ferroviario de mercancias con O/D
2012-2016 — Toneladas
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NOTA: Las bases de datos ferroviarias disponibles consideran trdficos internacionales tinicamente aquellos que utilizan el modo ferroviario para realizar el paso de frontera, independientemente de su origen inicial/destino final.
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Gobernua de Navarra
1.2. TRANSPORTE FERROVIARIO

Provincias de origen de los flujos ferroviarios con destino Navarra - Provincias de destino de los flujos ferroviarios con origen
Afio 2016

Navarra - Afio 2016

BARCELONA BARCELONA

I M3s de 50.000 tn

I Mas de 200.000 tn
15.000 tn — 50.000 tn 50.000 tn — 200.000 t
| i)looo tr:j— ;50880 tn Menos de 50.000 tn
enos ae 5. tn
Provincia de Origen LELEELEN % . .
Provincia de Destino Toneladas

Barcelona 51.688 58,6%
Asturias 16.825 19.1% Barcelona 233.703 81,6%
[y 9.306 10.6% Cantabria 52.305 18,3%
Otros 10.373 11,8% Otros 404 0,1%

TOTAL 88.193 100% TOTAL 286.411 100%

Fuente: Operadores Ferroviarios
Elaboracion TEIRLOG
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L. DEMANDA ACITUAL DE | RANSFURITE DE
MERCANCIAS EN EL AMBITO DE ESTUDIO
1.2. TRANSPORTE FERROVIARIO

Evolucion del transporte ferroviario de mercancias en las instalaciones logisticas de ADIF
NUmero de trenes tratados

0, 0
2012 2013 2014 201\{57;035** 20\1/2523)11
TOTAL ESPANA 143.409 129.293 128.895 136.601 128.957 - -10,1%
TOTAL NAVARRA 1.673 2.224 2.011 2.109 2.006 1.985 -40,7% -10,7%
% - 1,55% 1,56% 1,64% 1,47% 1,54%
Altsasu/Alsasu 271 225 125 0 0 97 -82,1% -56,8%
CL de Noain 482 410 405 601 568 533 -44.7% 30,0%
Pamplona 807 1.589 1.481 1.508 1.438 1.355 -16,0% -14,7%
Féculas - Navarra 113 - - - - - - -

(*) Datos primer semestre (**) Se considera que el nimero de trenes en 2005 es igual por semestre

No existen datos publicados para la Terminal de Castejon

Fuente: OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE Y
LA LOGISTICA DE ESPANA (OTLE) y
PEALIN

Evolucion del transporte ferroviario de mercancias en las instalaciones logisticas de ADIF
UTIS manipuladas en las instalaciones logisticas de ADIF

Var % Var %
2010 2011 2012 2013 2015 2015/2004 2015/2010

TOTAL ESPANA 473.865 488.055 470.258 489.456 546.563 505.124 - 6,6%
12.281 TEUS o o

TOTAL NAVARRA 8.187 UTI's 1.005 0 0 6.746 9.140 11,6% 809,4%

% 0,21% 0,00% 0,00% 1,38% 1,81% -

N 12.281 TEUS 0, 0

CL de Noain 8.187 UTI's 1.005 0 0 6.746 9.140 11,6% 809,4%

Fuente: OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE Y LA LOGISTICA DE ESPANA (OTLE) y PEALIN
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L. DENMIANDA ACUTUAL DE RANSFURITE DE
MERCANCIAS EN EL AMBITO DE ESTUDIO

1.3. TRANSPORTE POR CARRETERA - AMBITO NACIONAL

Evolucién del transporte de mercancias por carretera con O/D Navarra.
2006/2010/2012-2016 — MM de tn
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Nafarroako [i§%] Gobierno MERCANCIAS EN EL AMBITO DE ESTUDIO

Gobernua de Navarra :
1.3. TRANSPORTE POR CARRETERA - AMBITO NACIONAL

. . . Provincias de destino de los flujos con origen Navarra. Aiio 2016
Provincias de destino de los flujos con — o
origen Navarra - Afio 2016 I

Provincia de destino

Zaragoza []2026.317 16,3%

4
La Rioja Il 1.604.851  12,9%
Guiptizcoa | 1511344 12,1% Ry -
Vizcaya Il 1.449.193  11,6%
Madrid | 753401  6,1%

SORIA
NA
GUADALAJARA
™ MaDRID
—
Principales productos transportados desde Navarra - Afio 2016 M
Flujos con origen Navarra -

Productos alimenticios y forrajes I:B.305.838 26,6%
Vehiculos y material de transporte, maquinas, motores, incluso desmontados y piezas |] 1.166.234 9,4%
Cueros, textiles, vestimenta, articulos manufacturados diversos |] 1.080.348 8,7%
Cementos, cales, materiales de construccion manufacturados [| 1.044.761

—1 Menosde 0,1 MM in
. 01MMin-0,5MMtn
C— 05MMin-1MMtn
g 1TMMin-2MMtn
Emmm Masde2MMin

Fuente: EPTMC 2016
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1.3. TRANSPORTE POR CARRETERA - AMBITO NACIONAL

Provincias de origen de los flujos con destino
Navarra - Ailo 2016

Provincias de origen de los flujos con destino Navarra. Ao 2016

Zaragoza L 12.520.860  21,3%

Guipuzcoa '] 1.716.818  14,5% ‘ BURGOS {7 ¥ he , -

Vizcaya [| 1300389  11,0% ,
La Rioja | 1.067.935  9,0% ZARAGOZA BARCELONA

" fes -

LA

U’#r
‘,.d‘
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Principales productos transportados hacia Navarra - Aiio 2016

Flujos con destino Navarra
Productos alimenticios y forrajes 12141518 18,1%
Minerales en bruto o manufacturados [| 1.372.740 11,6%

Articulos diversos [| 1.338.685 11,3%

4

[——1 Menosde 0,1 MM tn
— 01 MMin-0,5MMtn
— 05MMin-1MMin
1MMin-2MMitn
Mas de 2 MM tn
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Nafarroako S7] Gobierno MERCANCIAS EN EL AMBITO DE ESTUDIO

Gobernua de Navarra ;
1.3. TRANSPORTE POR CARRETERA - AMBITO NACIONAL

En el periodo 2012-2016 se registra un crecimiento medio anual de 2,8% del transporte de mercancias
por carretera en transito en el sentido Oeste-Este y un decrecimiento medio anual de -3,8% para los
traficos sentido Este-Oeste

Evolucion del transporte de mercancias por carretera en transito por Navarra

2006/2010/2012-2016 — MM de tn

Millones de toneladas

Zona Sentido
Centronorte

f——+—-~+r~-~"r~-"F~~"r—-

2006

2010

2012 2013 2014 2015 2016 Sentido ¢
Este-Oeste ;
Fuente: EPTMC 2006/2010/2012-2016 N T Caniatcaen

Zona
Centroeste
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aip 1. DEMANDA ACITUAL DE RANSFURIE DE

e [ S MERCANCIAS EN EL AMBITO DE ESTUDIO
1.3. TRANSPORTE POR CARRETERA - AMBITO NACIONAL

Barcelona y Zaragoza son las provincias que generaron un mayor volumen de trafico de mercancias
de transito hacia la Zona Centronorte concentrando el 64% de los traficos.

Provincias de origen de los flujos nacionales de transporte por Provincias de destino de los flujos nacionales de transporte por
carretera en transito por Navarra en sentido Zonas Noreste y carretera en transito por Navarra en sentido Zonas Noreste y
Centroeste ® Zona Centronorte — Afio 2016 Centroeste = Zona Centronorte — Afio 2016

VIZCAYA )
GUIPUZCOA

CENTRONORTE =
' ' ZARAGOZA

1 Menos de 0,1 MM tn

ZONA
— 01MMtn-1MMtn N - a
o 1MMn-2MMn Provincia de destino| Toneladas % CENTROESTE

ZONA NORESTE

Provincia de origen | Toneladas

Barcelona I 24465548  32,5% m— Més de2MMtn Burgos [ 2023543  26,9% == Menos de 1 MM tn
Zaragoza B 3413387  32,1% Guipuzcoa [ |1.584.011  21,1% —— B it
Valencia ]1.280.499  17,0% Vizcaya [ 1570800 20,9% B s o 2 M
Castellon/Castelld I 362.906 4,8% La Rioja [| 1.235.267 16,4%

Lleida 352.819 4,7% Fuente: EPTMC 2016 Alava [| 1.104.985 14,7%

|
Tarragona | 213471 2,8% TOTAL 7.518.606) 100,0%
I
I
|

Huesca 208.809 2,8%
Teruel 175.078 2,3%
Girona 65.089 0,9%

TOTAL 7.518.606| 100,0%

TEIRLOG INGENIERIA EsTuDIO SOBRE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y LA CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EN NAVARRA.
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Nafarroako S7] Gobierno MERCANCIAS EN EL AMBITO DE ESTUDIO
Gobernua de Navarra ;

1.3. TRANSPORTE POR CARRETERA - AMBITO NACIONAL

Vizcaya, Guipuzcoay Burgos son las provincias generadoras del mayor volumen de trafico de
mercancias de transito hacia las Zonas Noreste y Centroeste, concentrando casi el 70% de los traficos

Provincias de origen de los flujos nacionales de transporte por Provincias de destino de los flujos nacionales de transporte por
carretera en transito por Navarra en sentido Zona Centronorte carretera en transito por Navarra en sentido Zona Centronorte =
= Zonas Noreste y Centroeste. Afio 2016 Zonas Noreste y Centroeste - Ailo 2016

VIZCAYA
PG
'@ NAVARRA
BURGOS | o RI0JA
‘ ZONA NORESTE
. ZONA
5 CENTROESTE 4

~ A~ 2 ==
Provincia de origen| Toneladas

ARCELO A i

—— Menosde 1 MMin [ — | Menos de 0,4 MM tn

E=m 1MMin-1.5MMtn Provincia de destino| Toneladas ; 2 04MMtn-1MMtn

m— Més de 1,5 MM n == 1MMtn-2MMtn
Zaragoza I 2583.134  41,2% S e

Vizcaya L 1507.742  241% Barcelona P h633.038  261%
Guiplzcoa I 11468063  23.4% Valencia [l 812687 13,0%
Burgos I:| 1.385.365 22,1% Tarragona 463.908 7,4%
La Rioja F]1.126512  18,0%

Alava I 775.693  12,4% Huesca 166.648  2,7%

150.274 2,4%
142.111 2,3%

TOTAL 6.263.375 100,0% Fuente: EPTMC2016 [

]
Castellén/Castellé | 201.473  3,2%
I
Lleida |

I
|

Teruel 110.102 1,8%
TOTAL 6.263.375| 100,0%

TEIRLOG INGENIERIA EsTuDIO SOBRE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y LA CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EN NAVARRA.
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Neferroako [t Gotiorno MERCANCIAS EN RhAMBLLQRE ESTUDRI

INTERNACIONAL

Importaciones con destino Navarra que utilizan la frontera
de IRUN - Afio 2010

Importaciones con destino Navarra que utilizan la frontera
de LA JUNQUERA - Ao 2010

——

B Mas de 950.000

REING
Unioo

IMP_NAV_IRUN

C—3 0-10.000 tn
3 10.001 tn - 65.000 tn'S
[0 65.001 tn - 850.000 tn 3
BN Mas de 950.000

FRANCIA

L
- o0
S

Pais de Origen

|RUN ®

Pais de Origen
ltalia B | 39156 63,6%

Francia B 12.598  20,5%

FranCi d 714 66/ 5% Fuente: Observatorio de Pirineos
Alemania Ll 232696  16,1%

TEIRLOG INGENIERIA ESTuDIO SOBRE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y LA CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EN NAVARRA.
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Nafarroako J5%] Gobierno MERCANCIAREN RH/AMBLLSRR ES TURIQ

INTERNACIONAL

Exportaciones con origen Navarra que utilizan la frontera
de IRUN - Afio 2010

)

Exportaciones con origen Navarra que utilizan la frontera
de LA JUNQUERA - Aiio 2010

DINAMARCA adld *

PAises

<

Y s Italia I 34721 51,3%
- - = ¢ Francia I 21503 31,9%
Francia © 1.019.185 58,0%
Alemania T 317531  18,1%

TEIRLOG INGENIERIA ESTuDIO SOBRE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y LA CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EN NAVARRA.
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cin 1. DENMIANDA ACLCITUAL DE | RANSFURIE DE

w—

e MERCANCIAS EN EL AMBITO DE ESTUDIO
Gobernua de Navarra
1.5. CUOTA MODAL

Cuota modal del transporte nacional de mercancias con O/D

Navarra*
Afo 2015 98,7%
Cuota modal del transporte nacional de
mercancias con O/D Navarra*
Afo 2015

Modo de Toneladas % 1,3%

Transporte
Carretera 25.882.000 98,7% . i
Ferrocarril™ 352.715 1,3% FERROCARRIL | b
Aéreo 4 0,0%

TOTAL 26.234.719 100%
o 0%

Fuente: Eurostat, Ministerio de Fomento

* No se incluyen los flujos intrarregionales
** En los flujos ferroviarios nacionales se incluyen los trdficos que se

originan/destinan en/a los puertos y que su acarreo hacia/desde el AEREO =
interior de la peninsula se realiza a través del modo ferroviario.

Fuente: Eurostat, Ministerio de Fomento

*) En el ailo 2004, la cuota del modo ferroviario en ambito nacional en relacién a la totalidad de modos terrestres erade 4,15%. El
( erade 4,15

transporte ferroviario nacional con O/D Navarra ascendié a casi un millén de toneladas mientras que el modo carretera superé los 23 MM de
toneladas — Fuente: PEALIN

TEIRLOG INGENIERIA EsTuDIO SOBRE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y LA CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EN NAVARRA.
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Nafarroako Gobierno MERCANCIAS EN EL AMBITO DE ESTUDIO
Gobernua de Navarra
1.5. CUOTA MODAL

Cuota modal del transporte internacional de mercancias

Afio 2015

Cuota modal del transporte internacional
de mercancias

Afi0 2015 CARRETERA
T?:?\S:o(:tee LLEELES %

Carretera 4.283.072 79,0%

Ferrocarril 31.962* 0,6% FERROCARRIL
Aéreo 5.936 0,1%
Maritimo (*) 1.097.645 20,3%
TOTAL 5.418.615 100%

Fuente: AEAT AEREO

(*) Tramo terrestre por carretera y/o ferrocarril

*NOTA: Los flujos ferroviarios que se emplean para la determinacion de la cuota
modal internacional son los publicados por la AEAT ya que permiten realizar
una comparativa adecuada entre los distintos modos de transporte. Es de .
destacar que estos trdficos no coinciden totalmente con los datos MAR[TIMO
facilitados por los operadores ferroviarios, a pesar de ella, la cuota de los
distintos modos no varia de forma significativa al emplear un dato u otro.
Esto aplica a todos los modos de transporte, y no considera la hipdtesis de
que tiene exceso impacto en la cuota modal.

Fuente: AEAT

(*) En el afio 2004, la cuota del modo ferroviario en relacion a la totalidad de modos en ambito internacional era de 4,2%. El transporte
ferroviario internacional con O/D Navarra fue de 173 mil toneladas mientras que el modo carretera se aproximé a las 3 MM de toneladas — Fuente:

PEALIN

TEIRLOG INGENIERIA EsTuDIO SOBRE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y LA CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EN NAVARRA.
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Gobierno
de Navarra

Nafarroako
Gobernua

L. DENMIANDA ACUTUAL DE RANSFURITE DE
MERCANCIAS EN EL AMBITO DE ESTUDIO

1.5. CUOTA MODAL

Considerando la totalidad de mercancia que se transporta con O/D Navarra, el modo carretera es el
mas utilizado (95,3%), mientras que el resto de modos registra un uso minoritario (maritimo_3,5%,

Cuota modal del transporte total (nacional +

internacional) de mercancias

Afio 2015*
1IEEO e Toneladas %
— CARRETERA
Carretera 30.165.072 95,3%
Ferrocarril 384.677 1,2%
Aéreo 5.940%** 0,01%
Maritimo 1.097.645 3,5%
TOTAL 31.653.334 100% FERROCARRIL

Fuente: AEAT
NOTA

*Los flujos ferroviarios que se emplean para la determinacion de la cuota modal son los
publicados por la AEAT ya que permiten realizar una comparativa adecuada entre los
distintos modos de transporte. Es de destacar que estos trdficos no coinciden totalmente con
los datos facilitados por los operadores ferroviarios, a pesar de ella, la cuota de los distintos
modos no varia de forma significativa al emplear un dato u otro.

** |os trdficos considerados para la determinacion de la cuota modal se refieren a flujos
internacionales cuyo origen o destino corresponde a la Comunidad Foral de Navarra. Por
ejemplo, los flujos internacionales aéreos con origen/destino Navarra ascendieron a 5.936
toneladas en el afio 2015, de los cuales, apenas 292 toneladas utilizaron el aeropuerto de .
Pamplona, el resto se distribuye entre otros aeropuertos espafioles (principalmente Bilbao y MARlTlMO
Madrid).

ferroviario 1,2% y aéreo 0,01%)

Cuota modal del transporte total (nacional + internacional) de

mercancias

Ao 2015

Fuente: AEAT

(*) En el afio 2004, la cuota del modo ferroviario en relacion a la totalidad de modos (dmbito nacional e internacional, y excluyendo el

intrarregional)
PEALIN

TEIRLOG INGENIERIA

erade 4,17%. En el caso de la cuota ferroviaria en relacién a los modos terrestres su valor correspondi6 a 4,51%— Fuente:
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SANTANDER SAN ITINERARIO MADRID CHAMARTIN - IRUN

ENTA DE
BANOS

L CAMPO

OVIA

\ COTOS

EDILLA \ /

ALUENGA

7/ BILBAO

SEBASTIAN

#/TOLOSA
#/BRINKOLA

Y Fetoo SANTURCE®-
/ Puerto
RENEDO 7
/ Muskize” /s
~ /
/ ORDURA ¢/
0sA
/
RA 4

/
/ BURGOS

| VITORIA . “/SASUA
\ —— "y

MIRANDA DE EBRO,

PAMPLONA

LA POBLA

s LOGRORNO PESFOUR
VILLAFRIA
CASTEIJON @ HUESCA
TARDIENTA /
S. GREGORIO
SORIA :
FASETAS
ARANDA D. GRISEN &% @ ZARAGOZA
" @ MIRAFLORES
RICLA ~
COSCURITA
CALATAYUD,
— 70 “ASPE
COLMENAR CAMINREAL
GUADALAJARA
TERUEL
S. MARTIN v CUENCA

\.‘w‘ARANJUEZ

TRAMO TIPO DE ViA
Eguino - Bif. km 534,0
Bif. km 534,0 - Altsasu Viadoble | Electrificada

Altsasu - Zegama-Otzaurte

ITINERARIO INTERMODAL ABANDO INDALECIO PRIETO - CASETAS

TRAMO TIPO DE VIA
PUIGCERD Alcanadre - Calahorra Via tnica
\' Calahorra - Castejon de Ebro
RIPOLL

vicd Castején de Ebro - Tudela de Navarra

Tudela de Navarra - Cortes de Navarra
Cortes de Navarra - Cabafias
Cabafias - Casetas

Electrificada

Via doble

ITINERARIO ALTSASU - CASTEJON DE EBRO

TRAMO TIPO DE ViA
Altsasu - Bif. km 231,5
Bif. km 534,0 - Bif. km 231,5
Bif. Km 231,5 - Etxarri-Aranatz
SO AT~ FETTACHE Via unica | Electrificada

Pamplona - Noain

Nodin - Garinodin

Garinoain - Tafalla
Tafalla - Castején de Ebro

TEIRLOG INGENIERIA
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Ademas, hay que tener en cuenta el Corredor Navarro de Altas Prestaciones, que formaré parte de la Red de Altas Prestaciones de trafico
mixto (viajeros y mercancias) en doble via de ancho internacional, el cual conectara en el futuro Zaragoza (Plasencia de Jalén) con la “Y Vasca”.
Conectara los dos grandes Corredores Ferroviarios Europeos que discurren por Espafa, el Corredor Atlantico (Corredor Ferroviario de
Mercancias n°4 — RFC 4) y el Corredor Mediterraneo (Corredor Ferroviario de Mercancias n°6 — RFC 6), tratandose de un link entre ambos,
clave para la Peninsula Ibérica. Segun las ultimas reuniones mantenidas entre el Ministerio de Fomento y el Gobierno de Navarra, se ha llegado al
compromiso por parte del Ministerio de que el Corredor sea completado para el afio 2023.

El Corredor Navarro de Alta Velocidad tiene una longitud de 213,9 kilbmetros, estando dividido en 4 tramos*:

Tramo Zaragoza — Castejon: 82,3 km (de los cuales, 45,0 km discurren por Navarra). Se encuentra actualmente sin iniciar sus obras. Se han
llevado a cabo algunas acciones como el Estudio Informativo en 2003 (BOE 101 de 28/04/2003), la formulacion de la DIA en 2007 (BOE 133 de
04/06/2007), y el Estudio Informativo de los tramos comprendidos entre Plasencia de Jal6n y Tudela (aprob. definitiva) en 2007 (BOE 298 de
13/12/2007). En noviembre de 2011 el Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente sometié a Evaluacion de Impacto Ambiental el
tramo Plasencia de Jal6on — Tudela. La situacion provisional es la paralizacion de la construccion del nuevo trazado del Corredor de Altas
Prestaciones en este tramo por razones econdémicas, habiéndose planteado inicialmente la mejora de las via actuales, adaptandolas al ancho
europeo mediante la implantacién de un tercer rail (ancho mixto), pero habiéndose descartado posteriormente en favor de la construccion de
via de nuevo trazado en ancho UIC en todo el tramo. El 31 de octubre de 2017 el Ministerio de Fomento ha publicado una licitacién para la
redaccion del “Estudio Informativo del Corredor Cantabrico-Mediterraneo de alta velocidad. Tramo Zaragoza-Castejon.”

Tramo Castejon — Comarca de Pamplona: 65,2 km. Ya se han acometido obras de construccion, habiéndose finalizado la plataforma del
subtramo Castején — Villafranca de 14,5 km (2015), estando el resto de subtramos en diferentes fases de desarrollo.

Tramo Comarca de Pamplona: 24,0 km (12,5 km coinciden con la eliminacion del Bucle Ferroviario de Pamplona y nueva Estacion). Este
tramo se encuentra actualmente sin iniciar sus obras. El Ministerio de Fomento ha decidido la elaboracion de un nuevo estudio informativo.

Tramo Zuasti — conexion con la “Y Vasca”: 42,4 km (de los cuales, 32,0 km discurren por Navarra). En fase de Estudio Informativo. Este
estudio informativo incluye, entre otras, dos alternativas que son las mejor valoradas para la conexion con la Y Vasca. Esta previsto que para
finales de 2017 el Ministerio de Fomento culmine el Estudio Informativo y que la DIA se encuentre formulada para mediados de 2018 de
manera que el estudio informativo de la eleccion final esté concluido para finales de 2018.

TEIRLOG INGENIERIA ESTuDIO SOBRE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y LA CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EN NAVARRA.
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Ano 2016

ITINERARIO VITORIA - SAN SEBASTIAN

CAPACIDAD DIARIA Y TRAFICO REAL PROGRAMADO TOTAL (viajeros + mercancias)

TRAMO CAPACIDAD/DIA CIRCULACION/DIA GRADOI
Sentido1 | Sentido 2 TOTAL Sentido1 | Sentido 2 TOTAL OCUPACION
Vitoria Gasteiz - Altsasu 120 114 234 15 18 33 O 14%
Altsasu - Brinkola 119 106 225 20 18 38 @ 17%
Brinkola - Tolosa 137 137 274 40 42 82 D 30%
Tolosa - San Sebastian Donosti 162 162 324 57 59 116 O 36%

ITINERARIO LOGRONO - CASETAS

CAPACIDAD DIARIA Y TRAFICO REAL PROGRAMADO TOTAL (viajeros + mercancias)

TRAMO CAPACIDAD/DIA CIRCULACION/DIA GRADOI
Sentido1 | Sentido 2 TOTAL Sentido1 | Sentido 2 TOTAL OCUPACION
Logroiio - Castejon de Ebro 42 41 83 15 17 32 Q0 3%
Castejon de Ebro - Casetas 119 119 238 34 38 72 0 30%

GRADO DE OCUPACION:

@ <s0%

O entre 50y 80%

@ :s0%

ITINERARIO ALTSASU - CASTEJON DE EBRO

CAPACIDAD DIARIA Y TRAFICO REAL PROGRAMADO TOTAL (viajeros + mercancias)

AT CAPACIDAD/DIA CIRCULACION/DIA GRADO,
Sentido1 | Sentido 2 TOTAL Sentido1 | Sentido 2 TOTAL OCUPACION
Altsasu - Pamplona 41 41 82 13 14 27 O  33%
| Pamplona - Castejon de Ebro 35 33 68 23 21 44 . 65%

Fuente: Manual de
Capacidades de ADIF 2016

Para el caso del trafico total (viajeros + mercancias), en el tramo de mayor nivel de saturacion (Pamplona — Castejon), el nimero de
circulaciones/dia que llevaria a este tramo al nivel critico serian otras 7 circulaciones/dia, cifra que es el 16% de las circulaciones actuales
(44 circulaciones/dia), lo que obliga a prestar atencién a este potencial problema.

TEIRLOG INGENIERIA ESTUDIO SOBRE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y LA CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EN NAVARRA.
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Ano 2016
CAPACIDAD HORARIA Y TRAFICO REAL PROGRAMADO TOTAL (viajeros + mercancias) CAPACIDAD HORARIA Y TRAFICO REAL PROGRAMADO TOTAL (viajeros + mercancias)
TRAMO CAPACIDAD/HORA CIRCULACION/HORA GRADO TRAMO CAPACIDAD/HORA CIRCULACION/HORA GRADO
Sentido1 | Sentido 2 TOTAL Sentido1 | Sentido 2 TOTAL OCUPACION Sentido1l | Sentido2 TOTAL Sentido1l | Sentido2 TOTAL OCUPACION
Vitoria Gasteiz - Altsasu/Alsasua 120 114 234 15 18 33 0 14% Castejon de E. - Casetas 119 119 238 34 38 72 (D) 30%
0-3h 18 17 35 1 1 2 D 6% 0-3h 6 6 12 1 3 4 D 33%
3-6h 18 17 35 1 0 1 @ 3% 3-6h 16 11 27 2 5 7 D 26%
6-9h 18 17 35 0 1 1 @ 3% 6-9h 19 11 30 7 5 12 D 40%
9-12h 6 6 12 3 3 6 @ 50% 9-12h 14 11 25 3 3 6 D 24%
12-15h 6 6 12 3 2 5 D 2% 12-15h 9 17 26 1 7 8 D 31%
15-18h 18 17 35 3 5 8 D 23% 15-18h 20 21 41 8 3 11 D 27%
18-21h 18 17 35 4 3 7 @ 20% 18-21h 20 21 41 6 8 14 D 34%
21-24h 18 17 35 0 3 3 D 9% 21-24h 15 21 36 6 4 10 D 28%
Altsasu/Alsasua - Brinkola 119 106 225 20 18 38 O 17% Altsasu/Alsasua - Pamplona 41 41 82 13 14 27 D 33%
0-3h 7 7 14 1 1 2 D 14% 0-3h 3 3 6 0 0 0 @ 0%
3-6h 10 9 19 1 0 1 D 5% 3-6h 2 2 4 1 0 1 D 25%
6-9h 17 15 32 2 3 5 D 16% 6-9h 6 6 12 1 2 3 D 25%
9-12h 17 15 32 2 4 6 D 19% 9-12h 6 6 12 1 3 4 D 33%
12-15h 17 15 32 5 2 7 @ 2% . 9
15-18h 17 15 32 3 2 5 D 16% 15-18h 6 6 12 4 4 8 () 67%
18-21h 17 15 32 2 5 7 @ 2% 18-21h 6 6 12 1 2 3 D 25%
21-24h 17 15 32 4 1 5 D 16% 21-24h 6 6 12 1 1 2 D 17%
Logrofio - Castejon de E. 42 41 83 15 17 32 D 39% Pamplona - Castejon de E. 35 33 68 23 21 44 ) 65%
0-3h 6 6 12 0 3 3 D 25% 0-3h 2 3 5 0 1 1 O 20%
3-6h 6 6 12 2 2 4 D 33% 3-6h (*) 3 0 3 2 0 2 O 67%
6-9h 6 6 12 3 3 6 @ 50% 6-9h 5 5 10 3 4 7 () 70%
9-12h 5 4 9 2 1 3 D 33% 9.12h 5 5 10 5 2 7 () 70%
12-15 h 1 1 2 1 0 1 o 50% %
15-18h 6 6 12 0 4 4 ) 33% 15-18h 5 5 10 3 8 11 (D 110%
18-21h 6 6 12 5 3 8 ) 67% 18-21h 5 5 10 4 4 8 O 80%
21-24h 6 6 12 2 1 3 @ 25% 21-24h 5 5 10 3 2 5 O 50%

Fuente: Manual de Capacidades de ADIF 2016

TEIRLOG INGENIERIA
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ANO 2020

—

FLUJOS NACIONALES E
INTERNACIONALES POR
CARRETERA EN EL AMBITO DE
ESTUDIO

51.645.680 Tn
100 %

IDENTIFICACION DE
TRAFICOS

TRAFICOS FERROCARRIZABLES
42.772.510 Tn

TRASVASABLES AL MODO

FERROVIARIO
TEIRLOG INGENIERIRA EsTuDIO SOBRE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y LA CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EN NAVARRA.

TRAFICOS POTENCIALMENTE
CAPTABLES

4.147.332 Tn
8,0 %
. > 97%

100%

APLICACION DEL
MODELO

PROYECCION

ESCENARIO BASE

TRAFICO CAPTABLE

122.523 Tn
0,2%
0,3%
3,0%

UNCION DE
CAPTACION
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PROYECCION

La participacion del modo ferroviario en la movilidad de mercancias se incrementa para el afio 2020
con los flujos captables estimados, representando entre el 1,5% y 1,6% de los traficos terrestres

ANO 2020

FLUJOS NACIONALES E
INTERNACIONALES POR
FERROCARRIL EN EL AMBITO DE

FLUJOS NACIONALES E

INTERNACIONALES POR
TRAFICO CAPTABLE FERROCARRIL EN EL AMBITO DE
ESTUDIO (FLUJOS PREVISTOS MAS
CAPTACION DE LA CARRETERA)

CUOTA FFCC/TERRESTRE*
ESTUDIO (FLUJOS PREVISTOS SIN
CAPTACION DE LA CARRETERA)**

| Escenario Base

1
( (55 Km/h) (55 Km/h) (55 Km/h)
650.313 Tn 122.523 Tn 772.836 Tn 1,5%
N\ | | | | | | | | ’
Escenario Optimista |
( (55 Km/h) (55 Km/h) (55 Km/h)
679.283 Tn + 204.703 Tn 883.986 Tn 1,6%

(*) En el afio 2004, la cuota del modo ferroviario en relacidn al transporte terrestre era de 2,25%. El transporte ferroviario (nacional+internacional) de
ese afio con O/D Navarra super6 el millén de toneladas

(**) Los flujos ferroviarios se estiman considerando el supuesto de que las cuotas de cada uno de los modos de transporte se mantienen en los niveles del afio 2015
(previo a la captacion estimada a través del modelo), es decir, que el modo carretera se utiliza para transportar el 95,3% de la totalidad de las mercancias con
origen/destino Navarra, el modo maritimo el 3,5%, el modo ferroviario el 1,2%; y el 0,01% el modo aéreo. De esta manera, para el afio 2020 y de acuerdo a la prognosis
realizada, a través del modo carretera se transportarian 51,4 millones de toneladas, que equivaldria al 95,3% de las mercancias con origen/destino Navarra, por lo que
la cuota ferroviaria del 1,2% en el escenario base, corresponderia a 650.313 toneladas. En el escenario optimista, se incrementa la tasa de crecimiento estimada de la
movilidad de mercancias para todos los modos, por lo que los flujos ferroviarios previos a la captacién también aumentan.

TEIRLOG INGENIERIA EsTuDIO SOBRE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y LA CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EN NAVARRA.
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PROYECCION

Se proponen tres posibles valores de la velocidad comercial del ferrocarril considerando que la ejecucion de las inversiones propuestas en la
red ferroviaria actual permitan incrementos en este parametro. Resulta relevante indicar que se trata de la velocidad comercial, por lo que los
trenes emplearan durante sus recorridos velocidad superiores.

Para el afio 2020 se prevé que el numero de trenes oscile entre 3y 6 trenes semanas/sentido, segun el escenario analizado.

Se observa que para el afio 2020, el potencial incremento de la velocidad comercial del ferrocarril, no genera un aumento en el numero de

trenes previstos.

Velocidad Comercial FFCC
(Km/h)

TEIRLOG INGENIERIA

Ao 2020 / N2 trenes semanales

Escenario
Moderado

Escenario
Optimista

Escenario
Pesimista

Escenario
Conservador

Escenario
Base

EsTuDIO SOBRE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y LA CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EN NAVARRA.
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Nafarroako % Gobierno MERCANCIAS EN EL AMBITO DE ESTUDIO
Gobernua /4 de Navarra 1. RESULTADOS DE ESCENARIOS DE

PROYECCION

ANO 2030

—

FLuJOS NACIONALES E

INTERNACIONALES POR s TRAFICOS POTENCIALMENTE TRAFICO CAPTABLE
; TRAFICOS FERROCARRIZABLES
CARRETERA EN EL AMBITO DE CAPTABLES ESCENARIO BASE

ESTUDIO 48.525.202 Tn 5.140.152 Tn 318.466 Tn

[o)

58.409.820 Tn T 81% 8,8 % 0,5%
(o)

100 % 100% T 10,6 % 0,7 %

100% 6,1%

IDENTIFICACION DE APLICACION DEL UNCION DE
TRAFICOS MODELO CAPTACION
TRASVASABLES AL MODO
FERROVIARIO

TEIRLOG INGENIERIA EsTuDIO SOBRE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y LA CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EN NAVARRA.
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ANO 2030

FLUJOS NACIONALES E
INTERNACIONALES POR
FERROCARRIL EN EL AMBITO DE

ESTUDIO (FLUJOS PREVISTOS SIN
CAPTACION DE LA CARRETERA)

FLusos NACIONALES E
INTERNACIONALES POR
FERROCARRIL EN EL AMBITO DE
ESTUDIO (FLUJOS PREVISTOS MAS
CAPTACION DE LA CARRETERA)

TRAFICO CAPTABLE

Escenario Base

PROYECCION

CUOTA FFCC/TERRESTRE

S
’
’

( (55 Km/h) (70 Km/h) (55 Km/h) (70 Km/h) (55 Km/h) (70 Km/h)
735.486 Tn 318.466 Tn / 549.614 Tn 1.053.952 Tn / 1.285.100 Tn 1,8%/ 2,2%
.
Objetivo Afio 2030.
Estrategia Inteligente S3 de Navarra
2,4%
Escenario Optimista
( (55 Km/h) (70 Km/h) (55 Km/h) (70 Km/h) (55 Km/h) (70 Km/h)
764.456 Tn 470.171 Tn / 820.166 Tn 1.234.627 Tn / 1.584.622 Tn 2,0%/ 2,6%
\_

TEIRLOG INGENIERIA

s
'I
’
s
'I
’
s

1/
ESTUDIO SOBRE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y LA CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EN NAVARRA.
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Para el afio 2030 el nimero minimo de trenes captables a la semana por sentido asciende a 6,
mientras que en el escenario optimista, con un incremento de la velocidad comercial ferroviaria a 70
km/h, resultaria posible captar 24 trenes/semana por sentido

Para el afio 2030 se prevé que el nimero de trenes oscile entre 6 y 24 trenes semanas/sentido, segun el escenario analizado y la velocidad
comercial considerada

El potencial incremento de la velocidad comercial del ferrocarril derivado de la mejora de la infraestructura ferroviaria, permite que en el
escenario base el numero de trenes por sentido se incremente en 6 trenes/semana por sentido (9 — 15), mientras que en el escenario
optimista y en el caso de resulte posible alcanzar una velocidad comercial de 70 km/h, este aumento es de 9 trenes/semana por sentido (15
— 24),, alcanzando los 24 trenes/semana por sentido.

Escenario Escenario Escenario Escenario Escenario
Afio 2030 / N2 trenes semanales Optimista Moderado Base Conservador Pesimista

Velocidad Comercial FFCC
(Km/h)

TEIRLOG INGENIERIA EsTuDIO SOBRE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y LA CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EN NAVARRA.
PRESENTACION FINAL — NOVIEMBRE 2017 28



O. FROYECCIUN DE LUS FLUJUS DE | RANSFURITE DE

Nafarroako % Gobierno
Gobernua de Navarra

ANO 2040

_

FLUJOS NACIONALES E
INTERNACIONALES POR
CARRETERA EN EL AMBITO DE
ESTUDIO

64.181.453 Tn
100 %

IDENTIFICACION DE
TRAFICOS
TRASVASABLES AL MODO
FERROVIARIO

TRAFICOS FERROCARRIZABLES
53.411.491 Tn

o 832%

TRAFICOS POTENCIALMENTE
CAPTABLES

5.882.594 Tn
9,2%
S > 110%

100%

APLICACION DEL
MODELO

MERCANCIAS ENEL AMBLTQ D ESTYDIO

PROYECCION

ESCENARIO BASE

TRAFICO CAPTABLE

633.220 Tn
1,0 %
1,2 %

10,8 %

UNCION DE
CAPTACION

TEIRLOG INGENIERIRA EsTuDIO SOBRE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y LA CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EN NAVARRA.
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PROYECCION

La participacion del modo ferroviario en la movilidad de mercancias se incrementa para el aino 2040
con los flujos captables estimados, representando entre el 2,2% y el 3,4% de los traficos terrestres

ANO 2040

FLUJOS NACIONALES E
INTERNACIONALES POR
FERROCARRIL EN EL AMBITO DE

ESTUDIO (FLUJOS PREVISTOS SIN
CAPTACION DE LA CARRETERA)

TRAFICO CAPTABLE

FLUJOS NACIONALES E

INTERNACIONALES POR
FERROCARRIL EN EL AMBITO DE
ESTUDIO (FLUJOS PREVISTOS MAS
CAPTACION DE LA CARRETERA)

CUOTA FFCC/TERRESTRE

Escenario Base

( (55 Km/h) (70 Km/h) (55 Km/h) (70 Km/h) (55 Km/h) (70 Km/h)
808.161 Tn 575.884 Tn / 974.833 Tn 1.384.045 Tn / 1.782.994 Tn 2,2% / 2,7%
\ 7
Escenario Optimista
( (55 Km/h) (70 Km/h) (55 Km/h) (70 Km/h) (55 Km/h) (70 Km/h)
837.131 Tn 872.293 Tn / 1.444.107 Tn 1.709.424 Tn / 2.281.238 Tn 2,5% / 3,4%
\_

gmm—————l
N,
N,
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O. FROYECCIUN DE LUS FLUJUS DE | RANSFURITE DE

Nafarroako jSgf Goblerno MERCANCIAS EN EL AMBITO DE ESTUDIO
Gobernua /4 de Navarra 1. RESULTADOS DE ESCENARIOS DE

PROYECCION

[0

Para el afio 2040 se prevé que el numero de trenes oscile entre 11 y 43 trenes semanas/sentido, segun el escenario analizado y la velocidad
comercial considerada.

El potencial incremento de la velocidad comercial del ferrocarril derivado de la mejora de la infraestructura ferroviaria, permite que en el
escenario base el numero de trenes por sentido se incremente en 11 trenes/semana por sentido (18 — 29), mientras que en el escenario
optimista y en el caso de resulte posible alcanzar una velocidad comercial de 70 km/h, este aumento es de 15 trenes/semana por sentido
(28 — 43),, alcanzando los 43 trenes/semana por sentido.

Escenario Escenario Escenario Escenario Escenario
Afio 2040 / N2 trenes semanales Optimista Moderado Base Conservador Pesimista

AB | BAA | AB | B-AI| AB | B-A |[lAB | B-A | AB | B-A
28 28 20 20
33 33 24 24
43 43 30 30

1
18 | 18 |las | 15 | 11 | 1
22 | 22 |J19 | 19 | 14 | 14
I
I
]
4

Velocidad Comercial FFCC
(Km/h)

29 29 26 26 19 19

TEIRLOG INGENIERIA EsTuDIO SOBRE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y LA CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EN NAVARRA.
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TONELADAS CAPTABLES

Escenario

55 Km/h

O. FROYECCIUN DE LUS FLUJUS DE | RANSFURITE DE

MERCANCIAS EN EL AMBITO DE ESTUD|

%.1. REEULTAD§£ D(e ES%EN%RI%QD%
PROYECCION
El volumen de mercancia captable de |la carretera para el afio 2040 en el escenario optimista es de 1,4

MM de toneladas, lo que equivale a 86 trenes semanales /en ambos sentidos) y a una cuota
FECClterrestre de 3,4%

Ao 2020

60 Km/h

70 Km/h

Ao 2030

Velocidad Comercial FFCC

55 Km/h

60 Km/h

70 Km/h

55 Km/h

Ao 2040

60 Km/h

70 Km/h

Base

122.523

122.523

122.523

318.466

407.135

549.614

633.220

707.846

974.833

Optimista

204.703

204.703

204.703

470.171

570.637

820.166

872.293

1.057.679

1.444.107

Ano 2020 Ao 2030 Ano 2040
TRENES /SEMANA . .
AMBOS SENTIDOS Velocidad Comercial FFCC
Escenario
Base 12 12 12 18 24 30 30 38 52
Optimista 12 12 12 30 36 48 56 66 86

CUOTA
FFCC/TERRESTRE

Escenario

Afo 2020

Ao 2030

Velocidad Comercial FFCC

55 Km/h

60 Km/h

70 Km/h

Ao 2040

Base

1,5%

1,5%

1,5%

1,8%

1,9%

2,2%

2,2%

2,3%

2,7%

Optimista

1,6%

1,6%

1,6%

2,0%

2,2%

2,6%

2,5%

2,8%

3,4%

TEIRLOG INGENIERIA

Objetivo Afio 2030.
Estrategia Inteligente S3 de Navarra

2,4%
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Nafarroako
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En el caso en el que se realizan inversiones ferroviarias que permitan incrementar la velocidad comercial del ferrocarril hastalos 70 km/h, y
por lo tanto la captacién se incrementa, los flujos ferroviarios con origen/destino Navarra, asi como relaciones en transito alcanzarian en el
afio 2040, en el escenario optimista, mas de 2,2 millones de toneladas mientras que en el escenario pesimista superarian las 1,4 millones de

O. FROYECCIUN DE LUS FLUJUS DE | RANSFURITE DE

% Gobierno
de Navarra

toneladas.

MERCANCIAS ENEL AMBLTQ DE ESTYDIO

PROYECCION

Los flujos ferroviarios en el aino 2040, en el caso de que la velocidad comercial del ferrocarril se
incremente hasta los 70 km/h oscilarian entre 1,4 My 2,2, M de toneladas, mientras que si la velocidad

comercial no se incrementa los flujos ferroviarios se encontraria entre 1,1 My 1,7 M de toneladas.

En el caso en el que no se realizan inversiones, y por lo tanto, la velocidad comercial se mantiene en 1o establecido inicialmente en el modelo
(55 km/h), los flujos ferroviarios para el afio 2040 oscilan entre 1,7 millones de toneladas en el escenario optimistay 1,1 millones de
toneladas en el escenario pesimista.

2,4
2,2
2,0
1,8
1,6
1,4
1,2
1,0
0,8
0,6

Millones de Toneladas

Prevision captacion FFCC
Velocidad Comercial FFCC: 70 km/h

== (Optimista
=== Moderado
==(==Base

a=O== Conservador
== Pesimista

Afo 2020 Afio 2030 Afo 2040

Elaboracion: TEIRLOG Ingenieria

18

1,6

14

1,2

1,0

Millones de Toneladas

0,8

0,6

Prevision captacion FFCC
Velocidad Comercial FFCC: 55 km/h

=== Optimista
=0=Noderado
=== Base

=== Conservador
== Pesimista

Afo 2020 Afio 2030 Afo 2040

Elaboracion: TEIRLOG Ingenieria

NOTA: En algunos escenarios se identifican “saltos” significativos entre un periodo y otro, tal como ocurre con el escenario optimista para los afios 2030 — 2040, en el
caso en el que la velocidad comercial sea de 55 km/h. Este “salto” se produce porque el crecimiento de la movilidad de mercancias permite que algunas relaciones que
previamente no se incluian porque no alcanzaban los volimenes minimos de captacion, consigan esos traficos minimos.

TEIRLOG INGENIERIA
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cin 4. CAFACLIDAD DE LAS INFRAES I RUCL I URAS LINEALEDS
Nafarroako (5%} Gobierno Y NODALES EXISTENTES Y PREVISTAS

Gobernua de Navarra

Andélisis de capacidad TRAFICO FUTURO TOTAL (VIAJEROS + MERCANCIAS) —
Escenario Base (Afio 2030)

CAPACIDAD/ CIRCULACION GRADO

ITINERARIOS . "
DIA TOTAL2030 OCUPACION
Miranda de Ebro - Vitoria Gasteiz 138 46 D 33%
Vitoria Gasteiz - Altsasu/Alsasua 234 41 D 18%
Altsasu/Alsasua - Brinkola 225 45 D 20%
Brinkola - Tolosa 274 98 D 36%
Tolosa - San Sebastian Donosti 324 138 D 43%
San Sebastian Donosti - Irdn 285 136 O 48%
Miranda de Ebro - Logrofio 68 34 D 50%
Logrofio - Castejon de Ebro 83 44 () 53%
Castejon de Ebro - Casetas 238 85 D 36%
Altsasu/Alsasua - Pamplona 82 34 41%
[_ Pamplona - Castején de Ebro 68 47 () 69% l
Andlisis de capacidad TRAFICO FUTURO TOTAL (VIAJEROS + MERCANCIAS) Andlisis de capacidad TRAFICO FUTURO TOTAL (VIAJEROS + MERCANCIAS) -
Escenario Optimista (Afio 2030) Escenario Pesimista (Afio 2030)

CAPACIDAD/ CIRCULACION GRADO CAPACIDAD/ CIRCULACION GRADO

ITINERARIOS , . ITINERARIOS . .
DIA TOTAL2030 OCUPACION DIA TOTAL2030 OCUPACION
Miranda de Ebro - Vitoria Gasteiz 138 46 D 33% Miranda de Ebro - Vitoria Gasteiz 138 46 D 33%
Vitoria Gasteiz - Altsasu/Alsasua 234 41 D 18% Vitoria Gasteiz - Altsasu/Alsasua 234 41 D 18%
Altsasu/Alsasua - Brinkola 225 47 D 21% Altsasu/Alsasua - Brinkola 225 44 D 20%
Brinkola - Tolosa 274 100 D 36% Brinkola - Tolosa 274 97 D 35%
Tolosa - San Sebastidan Donosti 324 140 D 3% Tolosa - San Sebastidan Donosti 324 137 D 42%

San Sebastian Donosti - Irin 285 138 0 48% San Sebastian Donosti - Irin 285 135 O 47%
Miranda de Ebro - Logrofio 68 34 D 50% Miranda de Ebro - Logrofio 68 34 @ 50%
Logroio - Castejon de Ebro 83 44 () 53% Logroio - Castejon de Ebro 83 44 () 53%
Castejon de Ebro - Casetas 238 86 D 36% Castején de Ebro - Casetas 238 84 D 35%

Altsasu/Alsasua - Pamplona 82 36 O 44% Altsasu/Alsasua - Pamplona 82 34 O 41%

I Pamplona - Castejon de Ebro 68 48 ) 71% l [_ Pamplona - Castején de Ebro 68 46 () 68% l

Elaboracion: Teirlog
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cin 4. CAFACLIDAD DE LAS INFRAES I RUCL I URAS LINEALEDS
Nafarroako (5%} Gobierno Y NODALES EXISTENTES Y PREVISTAS

Gobernua de Navarra

Andélisis de capacidad TRAFICO FUTURO TOTAL (VIAJEROS + MERCANCIAS) -
Escenario Base (Afio 2040)

CAPACIDAD/ CIRCULACION GRADO
ITINERARIOS

DiA TOTAL2040 OCUPACION
Miranda de Ebro - Vitoria Gasteiz 138 51 D 37%
Vitoria Gasteiz - Altsasu/Alsasua 234 46 D 20%
Altsasu/Alsasua - Brinkola 225 53 D 24%
Brinkola - Tolosa 274 113 D 4%
Tolosa - San Sebastian Donosti 324 159 D 49%
San Sebastian Donosti - Irin 285 157 () 55%
Miranda de Ebro - Logrofio 68 38 () 56%
Logrofio - Castején de Ebro 83 48 () 58%
Castejon de Ebro - Casetas 238 95 D 40%
Altsasu/Alsasua - Pamplona 82 42 () 51%
Pamplona - Castején de Ebro 68 54 ) 79%
Analisis de capacidad TRAFICO FUTURO TOTAL (VIAJEROS + MERCANCiAS) Analisis de capacidad TRAFICO FUTURO TOTAL (VIAJEROS + MERCANC[AS) -
Escenario Optimista (Afio 2040) Escenario Pesimista (Afio 2040)

CAPACIDAD/ CIRCULACION GRADO CAPACIDAD/ CIRCULACION GRADO

ITINERARIOS ITINERARIOS

DiA TOTAL2040 OCUPACION DiA TOTAL2040 OCUPACION

Miranda de Ebro - Vitoria Gasteiz 138 51 D 37% Miranda de Ebro - Vitoria Gasteiz 138 51 D 37%
Vitoria Gasteiz - Altsasu/Alsasua 234 46 D 20% Vitoria Gasteiz - Altsasu/Alsasua 234 46 D 20%
Altsasu/Alsasua - Brinkola 225 57 D 25% Altsasu/Alsasua - Brinkola 225 51 D 23%
Brinkola - Tolosa 274 117 D 43% Brinkola - Tolosa 274 111 D 41%
Tolosa - San Sebastian Donosti 324 163 () 50% Tolosa - San Sebastian Donosti 324 157 D 48%
San Sebastian Donosti - Irdn 285 160 () 56% San Sebastian Donosti - Irdn 285 155 () 54%
Miranda de Ebro - Logroino 68 38 ) 56% Miranda de Ebro - Logroio 68 38 () 56%
Logrofio - Castejon de Ebro 83 48 () 58% Logroiio - Castejon de Ebro 83 48 () 58%
Castejon de Ebro - Casetas 238 98 D 41% Castejon de Ebro - Casetas 238 94 D 39%
Altsasu/Alsasua - Pamplona 82 45 () 55% Altsasu/Alsasua - Pamplona 82 40 D 49%

Pamplona - Castején de Ebro 68 56 0 82% I Pamplona - Castejon de Ebro 68 53 () 78% I

Elaboracion: Teirlog
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TEIRLOG INGENIERIA

TRAMO GRADO TRAMO GRADO TRAMO GRADO
OCUPACION OCUPACION OCUPACION

Logrofio - Castejon de E. () 58% Altsasu/Alsasua - Pamplona | | 51% Pamplona- CastejéndeE. | ' 79%
0-3h O 2% 0-3h 0 % 0-3h O __40%
3-6h @ 50% 3-6h @ 50% 3-6h O 100%
6-9h ) 75% 6-9h D 42% 6-9h D 90%
9-12h ) 56% 9-12h ) 58% 9-12h O 90%
12- 15 h O __100% 12-15h D 83% 12-15h D 40%
15-18h O __50% 15- 18 h O 108% 15-18h O 140%
- g 18-21h O 2% 18-21h O __100%
21-24h D 42% 21-24h @ 33% 21-24h ) 70%

El disefio del Corredor Navarro de Alta Velocidad habréa de tener en cuenta los problemas de capacidad detectados para el trafico
conjunto de viajeros y mercancias. Las caracteristicas técnicas predeterminadas del Corredor de Alta Velocidad hacen previsible que la
capacidad del mismo sea mucho mas elevada que la existente en la actualidad. El crecimiento previsto del trafico de mercancias y un crecimiento
mucho mas significativo de viajeros por las altas prestaciones, no presentara problemas de saturacion siempre que se lleve a cabo el
desarrollo de dicho corredor.

En lineas generales, el tren de Altas Prestaciones dentro de la Comunidad Foral esta previsto que presente la configuracion de via doble;
concretamente para el tramo Castejon — Pamplona la via doble estaria formada por una nueva plataforma en ancho UIC (construida ya la
plataforma en el tramo Castejon — Villafranca), que se afadira a la actual existente en ancho ibérico. La capacidad de esta configuracion,
pendiente de concretar, serd en principio notablemente superior a los traficos que se estan analizando (capacidad que quintuplicara la
existente actualmente, aproximadamente), pero puede ser objeto de analisis el uso mixto del nuevo corredor, aungque no debe olvidarse que se
mantendra operativa la via actual en ancho ibérico.

Por otro lado, a partir de la informacion facilitada por ADIF se puede considerar que ninguna de las infraestructuras nodales ferroviarias de la
Comunidad Foral de Navarra presentara problemas de capacidad para la transferencia modal v el almacenamiento de UTI’s; ya que todas
ellas disponen de capacidad suficiente para operar mas trenes de los gue operan en la actualidad, estando incluso previsto en alguna de
ellas algunas mejoras, como es el caso del Centro Logistico de Noain. No obstante, los requerimientos previstos para el trafico de mercancias en el
futuro centrados en trenes de 750 m, implicaran la modificacion de la infraestructura ferroviaria de todas las terminales, entre las que se encuentra
la mas significativa, el Centro Logistico de Noain, ya cuenta con estudios en este campo.

ESTUDIO SOBRE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y LA CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EN NAVARRA.
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Se realiza a continuaciéon un andlisis adicional Unicamente para los tramos ferroviarios navarros e, inicialmente para el escenario base de la
prognosis de traficos captables, en el que se proponen distintas alternativas para la configuracién futura de la infraestructura ferroviaria para
el afio 2040.

Se utiliza como fuente de este analisis el “Informe comparativo de la funcionalidad de las diferentes alternativas en el tramo Castejon —Comarca de
Pamplona a través del Corredor Navarro de Altas Prestaciones”, elaborado por la empresa Sener por encargo del Gobierno de Navarra, entregado
en julio de 2017. Se extrapolan las alternativas analizadas, al tramo Pamplona- Altsasu/Alsasua.

En el caso de la infraestructura ferroviaria se plantean tres alternativas: :

ALTERNATIVA 1: Incorporar a la infraestructura ferroviaria actual (via Unica en el tramo Altsasu/Alsasua — Castejon de Ebro), un
tercer carril para permitir también la circulacion de trenes en ancho UIC o ancho Estandar, incluyendo las actualizaciones
precisas en los sistemas de sefializacion, electrificacion, y comunicaciones para su integracion en los estandares europeos de
interoperabilidad. En esta opcion, donde se mantiene la configuracion de via Unica, en doble ancho, no hay mejoras de capacidad en
relacién con la infraestructura actual, por lo que se mantienen las ya analizadas. La inversion necesaria para esta alternativa, en el
citado informe, asciende a 102,7 millones de Euros (para el tramo Castejon — Esquiroz).

ALTERNATIVA 2: Se centra en el desdoblamiento de la via Unica actual, ampliando su plataforma y construyendo una nueva via
en ancho UIC, ancho que se incorpora mediante un tercer carril a la via actual (en linea de lo expuesto en la primera alternativa).
Esta alternativa tiene dos opciones:

Si no se realizan modificadores en la via actual que contribuyan a la mejora de su capacidad (trazado, y otras necesarias), y no
se implanta un sistema de control banalizado, que permite que las dos vias en ancho UIC se comporten como una via doble
banalizada (en ancho UIC), mediante la implantacién de sistemas de bloqueo que lo permitiesen, la capacidad resultante de
esta alternativa puede establecerse en su limite minimo en la capacidad suma de dos vias Unicas, en linea de la alterativa
anterior cada una de ellas. A efectos de calculo de nivel de saturacion, se considera la suma de la citada capacidad suma de la
de la via actual, mas una cifra ligeramente superior en la nueva via, hasta los 80 trenes/dia al ser de nueva construccion e
incorporar las mejoras que sean posibles en la misma. La primera opcion de esta alternativa es presupuestada en el informe
citado en 619,75 millones de € (para el tramo Castejon — Esquiroz). Esta opcion no cumple con los requerimientos de
interoperabilidad con los estandares europeos, ni puede considerarse realmente como una infraestructura de altas prestaciones.

(Citas del informe realizado por Sener).
TEIRLOG INGENIERIA ESTuDIO SOBRE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y LA CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EN NAVARRA.
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Si por el contrario, se banalizara el uso de la via doble mediante actuaciones en el bloqueo utilizado y otras complementarias, y
si se realizasen mejoras en el trazado y otras caracteristicas de la via, sobre la situacion actual, su capacidad seria superior a la
citada en la opcion a), Pero las interferencias en la gestion conjunta de ambos anchos de via, y en la gestion del trafico mixto de
viajeros y mercancias, limitara la capacidad optima de la que dispone una via doble de nueva construccion y trazado, y ancho
anico, que se sefiala en la Alternativa tercera que a continuacion se cita. El informe citado no evalla la capacidad disponible
en esa opcion, por las razones expuestas de alcance de dicho trabajo. Adicionalmente, el presupuesto de esta opcidén no ha
sido calculado en el informe citado, al requerir de datos no disponibles, y que por tanto no han permitido ese calculo, aunque,
orientativamente, se prevé que pueda en la practica alcanzar, cuando no superar, el presupuesto de la opcion tercera que
a continuacion se expone. Por lo que esta opcion no es considerada en el calculo de saturacién de la via gue se realiza a
continuacion.

ALTERNATIVA 3: Se centra en mantener la infraestructura actual en servicio, y construir una nueva plataforma adicional para
via doble banalizada en ancho estandar (UIC), como continuacién de la linea de Alta Velocidad hasta Zaragoza. La capacidad de
esta nueva via doble se sitia en la banda de 300-400 circulaciones/dia, considerandose el valor de 350 circulaciones/dia el de uso
a efectos de calculo del grado futuro de saturacion, cifra a la que hay que sumar la capacidad de la via actual, que se mantiene. El
presupuesto estimado de esta alternativa (la nueva via doble) en el informe citado, es de 765,72 millones de € (tramo Castejon —
Pamplona).

En cuanto al crecimiento del tréfico de viajeros se establece el supuesto de considerar el incremento de las circulaciones actuales en 35%
en el medio plazo (hipotesis contemplada en informes como el citado de Sener), esto es, en el horizonte del estudio (afio 2040), lo que equivale a
una tasa de crecimiento interanual del 1,26%. En el caso de que se supusiera un crecimiento del trafico de viajeros superior al considerado, esto
es, que el incremento del 35% se alcanzara en el afio 2030 y a partir de este afio se aplicara una tasa de crecimiento interanual del 1%, los datos
de saturacion se deteriorarian, llegando a incrementarse hasta en un 10% en algunas franjas horarias en la Alternativa 1 del tramo Pamplona —
Castejon de Ebro, en un 3-5% en la Alternativa 2.Ay en 1-2 % en la Alternativa 3.

Por ultimo, se realizan dos analisis adicionales basados en el escenario optimista de captacién de traficos de carretera. En el primero de
ellos, se mantiene sin_variacion la velocidad comercial del ferrocarril y el incremento del traficos de viajeros (35% para el afio 2040),
mientras que en el segundo, se considera que la velocidad comercial del ferrocarril alcanza los 70 km/h y los traficos de viajeros aumentan en

un 50% para el afio 2040.
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Elaboracion: Teirlog

ITINERARIO ALTSASU/ALSASUA - CASTEJON DE EBRO

GRADO DE OCUPACION POR TRAMO HORARIO EN EL ANO 2040 - (VIAJEROS+MERCANCIAS)

Estimaciones realizadas sobre el Escenario Base de Prognosis de captacion ferroviaria

SITUACION DE LA

Alternativa 1: Via Unica en doble
ancho

Alternativa 2.A: Desdoblamiento de

via actual
Se amplia la plataforma construyendo

Alternativa 3: Nueva Plataforma

Infraestructura actual + nueva

INFRAESTRUCTURA Seincorpora a la lnfraestrt-lctura actual una nueva via en ancho UICy se plataforma adicional paravia doble
un tercer carril incorpora un tercer carril a la .
banalizada en ancho UIC
infraestructura actual
INVERSIONES Inversién: 102,7 millones € Inversion: 619,75 millones € Inversién: 765,72 millones €
Sin mejoras sobre la capacidad actual [Incremento de la capacicad actual en 80| Incremento de la capacidad actual en
MEJORA CAPACIDAD ! o P P

(68-82 trenes/dia)

trenes/dia (68-82 + 80 trenes/dia)

350 trenes/dia (68-82 + 350 trenes/dia)

EVOLUCION PREVISTA PARA EL
TRAFICO DE MERCANCIAS

Crecimiento del trafico de mercancias
segln lo considerado en el Estudio

Crecimiento del trafico de mercancias
segln lo considerado en el Estudio

Crecimiento del tréfico de mercancias
seguln lo considerado en el Estudio

EVOLUCION PREVISTA DE LA
CIRCULACIONES DE VIAJEROS

Incremento del 35% sobre el trafico
actual de viajeros para el afio 2040

Incremento del 35% sobre el trafico
actual de viajeros para el afio 2040

Incremento del 35% sobre el trafico
actual de viajeros para el afio 2040

Altsasu/Alsasua - Pamplona P 51% @ 26% @ 10%
0-3h @ 0% @] 0% @ 0%

3-6h @ 50% @ 25% @ 9%

6-9h ] 42% @ 21% @ 8%

9-12h P 58% @ 29% @ 11%

12-15h €] 83% @] 42% @ 16%

15-18h | @] 108% O 54% @ 20%

18-21h @ 42% [@] 21% @ 8%

21-24h @ 33% @ 17% @ 6%
Pamplona - Castej6n de E. 4 79% @] 36% @ 13%
0-3h @ 40% @ 18% @ 6%

3-6h o 100% @ 43% @ 16%

6-9h D 90% @ 41% @ 15%

9-12h £ 90% @ 41% @ 15%

12-15h @ 40% @ 18% @ 6%

15-18h ) 140% ) 64% @ 23%

18-21h €] 100% [@] 45% @ 16%

21-24h D __70% @ 32% @ 11%
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4. CAFACLIDAD DE LAS INFRAES I RUCL TURAS LINEALES Y
NODALES EXISTENTES Y PREVISTAS

Gobierno
de Navarra

ITINERARIO ALTSASU/ALSASUA - CASTEJON DE EBRO

GRADO DE OCUPACION POR TRAMO HORARIO EN EL ANO 2040 - (VIAJEROS+MERCANCIAS)

Estimaciones realizadas sobre el Escenario Base de Prognosis de captacion ferroviaria

SITUACION DE LA

Alternativa 1: Via Unica en doble
ancho

Alternativa 2.A: Desdoblamiento de

via actual
Se amplia la plataforma construyendo

Alternativa 3: Nueva Plataforma

Infraestructura actual + nueva

INFRAESTRUCTURA Seincorpora a la mfraestn'lctura actual una nueva via en ancho UICy se plataforma adicional paravia doble
un tercer carril incorpora un tercer carril a la .
) banalizada en ancho UIC
infraestructura actual
INVERSIONES Inversion: 102,7 millones € Inversién: 619,75 millones € Inversién: 765,72 millones €

MEJORA CAPACIDAD

Sin mejoras sobre la capacidad actual
(68-82 trenes/dia)

Incremento de la capacicad actual en 80
trenes/dia (68-82 + 80 trenes/dia)

Incremento de la capacidad actual en
350 trenes/dia (68-82 + 350 trenes/dia)

EVOLUCION PREVISTA PARA EL
TRAFICO DE MERCANCIAS

Crecimiento del trafico de mercancias
segun lo considerado en el Estudio

Crecimiento del trafico de mercancias
segun lo considerado en el Estudio

Crecimiento del trafico de mercancias
segun lo considerado en el Estudio

EVOLUCION PREVISTA DE LA
CIRCULACIONES DE VIAJEROS

Incremento del 35% sobre el trafico
actual de viajeros para el afio 2040

Incremento del 35% sobre el trafico
actual de viajeros para el afio 2040

Incremento del 35% sobre el trafico
actual de viajeros para el afio 2040

Altsasu/Alsasua - Pamplona F] 52% @] 27% @ 10%
0-3h @ 0% @ 0% @ 0%

3-6h @ 50% @ 25% @ 9%

6-9h @] 42% @ 21% @ 8%

9-12h F] 58% @ 29% @ 11%

12-15h € 83% @ 42% @ 16%

15-18h o] 108% ] 54% 20%

18-21h @ 42% @ 21% ] 8%

21-24h @ 33% @ 17% @ 6%
Pamplona - Castejon de E. 82% 38% @ 13%
0-3h @] 40% @] 18% @] 6%

3-6h e 100% @ 43% @ 16%

6-9h €] 90% @ 41% @ 15%

9-12h | ] 90% @ 41% @ 15%

12-15h @] 40% @ 18% @ 6%

15-18h D 140% @ 64% 23%

18-21h € 110% @ 50% @ 18%

21-24h 2 70% @ 32% @ 11%

ESTUDIO SOBRE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y LA CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EN NAVARRA.
PRESENTACION FINAL — NOVIEMBRE 2017

40



Gobernua
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de Navarra
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Elaboracion: Teirlog

ITINERARIO ALTSASU/ALSASUA - CASTEJON DE EBRO

GRADO DE OCUPACION POR TRAMO HORARIO EN EL ANO 2040 - (VIAJEROS+MERCANCIAS)

Estimaciones realizadas sobre el Escenario Optimista de Prognosis de captacion ferroviaria

SITUACION DE LA

Alternativa 1: Via Unica en doble
ancho

Alternativa 2.A: Desdoblamiento de

via actual
Se amplia la plataforma construyendo

Alternativa 3: Nueva Plataforma

Infraestructura actual + nueva

INFRAESTRUCTURA Seincorpora a la mfraestrflctura actual urTa nueva via en ancho U.ICy se plataforma adicional paravia doble
un tercer carril incorpora un tercer carril a la .
banalizada en ancho UIC
infraestructura actual
INVERSIONES Inversién: 102,7 millones € Inversion: 619,75 millones € Inversidn: 765,72 millones €

MEJORA CAPACIDAD

Sin mejoras sobre la capacidad actual
(68/82 trenes/dia)

Incremento de la capacicad actual en 80
trenes/dia (68-82 + 80 trenes/dia)

Incremento de la capacidad actual en
350 trenes/dia (68-82 + 350 trenes/dia)

EVOLUCION PREVISTA PARA EL
TRAFICO DE MERCANCIAS

Crecimiento del tréfico de mercancias
segln lo considerado en el Estudio

Crecimiento del trafico de mercancias
segun lo considerado en el Estudio

Crecimiento del trafico de mercancias
segun lo considerado en el Estudio

EVOLUCION PREVISTA DE LA
CIRCULACIONES DE VIAJEROS

Incremento del 35% sobre el trafico
actual de viajeros para el afio 2040

Incremento del 35% sobre el trafico
actual de viajeros para el afio 2040

Incremento del 35% sobre el trafico
actual de viajeros para el afio 2040

Altsasu/Alsasua - Pamplona [ 55% 1O 28% @ 10%
0-3h ] 0% L) 0% L) 0%

3-6h @ 50% L) 25% ) 9%

6-9h ] 42% @ 21% @ 8%

9-12h ] 58% L) 29% ) 11%

12-15h @ 83% @ 42% L) 16%

15-18h ] 117% ] 58% 1@ 22%

18-21h @ 42% [] 21% ) 8%

21-24h ) 33% @ 17% L) 6%
Pamplona - Castejon de E. ] 82% 1O 38% @ 13%
0-3h ] 40% L) 18% ) 6%

3-6h | @] 100% @ 43% L 16%

6-9h o 90% o 41% o 15%

9-12h @) 90% @ 41% @ 15%

12-15h @ 40% @ 18% ) 6%

15-18h I© 140% | 64% @ 23%

18-21h 1o 110% @ 50% Q 18%

21-24h C __70% @ 32% @ 11%
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Gobernua de Navarra

ITINERARIO ALTSASU/ALSASUA - CASTEJON DE EBRO
GRADO DE OCUPACION POR TRAMO HORARIO EN EL ANO 2040 - (VIAJEROS+MERCANCIAS)
Estimaciones realizadas sobre el Escenario Optimista de Prognosis de captacion ferroviaria
Alternativa 2.A: Desdoblamiento de
5 Alternativa 1: Via unica en doble via actual Alternativa 3: Nueva Plataforma
SITUACION DE LA ancho Se amplia la plataforma construyendo |
. ] ) nfraestructura actual + nueva
INFRAESTRUCTURA Seincorpora a la mfraestrtfctura actual una nueva via en ancho UICy se plataforma adicional paravia doble
un tercer carril incorpora un tercer carril a la banalizada en ancho UIC
infraestructura actual
INVERSIONES Inversidn: 102,7 millones € Inversion: 619,75 millones € Inversion: 765,72 millones €
Sin mejoras sobre la capacidad actual [Incremento de la capacicad actual en 80| Incremento de la capacidad actual en
MEJORA CAPACIDAD (68-82 trenes/dia) trenes/dia (68-82 + 80 trenes/dia) 350 trenes/dia (68-82 + 350 trenes/dia)
EVOLUCION PREVISTA PARA EL | Crecimiento del trafico de mercancias | Crecimiento del tréfico de mercancias | Crecimiento del trafico de mercancias
TRAFICO DE MERCANCIAS segun lo considerado en el Estudio segun lo considerado en el Estudio segun lo considerado en el Estudio
EVOLUCION PREVISTA DE LA Incremento del 50% sobre el tréfico Incremento del 50% sobre el tréfico Incremento del 50% sobre el tréfico
CIRCULACIONES DE VIAJEROS actual de viajeros para el afio 2040 actual de viajeros para el afio 2040 actual de viajeros para el afio 2040
Altsasu/Alsasua - Pamplona [l 57% | |[@] 28% ] 11%
0-3h @ 0% @ 0% @ 0%
3-6h @ 50% @ 25% L 9%
6-9h @ 50% @ 21% @ 9%
9-12h @] 58% @ 29% L 11%
12-15h o 92% @ 42% L 17%
15-18h Q 117% | 58% I© 2%
18-21h @ 50% @ 21% L 9%
21-24h @ 33% @ 17% L 6%
Pamplona - Castejon de E. @] 88% @ 41% @ 14%
0-3h @ 40% @ 18% L 6%
3-6h @ 100% @ 43% L 16%
6-9h o 100% 0 45% O 16%
9-12h 12 100% Q 45% 0 16%
12-15h @ 50% Q 23% O 8%
15-18h o 150% | 68% l® 24%
18-21h @) 110% @ 50% @ 18%
21-24h [ 70% Q 32% Q 11%
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5. IMPACTO SOCIOECONOMICO Y
MEDIOAMBIENTAL DE LA TRANSFERENCIA MODAL

5.1. Estimacion de los beneficios medioambientales DE LA TRANSFERENCIA MODAL

Se puede estimar de forma especifica los ahorros generados por la transferencia modal en términos de reducciones en el consumo total de
energia por el transporte de mercancia en Navarra, al analizar y comparar el consumo de energia tanto en un escenario donde no existe
transferencia modal con uno en el que si hay captacion. Para ello, se determina dicho consumo de energia a partir de los traficos totales de cada
escenario y del promedio de consumo de energia por modo carretera (4,11 Megajulios por tn-km) y por ferrocarril (0,09 Megajulios por tn-km)
segun informacion publicada por la pagina web de Ecotransit. La estimacion se realiza tanto para el escenario base de captacién como para el
escenario optimista, planteando adicionalmente un incremento en la velocidad comercial ferroviaria, pasando de 55 km/h a 70 km/h.

Comparativa de consumo de energia del Escenario Base CONy SIN captaciony los
beneficios obtenidos por la transferencia modal

Consumo de Energia (Miles de Megajulios) mmm

Carretera 15.974.653 18.066.886 19.852.124
Ferrocarril 12.490 14.126 15.522
Consumo Energia Total 15.987.143 18.081.012 19.867.646
Carretera 15.670.303  16.861.392 17.143.857
Ferrocarril 19.965 44.326 82.706
Consumo Energia Total 15.690.269 16.905.718 17.226.562

ESCENARIO CON CAPTACION - VELOC. FFCC 70 Km/H

Comparativa de consumo de energia del Escenario Optimista CON y SIN captaciéony los
beneficios obtenidos por la transferencia modal

Consumo de Energia (Miles de Megajulios) mmm

Carretera 16.686.295  18.778.528  20.563.766
Ferrocarril 13.047 14.682 16.078
Consumo Energia Total 16.699.342 18.793.211 20.579.844
Carretera 16.177.808 | 16.645.441 15.872.963
Ferrocarril 25.536 68.003 132.466
Consumo Energia Total 16.203.344 16.713.444 16.005.428

ESCENARIO CON CAPTACION - VELOC. FFCC 70 Km/H

Ahorros obtenidos por la transferenciamodal | 296.875 1.175.294 | 2.641.084

15.670.303  16.161.518 15.787.161
Ferrocarril 19.965 62.130 117.971
Consumo Energia Total 15.690.2689 16.223.648 15.905.132

Ahorros obtenidos por la transferencia modal | 296.875 1.857.364 m

Carretera

TEIRLOG INGENIERIRA

Ahorros obtenidos por la transferencia modal | 495.998 2.079.767 | 4.574.416

16.177.808 ' 15.485.704 | 13.595.915
Ferrocarril 25.536 98.119 191.316
Consumo Energia Total 16.203.344 15.583.824 13.787.232

Ahorros obtenidos por la transferencia modal | 495.998 3.209.387 | 6.792.613

Carretera
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5. IMPACTO SOCIOECONOMICO Y
MEDIOAMBIENTAL DE LA TRANSFERENCIA MODAL

5.2 Estimacion de los beneficios medioambientales DE LA TRANSFERENCIA MODAL

En el caso de las toneladas de CO2 emitidas, el trasvase de mercancias del modo carretera al modo ferroviario permite su reduccién entre un
1,8% (20.450 toneladas de CO2 que no se liberan a la atmosfera) y un 33,2% (491.855 toneladas de CO2 que no se liberan a la atmosfera).

Comparativa CO2 emitido en el Escenario Base CON y SIN captacion y los beneficios
obtenidos por la transferencia modal

Carretera 1.148.754 | 1.299.209 @ 1.427.587
Ferrocarril 553 625 687
Consumo Energia Total 1.148.201 1.298.584 1.426.900

ESCENARIO CON CAPTACION - VELOC. FFCC 55 Km/H

Carretera 1.126.868 | 1.212.521 @ 1.232.833
Ferrocarril 884 1.962 3.661
Consumo Energia Total 1.127.752 1.214.483 1.236.494

Ahorros obtenidos por la transferencia modal m 84.101 190.406

ESCENARIO CON CAPTACION - VELOC. FFCC 70 KM/H
Carretera 1.126.868 | 1.162.192

Ferrocarril 884 2.750 5.222
Consumo Energia Total 1.127.752 1.164.942 1.140.493

Ahorros obtenidos por la transferencia modal m 133.642 286.407

1.135.271

TEIRLOG INGENIERIRA

Comparativa de CO2 emitido en el Escenario Optimista CON y SIN captacién y los
beneficios obtenidos por la transferencia modal

Carretera 1.199.929 | 1.350.384 1.478.762
Ferrocarril 577 650 712
Consumo Energia Total 1.199.352 1.349.734 1.478.050

ESCENARIO CON CAPTACION - VELOC. FFCC 55 Km/H

Carretera 1.163.363 | 1.196.991 1.141.442
Ferrocarril 1.130 3.010 5.863
Consumo Energia Total 1.164.494 1.200.001 1.147.305

ESCENARIO CON CAPTACION - VELOC. FFCC 70 Km/H

Ahorros obtenidos por la transferenciamodal | 34.858 149.733 330.746

Carretera 1.163.363 | 1.113.593 977.697
Ferrocarril 1.130 4.343 8.468
Consumo Energia Total 1.164.494 1.117.937 986.165

Ahorros obtenidos por la transferencia modal 34.858 231.797 491.885

ESTuDIO SOBRE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y LA CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EN NAVARRA.
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5.2. Estimacion de los beneficios medioambientales DE LA TRANSFERENCIA MODAL

Por ultimo, en el caso de los costes de accidentabilidad, el trasvase de mercancias del modo carretera al modo ferroviario permite su reduccion
entre un 1,9% (614.983 €) y un 33,8% (14.079.547 €).

Comparativa de costes por accidentabilidad del Escenario Base CON y SIN captaciony Comparativa de costes por accidentabilidad del Escenario Optimista CON 'y SIN
los beneficios obtenidos por la transferencia modal captacion y los beneficios obtenidos por la transferencia modal

Carretera 32.279.091 36.506.749 | 40.114.080 Carretera 33.717.066 37.944.724 | 41.552.055
Ferrocarril 0 0 0 Ferrocarril 0 0 0
Costes de Accidentabilidad 32.279.091 36.506.749 40.114.080 Costes de Accidentabilidad 33.717.066 37.944.724 41.552.055
ESCENARIO CON CAPTACION - VELOC. FFCC 55 KM/H
Carretera 31.664.108 35.301.255 | 37.405.812 Carretera 32.689.595 33.634.513 | 32.073.611
Ferrocarril 0 0 0 Ferrocarril 0 0 0
Costes de Accidentabilidad 31.664.108 34.070.874 34.641.635 Costes de Accidentabilidad 32.689.595 33.634.513 32.073.611
ESCENARIO CON CAPTACION - VELOC. FFCC 70 Km/H ESCENARIO CON CAPTACION - VELOC. FFCC 70 Km/H
Carretera 31.664.108 32.656.677 | 31.900.236 Carretera 32.689.595 31.291.099 | 27.472.508
Ferrocarril 0 0 0 Ferrocarril 0 0 0
Costes de Accidentabilidad 31.664.108 32.656.677 31.900.236 Costes de Accidentabilidad 32.689.595 31.291.099 27.472.508

Ahorros obtenidos por la transferencia modal | 614.983 | 3.850.072 | 8.213.844 Ahorros obtenidos por la transferencia modal | 1.027.471 m 14.079.547
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5.3. CUANTIFICACION DE LOS EFECTOS ECONOMICOS, SOCIALES Y MEDIOAMBIENTALES
DE LATRANSFERENCIA MODAL

La estimacion del impacto socioecondmico y medioambiental generado por la transferencia modal se estima a través de la utilizacion de la
calculadora Marco Polo. Se trata de una herramienta desarrollada para el Programa de financiacién Marco Polo de la Union Europeay que
permite determinar la disminucion de los costes externos generados por la utilizacion de un modo de transporte medioambientalmente mas
amigable que la carretera.

Los costes externos considerados en la calculadora Marco Polo se refieren a costes de:
Contaminacioén del aire Accidentabilidad Cambio climatico...
Contaminacion acustica Congestion

La cuantificacidon de los beneficios medioambientales y sociales potencialmente obtenidos se estima a partir de las relaciones de trafico
consideradas en los escenarios de captacion base y optimista, y para dos supuestos de velocidad del ferrocarril (55 km/h 'y 70 km/h).

En el caso de que se considere una velocidad comercial del modo ferroviario de 55 km/h, los ahorros medioambientales y sociales obtenidos
por la transferencia modal durante el periodo 2020-2040 oscilan entre 1 millén de euros y 8,9 millones de euros en el escenario base y entre
1,6 y 15,4 millones de euros en el escenario optimista.

Por su parte, en el caso en el que la velocidad comercial del ferrocarril resulte superior (70 km/h), los ahorros se incrementan alcanzando en
el afio 2040 los 13,3 millones de euros en el escenario base y 22,9 millones de euros en el escenario optimista.

Beneficios medioambientales y sociales obtenidos por la transferencia modal Beneficios medioambientales y sociales obtenidos por la transferencia modal
Velocidad Comercial FFCC =55 km/h Velocidad Comercial FFCC = 70 km/h
Beneficios medioambientales Beneficios medioambientales
y sociales (€) st y sociales (€) T
Vel Comercial FFCC = 55 2?:3;3,?30 Vel Comercial FFCC =70 2(22:;53’4)0
km/h ’ km/h ’
Base 1.009.182 @ 3.968.650 @ 8.948.103 99.572.850 Base 1.009.182 @ 6.259.679 13.352.794 143.619.760
Escenario Escenario
Optimista 1.686.071 @ 7.028.122 15.497.283 171.833.540 Optimista = 1.686.071 10.794.787|22.906.352 245.924.230
Fuente: Programa Marco Polo de Financiacion Fuente: Programa Marco Polo de Financiacion
Elaboracion TEIRLOG Elaborac@rLT RLOG
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