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ESTUDIO FUNCIONAL DE LA RED FERROVIARIA DE ALTAS PRESTACIONES DE NAVARRA Y SU CONEXION CON LA Y VASCA, EL CORREDOR
CANTABRICO-MEDITERRANEQ Y EL CORREDOR DEL EBRO

1 INTRODUCION Y OBJETO DEL ESTUDIO

El presente documento pretende identificar el estado actual de la red ferroviaria a su paso por Navarra asi como
sus conexiones con los corredores ferroviarios limitrofes, siendo estos la Y Vasca por el Norte y el Corredor del
Ebro/Mediterraneo por el sur.

Posteriormente realizar el analisis de las alternativas previstas en los planes de infraestructuras para desarrollar
la red de alta velocidad desde el punto de vista de la solucion optima para la Comunidad Auténoma Foral de
Navarra

Finalmente realizar un analisis multicriterio para evaluar las alternativas y poder concluir con un DAFO de las
actuaciones previstas.

Es voluntad del Gobierno de la Comunidad Auténoma Foral de Navarra el requerir al Gobierno Central las
actuaciones necesarias para mejorar su infraestructura y poder conectar su red ferroviaria en las mejores
condiciones a las nuevas redes de alta velocidad estatales.

Se analizan en el presente documento los planes previstos publicados para la mejora de la actual infraestructura
ferroviaria existente a su paso por la Comunidad Autonoma Foral Navarra, incluyendo aquellos actuaciones
planificadas que, sin estar directamente en los limites de la comunidad, pudieran tener alguna relevancia para la
comparacion de las soluciones que finalmente se planteen.

Este analisis surge como reflexion a la posicion estratégica de Navarra dentro del corredor Cantabrico -
Mediterrdneo como rotula de union de los traficos entre el corredor Mediterraneo (Barcelona y Valencia) y el
corredor Atlantico (Lisboa-Vvalladolid-Vitoria-Irtin).

2 DESCRIPCION DE LA RED FERROVIARIA ACTUAL

Se parte de la base del estado actual existente de la red ferroviaria a su paso por la Comunidad Foral de Navarra.

Linea Zaraqoza-Castejéon—-Alsasua

e Zaragoza-Castejon via doble y Castejon-Alsasua via Unica. Ambos tramos en ancho convencional,
electrificado a 3 kV.

e Vmax 160-140km/h

o Blogueo automatico (BA) y control de trafico centralizado (CTC)

« Sefializacion tren tierra y ASFA

¢ Trafico Mixto

o Rampa caracteristica

o Tramo Zaragoza-Castejon
IDA 10 %o
VUELTA 8 %o

o Tramo Castejon-Pamplona
1DA 17 %o
VUELTA 17 %o

o Tramo Pamplona-Alsasua
IDA 16 %o
VUELTA 13 %o

s Longitud maxima de los trenes de mercancias
o Tramo Zaragoza-Castejon 500 m - 575m
o Tramo Castejon-Pamplona 500 m - 550 m
o Tramo Pamplona-Alsasua 500 m - 550 m
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Linea Madrid-Miranda—Vitoria-Alsasua—Iran

e Miranda-Vitoria-Alsasua-Irtin, via doble ancho convencional electrificada a 3 kV
o Vmax 155-160-155 km/h

¢ Bloqueo automatico (BA) y control de trafico centralizado (CTC)

e Sefializacidon tren tierra y ASFA

¢ Trafico Mixto

e Rampa caracteristica

o Tramo Miranda-Vitoria
IDA 10 %o
VUELTA 11 %o

o Tramo Vitoria-Alsasua
IDA 9 %o
VUELTA 10 %o

o Tramo Alsasua-San Sebastian
IDA 13 %o
VUELTA 18 %o

¢ Longitud maxima de los trenes de mercancias
o Tramo Miranda-Vitoria 520 m = 550 m
o Tramo Vitoria-Alsasua 520 m - 550 m
o Tramo Alsasua-San Sebastian 450 m - 550 m

Linea Castejéon-Logrofio-Miranda

¢ Via unica ancho convencional electrificada a 3 kV

¢ Vmax 140-110 km/h

¢ Bloqueo automatico (BA) y control de trafico centralizado (CTC)
¢ Sefalizacion tren tierra y ASFA

¢ Trafico Mixto

o Rampa caracteristica

o Tramo Castejon-Logrofio
IDA 9 %o
VUELTA 2 %o

o Tramo Logrofio-Miranda
IDA 12 %o
VUELTA 13 %o

e Longitud maxima de los trenes de mercancias
o Tramo Castejon-Logrofio 450 m - 550 m
o Tramo Logrofio-Miranda 450 m - 550 m
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3 ANALISIS DE ALTERNATIVAS PREVISTAS POR TRAMOS

A continuacion se analizan las distintas alternativas propuestas en los vigentes Planes de Infraestructuras y
convenios entre Administraciones afectadas para el desarrollo la futura red de alta velocidad en la Comunidad
Autonoma Foral de Navarra.

Las inversiones estimadas reflejadas para cada tramo se corresponden con el Presupuesto Base de Licitacion
(PBL) sin IVA, e incluyen, en todos los casos, los costes correspondientes a plataforma, via, electrificacion e
instalaciones de seguridad y comunicaciones.

3.1 Tramo Zaragoza-Castejon

e Incorporacion de un 3% carril en la actual
doble via electrificada de ancho
convencional.

e Inversion estimada: 249 M€

e Longitud aproximada de la actuacion: 83 km

e Servicios de viajeros diarios por sentido
previstos para el ano horizonte que
circularian por el tramo:

o Madrid-Pamplona

San Sebastian-Barcelona

Bilbao-Barcelona

Galicia-Barcelona

Asturias-Barcelona

Valladolid-Barcelona

e Servicios de mercancias diarios por sentido
previstos para el afo horizonte que circularian por el tramo:

o Mercancias 17+3

o Capacidad equivalente a la existente actualmente.

e Al no hacerse mejoras en el trazado, no es de esperar reducciones en los tiempos de recorrido por las
actuaciones previstas en este tramo.

e Funcionalmente el tramo permite acoger las circulaciones de pasajeros y mercancias en ambos anchos
convencional (1.668 mm) y estandar (1.435 mm)
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3.2 Tramo Castejon-Comarca de Pamplona (Campanas/Esquiroz)

OPCION 1. 3¢ carril en el tramo Castején-Campanas/Esquiroz

Incorporacion de un 3" carril en la actual via - i AR
(nica electrificada de ancho convencional.
Inversién estimada: 93,6 M€

Longitud aproximada de la actuacion: 72 km
Capacidad equivalente a la existente
actualmente.

Al no hacerse mejoras en el trazado, no es de
esperar reducciones en los tiempos de
recorrido por las actuaciones previstas en
este tramo.

OPCION 2. Nueva plataforma en el tramo Castejon - Campanas/Esquiroz

Construccion de nueva plataforma para via doble con montaje de via tnica estandar.
El primer subtramo de plataforma Castejon- i *““/":"‘""‘
Villafranca ya esta construido, faltan tres
tramos adicionales (Villafranca-Olite-Tafalla-
Campanas-Esquiroz) vy la conexion del
viaducto sobre el rio Ebro en el entorno de

Castejon. -
Inversion estimada: 650 M€ (incluye el tramo
Construido) I o AAAdton HAF carrl e ik Oies et
) 5 A
Longitud aproximada de la actuacion: 71,8 \ W
=
km ‘. - udlh
Aumento de capacidad al incorporar una

nueva via de ancho estandar en el corredor,
manteniendo el ancho  convencional.
Asimismo queda capacidad remanente
montando una via adicional sobre la
infraestructura construida.

Las mejoras en los tiempos de recorrido en este caso son evidentes al mejorarse el trazado en el tramo y
disminuir su desarrollo.

Para ambas opciones:

Servicios de viajeros diarios por sentido previstos para el afio horizonte que circularian por el tramo:
o Madrid-Pamplona 4
o San Sebastian-Barcelona 3
o Bilbao-Barcelona 5
o Galicia-Barcelona 4
o Asturias-Barcelona 3
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3.3 Eliminacién bucle ferroviario de Pamplona (Esquiroz-Zuasti) y nueva Estacion de Pamplona

ESTUDIO FUNCIONAL DE LA RED FERROVIARIA DE ALTAS PRESTACIONES DE NAVARRA Y SU CONEXION CON LA Y VASCA, EL. CORREDOR
CANTABRICO-MEDITERRANEO Y EL CORREDOR DEL EBRO

Servicios de mercancias diarios por sentido previstos para el ano horizonte que circularian por el tramo:

o Mercancias 12+3

Funcionalmente el tramo permite acoger las circulaciones de pasajeros y mercancias en ambos anchos
convencional (1.668 mm) y estandar (1.435 mm).

Construccion de nueva plataforma para via
doble de ancho estandar mas una via
adicional en ancho convencional.
Construccion  de una nueva estacion
intermodal en Pamplona.

Inversion estimada: 105 ME

Longitud aproximada de la actuacion: 11,4
km

Aumento de capacidad al incorporar una via
adicional al nimero de vias existentes.

Las mejoras en los tiempos de recorrido en
este caso son evidentes al mejorarse el
trazado en el tramo y disminuir su desarrollo.
Se plantean conexiones en ancho estandar en
las instalaciones de mercancias de landabén
(VW) y Noain, al sur de Pamplona.

Servicios de viajeros diarios por sentido previstos para el afio horizonte que circularian por el tramo:

o Madrid-Pamplona 4
o San Sebastian-Barcelona 3
o Bilbao-Barcelona 5
o Galicia-Barcelona 4
o Asturias-Barcelona 3

{ H BUC 0!
.| Hueva platalormapara tres vias (dos de anche
<7/ | estindaryuna de ancho canvencional)

Servicios regionales puros entre Pamplona y las capitales vascas:

o Pamplona-Vitoria 5
o Pamplona-Bilbao 5
o Pamplona-San Sebastian 5-10

Servicios de mercancias diarios por sentido previstos para el afio horizonte que circularian por el tramo:

o Mercancias 11+3

3.4 Conexion Pamplona - Y Vasca

Partiendo siempre del final (Zuasti) de la variante que elimina el actual bucle ferroviario en la ciudad de Pamplona,
se plantea una variante en el entorno de Irurtzun (15 km aproximadamente) para eliminar la geometria adversa,
que es valido para cualquiera de las opciones que se plantean. Se dispondran dos vias en ancho estandar, mientras
que la via actual en ancho convencional se mantiene. La inversion para realizar esta variante asciende a 160 M€.

Para la conexion desde Pamplona con la Y Vasca se plantean 5 posibles opciones (todas ellas incluyen la variante
de lrurtzun comentada anteriormente):

MEMORIA

Pagina 5 |



ESTUDIO FUNCIONAL DE LA RED FERROVIARIA DE ALTAS PRESTACIONES DE NAVARRA Y SU CONEXION CON LA Y VASCA, EL CORREDOR
CANTABRICO-MEDITERRANEO Y EL CORREDOR DEL EBRO

OPCION 1. Duplicacién + Variantes en Pamplona-Alsasua-Vitoria

e Entre Pamplona y Alsasua, mejora del trazado pumne
de la plataforma actual de via Unica mediante
variantes de plataforma para via doble y
duplicaciones de via en las zonas aptas.
Incorporacion de un 3¢ carril en la via actual
y montaje de via estandar en la via duplicada.

e Entre Alsasua y Vitoria, incorporacion de un
3¢ carril en la actual via doble.

e Inversion estimada: 773 M€

e Longitud aproximada de la actuacion: 84 km

5 i
OPCION 1
+  Variante davia doble en lrurzun
. ! y varl; en el tramo e Alsasua
(3% carril en via actualy ancho estandar en via
duplicada) . d
+ 3 carril envia dobleactual entre Vitoriay Alissua |

o Variante de lrurzun: 15 km o
o lrurzun-Alsasua 28 km
o Alsasua-Vitoria: 41 km —

e Incremento de capacidad al duplicarse la via
entre Pamplona y Alsasua.
e Relaciones con las capitales vascas

o Pamplona-Vitoria: Pasajeros: Recorrido directo por la nueva actuacion hasta la nueva estacion de
Vitoria (Oh 34 min).
Mercancias: Recorrido directo por la nueva actuacion atravesando la nueva
estacion de Vitoria para llegar a la terminal de Jundiz.

o Pamplona-Bilbao: Pasajeros: Recorrido directo por la nueva actuacion hasta la nueva estacion de
Vitoria (con retroceso o transbordo) y posterior enlace a través de la nueva
infraestructura de la Y Vasca hasta la estacion de Bilbao-Abando (1h 07 min), o
bien recorrido directo por la nueva actuacion y a través de la Y Vasca hasta la
estacion de Bilbao-Abando mediante un by-pass al este de Vitoria (1h 00 min}.
Mercancias: Recorrido directo por la nueva actuacion y a través de la Y Vasca
hasta la terminal del Puerto de Bilbao mediante un by-pass al este de Vitoria y
un 3¢ carril en la via actual de acceso al Puerto.

o Pamplona-San Sebastian: Pasajeros: Recorrido directo por la nueva actuacion hasta la nueva estacion de
Vitoria (con retroceso o transbordo) y posterior enlace a través de la nueva
infraestructura de la Y Vasca hasta la estacion de San Sebastian (1h 13 min), o
bien recorrido directo por la nueva actuacion y a través de la Y Vasca hasta la
estacion de San Sebastian mediante un by-pass al este de Vitoria (1h 06 min).
Mercancias: Recorrido directo por la nueva actuacion y a través de la Y Vasca
hasta la terminal Irin/lL.ezo mediante un by-pass al este de Vitoria.
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OPCION 2. Nueva plataforma Pamplona-Vitoria

Entre Pamplona, Alsasua vy Vitoria se
construira una plataforma para via doble en
ancho estandar.

Inversion estimada: 998 ME

Longitud aproximada de la actuacion: 76 km
o Variante de Irurzun: 15 km

o lrurzun-Vitoria: 61 km

Incremento de capacidad al construirse una
nueva doble via y mantener la situacion
actual entre Pamplona, Alsasua y Vitoria en
cuanto a la red convencional.

et Inin oy FRANCER
o

piBad # Az BT 7 = l
) 4 | OPCIONZ
[ O vmmu‘depadoblem'lrgr:unl o ‘ (

entre Zusstiy Vitoris '

Relaciones con las capitales vascas

o Pamplona-Vitoria:

o Pamplona-Bilbao:

Pasajeros: Recorrido directo por la nueva actuacién hasta la nueva estacion de
Vitoria (0Oh 30 min).

Mercancias: Recorrido directo por la nueva actuacion atravesando la nueva
estacion de Vitoria para llegar a la terminal de Jindiz.

Pasajeros: Recorrido directo por la nueva actuacion hasta la nueva estacion de
Vitoria (con retroceso o transbordo) y posterior enlace a través de la nueva
infraestructura de la Y Vasca hasta la estacion de Bilbao-Abando (1h 03 min), o
bien recorrido directo por la nueva actuacion y a través de la Y Vasca hasta la
estacion de Bilbao-Abando mediante un by-pass al este de Vitoria (Oh 56 min).
Mercancias: Recorrido directo por la nueva actuacion y a través de la Y Vasca
hasta la terminal del Puerto de Bilbao mediante un by-pass al este de Vitoria y
un 3¢ carril en la via actual de acceso al Puerto.

o Pamplona-San Sebastian: Pasajeros: Recorrido directo por la nueva actuacion hasta la nueva estacion de

Vitoria (con retroceso o transbordo) y posterior enlace a través de la nueva
infraestructura de la Y Vasca hasta la estacion de San Sebastian (1h 09 min), o
bien recorrido directo por la nueva actuacion y a través de la Y Vasca hasta la
estacion de San Sebastian mediante un by-pass al este de Vitoria (1h 02 min).
Mercancias: Recorrido directo por la nueva actuacion y a través de la Y Vasca
hasta la terminal Irin/Lezo mediante un by-pass al este de Vitoria.

MEMORIA
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CANTABRICO-MEDITERRANEO Y EL CORREDOR DEL EBRO

NAVARRA Y SU CONEXION CON LA Y VASCA, EL CORREDOR

OPCION 3. Nueva plataforma Pamplona-Ezkio

Entre Pamplona y Ezkio se construira una —
plataforma para via doble en ancho estandar.
Inversion estimada: 1.597 M€
Longitud aproximada de la actuacion: 50 km
o Variante de Irurzun: 15 km

o lrurzun-Ezkio: 35 km
Incremento de capacidad al construirse una
nueva doble via y mantener la situacion
actual entre Pamplona, Alsasua y Vitoria en
cuanto a la red convencional.

PCION 3
| = Variantede via doble en lrurzun
(: Mapl&léﬂqmlpﬂnﬂld_ci’ndwum:nue |

e Relaciones con las capitales vascas

o Pamplona-Vitoria:

o Pamplona-Bilbao:

Pasajeros:
Recorrido directo por la nueva actuacion hasta Ezkio y posterior enlace a través

de la nueva infraestructura de la Y Vasca hasta la nueva estacion de Vitoria (Oh
36 min).

Mercancias: Recorrido directo por la nueva actuacion hasta Ezkio y posterior
enlace a través de la nueva infraestructura de la Y Vasca, atravesando la nueva
estacion de Vitoria para llegar a la terminal de Jindiz.

Pasajeros: Recorrido directo por la nueva actuacion hasta Ezkio y posterior
enlace a través de la nueva infraestructura de la Y Vasca hasta la estacion de
Bilbao-Abando (0h 40 min).

Mercancias: Recorrido directo por la nueva actuacion hasta Ezkio y posterior
enlace a través de la Y Vasca hasta la terminal del Puerto de Bilbao con un 3¢
carril en la via actual de acceso al Puerto.

o Pamplona-San Sebastian: Pasajeros: Recorrido directo por la nueva actuacion hasta Ezkio (con retroceso o

transbordo) y posterior enlace a través de la nueva infraestructura de la Y Vasca
hasta la estacion de San Sebastian (Oh 44 min).

Mercancias: Recorrido directo por la nueva actuacion hasta Ezkio. Retroceso con
cambio de locomotora, permanente en vias mango de Ezkio, y a través de la Y
Vasca hasta la terminal Irin/Lezo.

MEMORIA
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OPCION 4. Duplicacion + Variantes en Pamplona-Alsasua-Vitoria + Mejora Alsasua-Zumarraga-Ezkio

(Similar a la OPCION 1 pero afadiendo el tramo Zumarraga-Ezkio)

¢ Entre Pamplona y Alsasua, mejora del trazado
de la plataforma actual de via Unica mediante

Puerta
Bilbas

Variante de via doble en lrurzun

variantes de plataforma para via doble y
duplicaciones de via en las zonas aptas.
Incorporacion de un 3¢ carril en la via actual
y montaje de via estandar en la via duplicada.

e Entre Alsasua y Vitoria, incorporacion de un
3¢ carril en la actual via doble.

e Entre Alsasua y Zumarraga incorporacion de
un 3¢ carril en la actual via doble, entre
Zumarraga y Ezkio y entre Ezkio y el tlnel de
Gabiria se construye una nueva variante de
trazado de via Unica en ancho estandar.

e Inversion estimada: 1.086,2 ME

i 2
Vet
Hadeid

Duplicaciony variantes enel tramo Zuasti-Alsasus
(3% carril en via actualy ancho esténdar en via duplicads)

+ 37 carril en via doble actual enlre Vitoriay Alsasua

+ 3+ carril en via doble actual entre Alsasua y Zumérraga
+  Variante davia unl hi rraga-Ezkil
+  Variante devis dnica | Gabil

o Duplicacion y Variantes Pamplona-

Vitoria: 773,0 ME
o 3% carril via doble Alsasua-Zumarraga: 90,1 M€ (
o Variante via Gnica Zumarraga-Ezkio: 202,6 M€ (
o Variante via Gnica Ezkio+Gabiria: 20.5 ME

e Longitud aproximada de la actuacion: 121 km

Variante de Irurzun: 15 km
o lIrurzun-Alsasua 28 km
o Alsasua-Vitoria: 41 km
o Alsasua-Zumarraga: 30 km
Zumarraga-Ezkio: 7 km

e Incremento de capacidad al duplicarse la via entre Pamplona y Alsasua y mejorar el tramo Alsasua-Zumarraga-

Ezkio.

e Relaciones con las capitales vascas ,

o Pamplona-Vitoria:

o Pamplona-Bilbao:

o Pamplona-San Sebastian:

Pasajeros: Recorrido directo por la nueva actuacion hasta la nueva estacion de |
Vitoria. (Oh 34 min).

Mercancias: Recorrido directo por la nueva actuacion atravesando la nueva
estacion de Vitoria para llegar a la terminal de Jindiz.

Pasajeros: Recorrido directo por la nueva actuacion hasta la nueva estacion de
Vitoria (con retroceso o transbordo) y posterior enlace a través de la nueva
infraestructura de la Y Vasca hasta la estacion de Bilbao-Abando (1h 07 min), o
bien recorrido directo por la nueva actuacion y a través de la Y Vasca hasta la
estacion de Bilbao-Abando mediante un by-pass al este de Vitoria (1h 00 min).
Mercancias: Recorrido directo por la nueva actuacion y a través de la Y Vasca
hasta la terminal del Puerto de Bilbao mediante un by-pass al este de Vitoria y
3¢ carril en la via actual de acceso al Puerto.

Pasajeros: Recorrido directo por la nueva actuacion hasta la nueva estacion de
Vitoria (con retroceso o transbordo) y posterior enlace a través de la nueva
infraestructura de la Y Vasca hasta la estacion de San Sebastian (1h 13 min), o
bien recorrido directo por la nueva actuacion y a través de la Y Vasca hasta la
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estacion de San Sebastian mediante un by-pass al este de Vitoria (1h 06 min), o
bien Recorrido directo por la nueva actuacion hasta Zumarraga, posteriormente
a través de la variante Zumarraga-Ezkio se incorpora a la Y Vasca hasta la
estacion de San Sebastian (1h 04 min).

Mercancias: Recorrido directo por la nueva actuacion hasta Zumarraga,
posteriormente a través de la variante Zumarraga-Ezkio se incorpora a la Y Vasca
hasta la terminal Irin/Lezo.

OPCION 5. Duplicacion + Variantes en Pamplona-Alsasua + Mejora Alsasua-Zumarraga-Ezkio

(Similar a la OPCION 4 pero eliminando el 3¢

carril entre Alsasua y Vitoria)

e Entre Pamplona y Alsasua, mejora del trazado
de la plataforma actual de via (nica mediante
variantes de plataforma para via doble y
duplicaciones de via en las zonas aptas.

Incorporacion de un 3% carril

y montaje de via estandar en la via duplicada.
o Entre Alsasua y Zumarraga incorporacién de
un 3¢ carril en la actual via doble, entre
Zumarraga y Ezkio y entre Ezkio y el tlnel de
Gabiria se construye una nueva variante de
trazado de via Gnica en ancho estandar.

e Inversion estimada:

‘ 0N S -
. Vars_enh,dgmdoblemlmum .

{3er carril en via actualy ancho estindar en vis duplicads)

er carril envia doble actual entre Alsasus y Zumbrcaga
Varfanle dé via Unica en ancho estandar entre Jumarragsy Exzkio
. g:;ll:rudcm Unlca en ancha estindar entre Exkia y Linel

en la via actual

Burgn,
ettackiig
Madrig

950,2 M€

o Duplicacion y Variantes Pamplona-Alsasua: 637,0 M€

o 3¢ carril via doble Alsasua-Zumarraga: 90,1 M€
o Variante via Unica Zumarraga-Ezkio: 202,6 ME
o Variante via Unica Ezkio+Gabiria: 20.5 M€

e Longitud aproximada de la actuacidn: 80 km

o Variante de lrurzun: 15 km
o lrurzun-Alsasua 28 km
o Alsasua-Zumarraga: 30 km
o Zumarraga-Ezkio: 7 km

¢ Incremento de capacidad al duplicarse la via entre Pamplona y Alsasua y mejorar el tramo Alsasua-Zumarraga-

Ezkio.

¢ Relaciones con las capitales vascas

o Pamplona-Vitoria:

o Pamplona-Bilbao:

Pasajeros: Recorrido directo por la nueva actuacion hasta Ezkio. Retroceso o
trasbordo para acceder a Vitoria a través de la Y Vasca.
(1h 07 min).

Mercancias: Recorrido directo por la nueva actuacion hasta Ezkio. Retroceso con
cambio de locomotora, permanente en vias mango de Ezkio y acceso por la Y
Vasca hasta la terminal de Jundiz atravesando la nueva estacion de Vitoria.
Pasajeros: Recorrido directo por la nueva actuacion hasta Ezkio. Retroceso o
trasbordo para acceder a Bilbao a través de la Y Vasca.
(1h 11 min).
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Mercancias: Recorrido directo por la nueva actuacion hasta Ezkio. Retroceso con
cambio de locomotora, permanente en vias mango de Ezkio y acceso por la Y
Vasca el entorno de Bilbao. Acceso al Puerto mediante un 3¢ carril en la via
actual de acceso al Puerto.

o Pamplona-San Sebastian: Pasajeros:

Recorrido directo por la nueva actuacion hasta Zumarraga,

posteriormente a través de la variante Zumarraga-Ezkio se incorpora a la Y Vasca
hasta la estacion de San Sebastian (1h 04 min).

Mercancias: Recorrido directo por la nueva actuacion hasta Zumarraga,
posteriormente a través de la variante Zumarraga-Ezkio se incorpora a la Y Vasca
hasta la terminal Irin/Lezo.

3.5 Conexion Castejon-Logrofo

OPCION 1. 3¢ carril en el tramo Castejon-Logroio

e Incorporacion de un 3% carril en la actual via
Unica electrificada de ancho convencional.

e Inversion estimada: 98,8 ME

e Longitud aproximada de la actuacion: 76 km

e Capacidad equivalente a la existente
actualmente.

e Al no hacerse mejoras en el trazado, no es de
esperar reducciones en los tiempos de
recorrido por las actuaciones previstas en
este tramo.

Puerto

Bibao e o

Burpos ©
Valtatid

BRCON T o
i(Il'npkrlw:it’ml!3!! carril en Ia via Onlca actual |

G
Madrid

OPCION 2. Nueva plataforma en el tramo Castejon-Logrofio

e Construccion de nueva plataforma para via
doble con montaje de via Unica estandar.

e Inversion estimada: 532,5 M€

e Longitud aproximada de la actuacion: 71 km

o Aumento de capacidad al incorporar una
nueva via de ancho estandar en el corredor,

manteniendo el ancho convencional.
Asimismo queda capacidad remanente
montando una via adicional sobre la

infraestructura construida.

e Las mejoras en los tiempos de recorrido en
este caso son evidentes al mejorarse el
trazado en el tramo y disminuir su desarrollo.

¢ Funcionalmente el tramo permite acoger las
circulaciones de pasajeros y mercancias en
ambos anchos convencional (1668 mm) y
estandar (1435 mm).

Puerto

Bitbao P

Buges
Valadad
Madeid

| OPCIGH 2

| Nuevaplataforma para via doble con
montaje de viaunica estindar Llida
Barcaban
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3.6 Conexion Logrofo - Miranda

OPCION 1. 3¢ carril en el tramo Logrofio-Miranda

e Incorporacion de un 3% carril en la actual via i g
unica electrificada de ancho convencional. -~

e Inversion estimada: 89,7 M€

¢ Longitud aproximada de la actuacion: 69 km

o (apacidad equivalente a la existente
actualmente.

e Al no hacerse mejoras en el trazado, no es de
esperar reducciones en los tiempos de
recorrido por las actuaciones previstas en
este tramo.

OPCION 2. Nueva plataforma en el tramo Logrofio-Miranda

e Construccion de nueva plataforma para via _ i
doble con montaje de via (nica estandar.

o Inversion estimada: 502,5 M€

e Longitud aproximada de la actuacion: 67 km

e Aumento de capacidad al incorporar una
nueva via de ancho estandar en el corredor,
manteniendo el ancho  convencional. L
Asimismo queda capacidad remanente \ npanis
montando una via adicional sobre la j
infraestructura construida. /

e Las mejoras en los tiempos de recorrido en ; E : z -
este caso son evidentes al mejorarse el |devmamaetingir ‘
trazado en el tramo y disminuir su desarrollo. - e
(=30 min de ahorro de tiempo). ‘

¢ Funcionalmente el tramo permite acoger las
circulaciones de pasajeros y mercancias en ambos anchos convencional (1668 mm) y estandar (1435 mm).
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4 ANALISIS COMPARATIVO. VENTAJAS-INCONVENIENTES

e Para poder acoger todos los traficos de mercancias de ancho estandar con origen/destino Europa, la red
ferroviaria navarra debera adaptarse a los estandares establecidos por las RET-T (Red Transeuropea de
Transportes) en materia ferroviaria. Las caracteristicas técnicas establecidas para los eurocorredores afectan
al ancho de via, las pendientes, los radios de curva, él galibo, las cargas maximas y las dotaciones para
mercancias (trenes de 750 metros de longitud). Por lo tanto el analisis de este documento esta siempre basado |
en una imagen final en la que la red ferroviaria permite siempre las circulaciones en ancho europeo estandar.

Tramo Zaragoza-Castejon

e El tramo actual entre Zaragoza y Castejon presenta una doble via de ancho convencional que permite las |
circulaciones de viajeros y mercancias en ese ancho. La capacidad del tramo (segtn el Manual de Capacidades |
de ADIF 2012) esta bastante holgada, presentando un grado de saturacion en el entorno del 30%. Con la prevision |
de traficos estimada, no es necesario ampliar la capacidad del tramo.

e Si se quieren hacer viables las circulaciones en ancho estandar hacia la frontera, a través de Pamplona, es
necesario realizar actuaciones encaminadas a garantizar las circulaciones en dicho ancho, por lo que la
implantacion de un 3% carril en todo el tramo se hace imprescindible.

Tramo Castejon-Pamplona

e Analizando el Manual de Capacidades de ADIF 2012 para los diferentes tramos que componen la red ferroviaria
de Navarra, se desprende claramente que el tramo con mayor grado de saturacion es el Castejon-Pamplona |
con un valor cercano al 70% de saturacion. Esto indica que con la prediccion de traficos a futuro de viajeros y
mercancias el grado de ocupacion llegaria al 100% de saturacion, por lo que este tramo requiere de un aumento |
de capacidad.

OPCION 1. 3¢ carril Castejon-Campanas

Ventajas
o Funcionalidad ferroviaria. Se permite la circulacion de trenes de ancho estandar y de ancho
convencional.
o Afeccion ambiental menor al utilizarse un corredor ya antropizado.
o Inversién contenida al aprovecharse la plataforma existente.
Inconvenientes
o Desaprovechamiento del tramo de plataforma ya construido entre Castejon y Villafranca o en su defecto
adaptacion de dicho tramo a la via actual, con 3¢ carril.

o No se mejora la capacidad ferroviaria en el tramo, que es el principal problema del tramo, por lo que la
inversion, aunque es menor, no resulta rentable.

o No es esperable una mejora en los tiempos de recorrido, al utilizarse la misma geometria y desarrollo en
el trazado.

o Situaciones provisionales complicadas con importantes afecciones a la explotacion existente (cotes de
via, limitaciones de velocidad, etc.)
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OPCION 2. Nueva plataforma de ancho estandar Castejon-Campanas (montaje de via Unica)

Ventajas

o Aprovechamiento del tramo de plataforma ya construido entre Castejon y Villafranca.

o Importante aumento de la capacidad ferroviaria al construirse una plataforma nueva, montando
inicialmente una sola via pero con capacidad remanente para montar una via adicional, ademas de
mantener la via existente.

o Mejora de los tiempos de recorrido al construirse un trazado con mejor geometria y menor desarrollo.

o Situaciones provisionales sin afeccion sistematica a la linea actual, mas alla de los puntos de conexion.
Inconvenientes

o Mayor afeccion ambiental al abrirse un nuevo corredor y requerir de las medidas preventivas y
correctoras de un nuevo trazado.

o Mayor inversion al utilizarse un nuevo corredor sin aprovechar el existente.

Eliminacion del bucle ferroviario de Pamplona

e La supresion del bucle ferroviario conlleva varios aspectos a destacar:

o Eliminacion del paso a nivel de Berriozar.
o La construccion de una nueva estacion ferroviaria en Pamplona.

o La liberacion del espacio ocupado por el actual trazado y la propia estacion de tren, favoreciendo la
reestructuracion de la ciudad en esa zona y la creacion de un nuevo espacio urbano en el entorno de la
nueva estacion.

Tramo Pamplona-Conexion Y Vasca

o Igualmente analizando el tramo Pamplona-Altsasua, se observa que con la prediccion de traficos a futuro de
viajeros y mercancias indicada anteriormente (entre 48 y 53 servicios diarios por sentido) los surcos horarios
disponibles son insuficientes para acoger los servicios a programar, por lo que resulta necesario duplicar la via
en el tramo para aumentar la capacidad.

e En cuanto al tramo Vitoria-Alsasua la via doble propuesta tiene suficiente capacidad para acoger dichos
servicios.

o Es fundamental el planteamiento basado en el analisis de alternativas de aprovechamiento y renovacion de via
del tramo entre Vitoria y Pamplona, que unido a las propuestas de variantes de trazado localizadas, permita
una actuacion de minimos que no hipoteque futuras actuaciones mas ambiciosas.

o La variante de trazado a la salida de Pamplona, entre Zuasti e Irurtzun, maximiza los beneficios de la
inversion produciendo la mayor reduccion en tiempo de viaje para el tramo entre Pamplona y Alsasu y,

o no hipoteca ninguna futura conexién con la Y Vasca, siendo valida para cualquiera de las opciones de
conexion propuesta.
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OPCION 1. Duplicacion + Variantes en Pamplona-Alsasua-Vitoria

Ventajas

o Posible puesta en servicio por fases.

o Afeccion ambiental menor, debido a que el impacto de la via duplicada se inscribe en un corredor ya
antropizado.

o Importe de la inversion. Significativa reduccion de coste por aprovechamiento de parte de la plataforma
existente ya amortizada.

o Se amplia considerablemente la capacidad disponible para poner en servicio al duplicarse la via en el
tramo Pamplona-Alsasua.

o Estructuras y tineles. Aprovechamiento, tras las necesarias comprobaciones, de los tuneles y estructuras |
existentes para la via existente, aunque hay que ampliar o duplicar las estructuras/tuneles para la via
en duplicacion.

Inconvenientes :

o Las relaciones de pasajeros Pamplona-Bilbao y Pamplona-San Sebastidn requieren de un by-pass en
Vitoria para no realizar un retroceso/trasbordo en la estacion de Vitoria. Igual ocurre con las mercancias.
Asimismo hay que afadir las actuaciones a realizar en el acceso al Puerto de Bilbao para dotarlo de ancho
estandar (nueva trazado o incorporacion de 3¢ carril).

o Situaciones provisionales complicadas aparejadas a la renovacion/duplicacion de via con el
mantenimiento del servicio ferroviario durante la construccion. (

o Mayor dificultad de generar una linea interoperable en cuanto la disposicion de apartaderos de 750 m de |
longitud. l

OPCION 2. Nueva plataforma Pamplona-Vitoria

Ventajas \

o Se obtiene una conexidn con parametros cinematicos y velocidades especificas altas que realmente
dotarian al corredor de buenos tiempos de recorrido en todas las relaciones. {

o Se amplia notablemente la capacidad disponible para poner en servicio al permanecer igualmente en
servicio la linea existente.

o FEsta solucion no lleva aparejada situaciones provisionales que afecten extensivamente a la explotacion
ferroviaria existente durante las obras, mas alla de los tramos de conexion.

o La linea resultante responde a todos los criterios necesarios para considerarse linea interoperable.
Inconvenientes

o Las relaciones de pasajeros Pamplona-Bilbao y Pamplona-San Sebastian requieren de un by-pass en
Vitoria para no realizar un retroceso/trasbordo en la estacion de Vitoria. Igual ocurre con las mercancias.
Asimismo hay que anadir las actuaciones a realizar en el acceso al Puerto de Bilbao para dotarlo de ancho
estandar (nueva trazado o incorporacion de 3¢ carril).

o Los costes de esta actuacion, al no aprovechar ninguna plataforma o estructura existente, son los
habituales de una obra nueva, por encima de los costes de la solucion de aprovechar la plataforma
existente. ,

o Mayor afeccion ambiental puesto que, al no conservar el corredor ferroviario actual, se requieren de las
medidas preventivas, correctoras y compensatorias necesarias, que incrementarian el coste y plazo de
la obra.
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OPCION 3. Nueva plataforma Pamplona-Ezkio

Ventajas

o Se obtiene una conexion con parametros cinematicos y velocidades especificas altas que realmente
dotarian al corredor de buenos tiempos de recorrido en todas las relaciones.

o Se amplia notablemente la capacidad disponible para poner en servicio al permanecer igualmente en
servicio la linea existente.

o Esta solucion no lleva aparejada situaciones provisionales que afecten extensivamente a la explotacion
ferroviaria existente durante las obras, mas alla de los tramos de conexion.

o La linea resultante responde a todos los criterios necesarios para considerarse linea interoperable.
Inconvenientes

o Las relaciones de pasajeros Pamplona-San Sebastian requieren de un retroceso/trasbordo en la estacion
de Ezkio. Igual ocurre con las mercancias que deberan realizar un retroceso con cambio de locomotora,
en las instalaciones de Ezkio.

o En cuanto a las relaciones de mercancias entre Pamplona y Bilbao, para poder acceder al Puerto de
Bilbao se requiere dotar al acceso ferroviario al Puerto de ancho estandar (nueva trazado o incorporacion
de 3% carril).

o Los costes de esta actuacion, al no aprovechar ninguna plataforma o estructura existente, son las
habituales de una obra nueva, por encima de los costes de la solucion de aprovechar la plataforma
existente.

o Mayor afeccién ambiental puesto que, al no conservar el corredor ferroviario actual, se requieren de las
medidas preventivas, correctoras y compensatorias necesarias, que incrementarian el coste y plazo de
la obra.

OPCION 4. Duplicacion + Variantes en Pamplona-Alsasua-Vitoria + Mejora Alsasua-Zumarraga-Ezkio

Ventajas

o Posible puesta en servicio por fases.

o Menor afeccion ambiental debido a que el impacto de la via duplicada se inscribe en un corredor ya
antropizado.

o Importe de la inversion. Reduccion de coste por aprovechamiento de parte de la plataforma existente
ya amortizada pero, por otro lado, las actuaciones en el tramo Alsasua-Zumarraga-Ezquio, hacen que se
incremente la inversion.

o Se amplia considerablemente la capacidad disponible para poner en servicio al duplicarse la via en el
tramo Pamplona-Alsasua.

o Estructuras y tineles. Aprovechamiento, tras las necesarias comprobaciones, de los tineles y estructuras
existentes para la via existente, aunque hay que ampliar o duplicar las estructuras/tineles para la via
en duplicacion.

o Las relaciones de mercancias entre Pamplona y San Sebastian se realizan a través de la nueva actuacion
en el tramo Alsasua-Zumarraga-Ezkio, sin necesidad de llegar al entorno de Vitoria para incorporarse a
la Y Vasca.

o La conexion del PAET de Ezkio con la linea actual permitiria configurar dichas instalaciones como estacion
intermodal ferroviaria en las comarcas del Goierri y el alto Deba.
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Inconvenientes

o Las relaciones de pasajeros Pamplona-Bilbao y Pamplona-San Sebastian requieren de un by-pass en
Vitoria para no realizar un retroceso/trasbordo en la estacion de Vitoria. Igual ocurre con las mercancias
hacia Bilbao donde hay que afadir las actuaciones a realizar en el acceso al Puerto de Bilbao para dotarlo
de ancho estandar (nueva trazado o incorporacion de 3% carril).

o Situaciones provisionales complicadas aparejadas a la renovacion/duplicacion de via con el |
mantenimiento del servicio ferroviario durante la construccion.

o Mayor dificultad de generar una linea interoperable en cuanto la disposicion de apartaderos de 750 m de |
longitud.

o El tramo de via (nica entre Zumarraga y Ezkio podria llegar a ser un cuello de botella en el futuro, al ser
el Unico tramo que quedaria en via Unica.

OPCION 5. Duplicacién + Variantes en Pamplona-Alsasua + Mejora Alsasua-Zuméarraga-Ezkio

Ventajas

o Buenas conexiones en la relacion de viajeros y mercancias entre Pamplona y San Sebastian. Posible
puesta en servicio por fases.

o Afeccion ambiental baja, debido a que el impacto de la via duplicada se inscribe en un corredor ya
antropizado.

o Importe de la inversion. Reduccion de coste por aprovechamiento de parte de la plataforma existente
ya amortizada pero, por otro lado, las actuaciones en el tramo Alsasua-Zumarraga-Ezquio, hacen que se
incremente la inversion. (

o Se amplia considerablemente la capacidad disponible para poner en servicio al duplicarse la via en el
tramo Pamplona-Alsasua. [

o Estructuras y tineles. Aprovechamiento, tras las necesarias comprobaciones, de los tineles y estructuras
existentes para la via existente, aunque hay que ampliar o duplicar las estructuras/tuneles para la via |
en duplicacion.

o La conexion del PAET de Ezkio con la linea actual permitiria configurar dichas instalaciones como estacion
intermodal ferroviaria en las comarcas del Goierri y el alto Deba.

Inconvenientes (
o Las relaciones de pasajeros Pamplona-Bilbao y Pamplona-Vitoria requieren de un retroceso en la estacion
de Ezkio, lo que empeora los tiempos de recorrido tanto para viajero como para mercancias. (

o Situaciones provisionales complicadas aparejadas a la renovacion/duplicacion de via con el
mantenimiento del servicio ferroviario durante la construccion.

o Mayor dificultad de generar una linea interoperable en cuanto la disposicion de apartaderos de 750 m de
longitud.

o El tramo de via (nica entre Zumarraga y Ezkio podria llegar a ser un cuello de botella en el futuro, al ser
el Unico tramo que quedaria en via Unica.
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Tramo Castejon-Logrofo-Miranda:

OPCION 1. 3% carril Castejon-Logrono-Miranda

Ventajas
o Funcionalidad ferroviaria. Se permite la circulacion de trenes de ancho estandar y de ancho
convencional.
o Afeccidén ambiental menor al utilizarse un corredor ya antropizado.

o Inversion contenida al aprovecharse la plataforma existente.
Inconvenientes

o No se mejora la capacidad ferroviaria en el tramo.

o No es esperable una mejora en los tiempos de recorrido.

o Situaciones provisionales complicadas con importantes afecciones a la explotacion existente (cotes de
via, limitaciones de velocidad, etc.).

OPCION 2. Nueva plataforma de ancho estandar Castejon-Logrono-Miranda

Ventajas

o Importante aumento de la capacidad ferroviaria al construirse una plataforma nueva, montando
inicialmente una sola via pero con capacidad remanente para montar una via adicional, ademas de
mantener la via existente.

o Mejora de los tiempos de recorrido al construirse un trazado con mejor geometria y menor desarrollo.

o Situaciones provisionales sin afeccion sistematica a la linea actual, mas alla de los puntos de conexion.
Inconvenientes

o Mayor afeccion ambiental al abrirse un nuevo corredor y requerir de las medidas preventivas y
correctoras de un nuevo trazado.

o Mayor inversion al utilizarse un nuevo corredor sin aprovechar el existente.
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5 CONCLUSIONES

Una vez analizadas las posibles actuaciones a realizar en los diferentes tramos que componen en corredor
ferroviario Cantabrico-Mediterraneo, que servira como nexo de unién entre el corredor Mediterraneo (Barcelona—
Valencia-Almeria) y el corredor Atlantico (Lishoa-Valladolid-Vitoria-Irn), se pueden extraer las siguientes
conclusiones:

s El corredor navarro Castejon-Pamplona-Alsasua-Vitoria presenta una mayor fortaleza que el corredor del Ebro
Castejon-Logrofio-Miranda en cuanto a previsiones futuras de trafico, tanto de viajeros como de mercancias,
por lo que las inversiones prioritarias deberian encaminarse hacia la mejora del corredor navarro.

e Las inversiones prioritarias en los tramos del corredor navarro son:

o Aumento de la capacidad en el tramo Castejon-Pamplona

De las dos Opciones analizadas para el tramo Castejon-Pamplona, la OPCION 2 es la que
proporciona el aumento de capacidad necesario para poder acoger las previsiones de traficos
futuros de viajeros y mercancias, garantizando ademas una capacidad remanente en el caso de
gue se montara la doble via en lugar de via Unica

o Aumento de la capacidad en el tramo Pamplona-Alsasua
e Para tramo de conexion entre Pamplona y la Y Vasca:

o Actuaciones como la variante de Irurzun son comunes a todas las opciones analizadas en el tramo
de conexion entre Pamplona y la Y Vasca y desde el primer momento mejoran los tiempos de
recorrido en todas las relaciones.

o Las actuaciones de duplicacion de la linea existente junto con la conversion a ancho mixto
(convencional y estandar) mediante la incorporacion de un 3¢ carril, no hipotecan futuras |
actuaciones mas ambiciosas en el caso de que las necesidades de capacidad requieran ser
aumentadas. (

e Necesaria adaptacion de todos los accesos ferroviarios a los nodos de mercancias involucrados en las
actuaciones para ancho estandar.

e Los plazos estimados para cada tramo son de ejecuion de las actuaciones que se indican y no incluyen los plazos
necesarios para poder tramitar los estudios, proyectos, aprobaciones y permisos pertinentes anteriores a la
ejecucion.
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