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1. INTRODUCCION

Partiendo del Estudio Funcional realizado para el tramo ferroviario Castejon-Logrofio en la Fase |
del Estudio Informativo, se analiza en el presente anejo las consecuencias funcionales y de
operacion asociadas a un nuevo escenario consistente en mantener la via Unica actual de ancho
convencional, adecuando la linea con variantes de trazado que permitan la circulacion a 220
km/h.

Con variantes que mejoren la velocidad comercial o sin variantes, el escenario funcional es un
tramo que, con mayor o menor longitud y con mayor o menor velocidad comercial, consta de una
via simple en ancho convencional con las mismas estaciones que en la actualidad, a excepcion

de las situadas entre Calahorra y Arrubal.

Para este analisis consideramos los traficos actuales, los traficos futuros previsibles, asi como la

malla de explotacion actual.

2. FUNCIONALIDAD E INSTALACIONES EXISTENTES

El tramo Castejon-Logrono forma parte de la Linea ferroviaria “700 de ADIF Intermodal Abando
Indalecio Prieto a Casetas”, de 234 km, desde Bilbao hasta practicamente Zaragoza, pasando por
Miranda de Ebro y Logrofio. La longitud actual del tramo es de 76,1 km, siendo una via Unica
electrificada a 3000 kV en ancho convencional. La ubicacién de estaciones en el tramo, con
kilometracion dentro del tramo Castejon-Logrofio, es la siguiente:

TABLA 1. Estaciones en el tramo actual Castejon-Logrofio

Castején de Ebro 0,0
Alfaro 53
Rincoén de Soto 14,9
Calahorra 27,8
Lodosa 40,9
Féculas de Navarra 45,1
Alcanadre 48,1
Arrubal 60,1
Agoncillo 63,4
Recajo 67,5
Logroiio 76,1

El tramo contiene bastantes pasos a nivel, hasta un total de 15, y la configuracién general de las

estaciones es la siguiente:

- La Estacion de Castejon de Ebro es confluencia de dos lineas, la mencionada y la linea
“710 de ADIF de Altsasu a Castejon”, es una estacion de mas de 1.200 metros y numerosas
vias de apartado e instalaciones, situdndose en todo caso el punto de inicio del presente

estudio a la salida de la estacion, lado Logrofio.
- La Estacién de Alfaro, P.K. 5,3, dispone de dos vias de apartado lado norte.

- La Estacion de Rincén de Soto, P.K. 14,9, dispone de dos vias de apartado lado sur,

presentando problemas importantes de integracion urbana, como se vera mas adelante.
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- La Estacion de Calahorra, P.K. 27,8, dispone de una via de apartado por cada lado, mas Actualmente el trafico de viajeros por el tramo Castejon-Logrofio, y en dicho sentido, corresponde
otras 6 vias adicionales incluida via mango por el lado sur para instalaciones. a los siguientes trenes, con sus correspondientes paradas:
- La Estacién de Lodosa, P.K. 40,9, dispone de dos vias de apartado, una por cada lado, TABLA 2. Caracterizacion trafico viajeros Castején-Logrofio
siendo una estacion fuera de uso comercial. ESTACIONES Dias semana
. . Sale Llega
Origen Destino Cast L
as or R CF AA M X J V
- La Estacion de Féculas de Navarra, P.K. 45,1, dispone de dos vias de apartado, una por
3 . 3 . . . . TRENHOTEL @ Barcelona | A Corufia 00:14 01:02 48 X x/0O O O 0O O O
cada lado, mas varias vias adicionales por el lado par asociadas a unas instalaciones
. . . , ., i R. EXPRES Castejon Logrofio 07:30 08:29 59 X X X X Xx x x[O O O O O
industriales de la empresa Timac-AGRO. Segun conversacion con dicha empresa, ya no
. . . . ALVIA Barcelona = Bilbao 10:31  11:23 52 | x x x/0 00O 0O0O
hacen uso de las vias ferroviarias, es decir, que ya no transportan por ferrocarril.
R. EXPRES Zaragoza Logroio 15:40 16:35 55 X X X X X x/0O O O O O 0 O
- La Estacién de Alcanadre, P.K. 48,1, dispone de una via de apartado por el lado impar o MD® Zaragoza  Valladolid 17:02  17:50 48 | x X x 0000 OO O
sur, mas una via adicional de acceso a una subestacion por dicho lado. INTERCITY® | Barcelona | Salamanca 17:02 | 17:50 a8 | x « «looooooo
., , . ., . . ALVIA Barcelona | Bilbao 18:45 19:36 51 X X X x{0O O O O O OO
- La Estacién de Arrabal, 60,1, dispone de seis vias de apartado por el lado impar, siendo una
estacion fuero de uso comercial de viajeros, con operatividad para trenes de mercancias. R-EXPRES  Zaragoza  Logrofio 18:49 ] 1945 1 56 |x x x x x X x| 000000
ALVIA Madrid Logrofio 21:04® | 21:58 | 54@ X X X x|0O O O OO 0
- La Estacién de Agoncillo, P.K. 63,4, consta sélo de la via general. R.EXPRES  Zaragoza  Logrofio 99:15 | 23:13 o « « o 0 0

(1) Misma circulacion en el tramo Castején-Logrofio

- La Estacién de Recajo, P.K. 67,5, dispone de dos vias de apartado lado norte. Es una (2) Estimado. No efectda parada en Castejon
estacion fuera de uso comercial. El trafico de viajeros en el sentido Logrofio Castejon es el siguiente:
El punto final del estudio se ubica unos 2 km antes de la Estacién de Logrofio, una vez superado TABLA 3. Caracterizacion trafico viajeros Logrofio-Castejon
el rio Iregua. Por lo tanto, dentro del tramo, y exceptuando las estaciones de Castejon y Logrofio, Llega T ESTACIONES Dias semana
Destino .
se tiene la siguiente caracterizacion funcional por grupos para las 9 estaciones existentes: Cast  (min)
TRENHOTEL A Coruna Barcelona 04:03 04:54 51 X x{O O O O O O
- Seis estaciones con uso comercial, con entre cero y dos vias de apartado: Alfaro, Rincén de
) ) R. EXPRES Logrofio Zaragoza 06:15 07:09 54 X X X X x x/0 O O O O
Soto, Calahorra, Féculas de Navarra, Alcanadre y Agoncillo.
ALVIA Logrofio Madrid 07:35 08:290 | 54 | x X X X O 0O 00O OO
- Dos estaciones fuera de todo uso: Lodosa y Recajo. ALVIA Bilbao Barcelona 09:04 09:56 52 | x X x x[0O OO OO OO
_ mp« Valladolid Zaragoza 10:21®) | 11:090 48 X X x|0O O 0O OO OO
- Una estacion con uso para trenes de mercancias: Arrubal.
INTERCITY®) | Salamanca Barcelona 10:21®) | 11:091 48 X X x/|0O O OO OO O
3. OPERAC|ON ACTUAL R. EXPRES Logrofio Zaragoza 14:15 15:08 53 X X X X x x x[{0O O O O O O O
R. EXPRES Logrofio Castejon 16:42 17:41 59 X X X X X X O 0O O
Una vez descritas las instalaciones dentro del tramo objeto de proyecto, analicemos que uso .
ALVIA Bilbao Barcelona 17:53 18:44 51 | x X x|0O 0o 0OO0oO o}
actual se hacen de las mismas.
R. EXPRES Logrofio Zaragoza 20:181) | 21:186) 60 X X X X x x x|0O O 0O 0 0 0O O

(1) Misma circulacioén en el tramo Castején-Logrofio
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(2) Estimado. No efectla parada en Castejon El resumen de la caracterizacion del trafico de viajeros es la siguiente:
(3) Horario diferente en domingo

Comentarios: e Tenemos un total de 16-18 trenes en ambos sentidos en la mayor parte de los dias.

~ El Tiempo T en minutos es el comprendido entre la salida/llegada de la Estacién de Logrofio * En Castejon, Calahorra y Logrofio paran practicamente todos, siendo las tres estaciones

y la llegada/salida a la Estacién de Castejon. con peso en el tramo.

. . , . ., . L. i A ] 0,
- Las ocho estaciones son correlativas segin kilometracion, correspondiendo las iniciales a e En Alfaro, Rincon de Soto y Alcanadre efectuan parada entre el 40 y el 60% de los trenes.

las 6 estaciones antes descritas con parada comercial, mas Logrofio y Castejon. _ ) ) o
e En Agoncillo y en Féculas de Navarra soélo para 1 de cada 9-10 trenes diarios.

- Tenemos un tiempo comercial medio neto en el tramo de 53,0 minutos, y de 54,0 minutos si . . . _ _ _
Por otra parte, el trafico de mercancias, de acuerdo a los ultimos datos disponibles, se cifra en un

consideramos 1 minuto de parada comercial en cualquiera de las 2 estaciones término del _ o _
_ _ _ volumen de 73 semanales, es decir, unos 11 diarios en ambos sentidos.
tramo, por lo que tenemos velocidades comerciales medias de 85 km/h.

~ B o ) _ En consecuencia, tenemos 28 trenes diarios de media en ambos sentidos.
- En Castejon, Calahorra y Logrofio paran practicamente todos, siendo las tres estaciones

con peso en el tramo. 4. MALLA DE EXPLOTACION ACTUAL DE VIAJEROS

- EnAgoncillo y en Féculas de Navarra sélo para 1 de cada 9-10 trenes diarios. Analicemos a continuacion la malla de explotacion de viajeros del dia laborable en viernes:

- Tenemos un total de 61 circulaciones semanales en el sentido analizado, si obviamos la

Se ha representado el dia completo, 24 horas.
unién en el tramo Castejon-Logrofio de dos de ellas.
- En ordenadas el tiempo y en abscisas la distancia y estaciones.

Si agrupamos los traficos segun origen-destino, tenemos para el dia laborable viernes, la
siguiente caracterizacion: - Se han asignado los horarios comerciales disponibles.
_ Barcelona - Bilbao: 2 + 2 (un sentido y otro). - Suele haber siempre algun desajuste en el cruce de trenes en via Unica, utilizando los
horarios comerciales. En todo caso, es anecddético.
- Barcelona - A Corufia: 1 +1

- El dato importante es que de los 9-10 trenes por sentido en el tramo Castején-Logrofo, se

- Madrid - Logrofio: 1 +1 producen tan solo cuatro cruces diarios, dos en Calahorra, otro en Alfaro y uno probable en

Féculas de Navarra.
- Barcelona - Salamanca: 1 + 1

_ - En un analisis r4pido para obtener una idea general, con las velocidades comerciales
- Zaragoza - Valladolid: 1 + 1 o
actuales de 85 km/h, y dividiendo el tramo en tres cantones, con cruces en Calahorra y

- Zaragoza - Logrofio: 3 + 3 Alcanadre, podriamos operar con ciclos de 20 minutos, de tal manera que obtenemos una
frecuencia maxima de 1,5 trenes por sentido y hora. También se podria pensar en cantones

- jon - Ao: 1 + , ~ . L o
Castejon - Logrono: 1 +1 mas pequefios, hasta un total de 4, para introducir mas trenes, con penalizacion probable

de tiempos de recorrido para algunas circulaciones.
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- El dato anterior, para una franja diaria de 16 horas, nos da una capacidad, sin contar trenes
nocturnos, de 48 trenes diarios en ambos sentidos, o que evidencia lo ya sabido de
antemano, maxime con la visualizacién de la malla de explotacién y sus franjas horarias

libres, y es el nivel moderado de saturacién del tramo Castejon-Logrofio.

IMAGEN 4. Malla de explotacién actual en el tramo Castejon-Logrofio. Trenes de viajeros
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Una vez analizada la situacién actual, tanto en cuanto a las infraestructuras existentes,

funcionalidad ferroviaria, como en cuanto al trafico que circula por dicha infraestructura,

explotacion ferroviaria, analizamos a continuacidon previsibles traficos futuros con las

consideraciones de infraestructura consideradas en el apartado 1 del presente anejo.
5. TRAFICOS FUTUROS

Existen una serie de antecedentes técnicos en el ambito del corredor que concluian, entre otras
cuestiones, con previsiones de trafico futuras, tanto de viajeros como de mercancias. Estos

antecedentes son los siguientes:

» Estudio Informativo del Corredor Noreste de Alta Velocidad. Tramo Castejon-Logrofio (DGF,
septiembre de 2002).

= Estudio Informativo complementario del Corredor ferroviario Noreste de Alta Velocidad.

Tramo Castejon-Logrofio. Variante Rincdn de Soto (DGF, septiembre de 2009).

= Estudio de demanda actual y futura de viajeros del Corredor del Ebro y su rentabilidad

financiera y econdmico-social (ADIF, marzo de 2013).

Hay que destacar que los dos primeros consideraban un nuevo corredor de via doble en ancho
UIC mas la via Unica actual en ancho convencional, y que del tercero parece deducirse un
escenario idéntico, por lo que los traficos recogidos en estos estudios representan con seguridad
un maximo imposible de alcanzar desde el punto de vista tedrico con el nuevo escenario

analizado en el presente informe.

No obstante, analicemos lo que se decia en dichos estudios al respecto.

Estudio Informativo Castején-Logrofio

El Estudio recoge que en el afio 1.999 habia una media semanal de 239 circulaciones, un 43% de
viajeros (103) y un 57% de mercancias (136). Si consideramos las desviaciones diarias, tenemos

las siguientes circulaciones:
- Trenes de viajeros diarios en ambos sentidos en dia punta: 17 (igual que en la actualidad)

- Trenes de mercancias diarios en ambos sentidos en dia punta: 22 (el doble que en la

actualidad)

Ademas, segun las hip6tesis recogidas en el Estudio en cuanto a traficos futuros, concluye en los

siguientes resultados:

- Trenes de viajeros diarios en ambos sentidos por el nuevo corredor UIC: 45 a 55 en el afio

de puesta en servicio.

- Trenes de viajeros diarios en ambos sentidos por el nuevo corredor UIC: 74 a 90 en el afio
+20.

- Trenes de viajeros diarios por la linea convencional, los regionales: 3, “los actuales” (1.999).
Ao 0.

- Trenes de viajeros diarios por la linea convencional, los regionales: 6. Afio +20.
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- Trenes de mercancias diarios por la linea convencional: 22, “los actuales” (1.999). Afo 0.

- Trenes de mercancias diarios por la linea convencional: 36. Afio +20.

Estudio de demanda de viajeros

Se incluye un resumen de lo analizado con detalle en el Estudio Funcional incluido en la Fase |

del Estudio Informativo.

De acuerdo al estudio de demanda efectuado, se proponen una serie de relaciones para el ambito
del presente estudio, Castején-Logrofio. A continuacion, se ha elaborado una tabla que extrae los

resultados mas relevantes:

TABLA 5. Estudio de demanda. NUmero de servicios ferroviarios futuros por relacién

o . Trafico viajeros Trafico mercancias diario
Aiio de estudio .. .- e
diario maximo maximo
Estudio Informativo 2002 17 22
Estudio de PROINTEC 2013 20 12
Actual — INTECSA 2019 17

Datos ADIF — Logrofio Dic-08 2018 12-9-15-10-12-3-6W

Ademas, tenemos las siguientes hipotesis de traficos futuros:

TABLA 6. Circulaciones diarias futuras en ambos sentidos. Dia punta

Viajeros Ao 0 (1) Viajeros Ao +20 (2) Mercancias convencional
Fuente

uIC Convencional uIC Convencional Afo 0 Afio +20

Estudio Informativo 2002 45 - 55 3 74 -90 6 22 36

Estudio de demanda 2013 24 =20+4 (3) 34 =28+6 (3)
(1) El afio 0 del Estudio de demanda no contempla actuacién alguna en el Castejon-Logrofio.
(2) El Estudio de demanda contempla afio +18, y no contempla nuevo corredor de alta velocidad en el
Castejon-Logrofio, s6lo adecuacion a ancho UIC.

(3) Alos 20 y 28 trenes del estudio de demanda, se afiaden 4 y 6 de la relacién Madrid-Logrofio.

Cabe destacar lo siguiente:

El trafico global de viajeros y mercancias ha descendido en los ultimos afios.

= La prognosis de trafico del Estudio Informativo previo no es realista, ya que aun no

habiéndose ejecutado nada de lo previsto, el tréfico ha bajado considerablemente. Es decir,

esta fuera de realidad, hecho reforzado por un estudio de demanda especifico y bastante

mas reciente.

Por lo tanto, si tomamos como mas realista, los datos recogidos en el estudio de demanda,

tendriamos el siguiente trafico para el afio horizonte +0:

20 circulaciones en ambos sentidos segun dicta el estudio de demanda, para los trenes de

larga distancia.
= 4 trenes diarios en ambos sentidos para la relacién Madrid-Logrofio.

= 4 trenes regionales que conectarian Zaragoza con Logrofio/Miranda, y que circularian por la
via UIC.

= 12 trenes de mercancias en dia punta, de acuerdo con el estudio de PROINTEC, y en gran
medida, de acuerdo a los datos actuales, los cuales arrojan una fuerte desviacion tipica, 15

méaximo y media de 9,5.

Y para el afio horizonte +20:

28 circulaciones en ambos sentidos segun dicta el estudio de demanda, para los trenes de

larga distancia.
» 6 trenes diarios en ambos sentidos para la relacién Madrid-Logrofio.

» 6 trenes regionales que conectarian Zaragoza con Logrofio/Miranda, y que circularian por la
via UIC.

= 20 trenes de mercancias (misma hip6tesis de crecimiento que en el El, para el estado

actual).

Esto nos daria un total de 40 circulaciones de viajeros y mercancias diarias por el tramo Castejon-
Logrofio para el afio horizonte 0, y 60 para el afio horizonte +20.

Todos estos datos son considerando que el tramo Castejon-Logrofio se enmarca en nuevo

escenario ferroviario de altas prestaciones.
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Podriamos considerar como opcién mas cercana a la realidad, aunque siga siendo optimista, un

estadio intermedio entre la situacion actual y la del estudio de demanda, de tal manera que

obtendriamos los siguientes traficos en ambaos sentidos:

34 circulaciones de viajeros y mercancias en ambos sentidos para el afio 0, lo que supone

un incremento del 28% sobre lo actual, 26 (en recesion).

51 circulaciones de viajeros y mercancias en ambos sentidos para el afio +20.

6. CAPACIDAD FUTURA Y CONCLUSIONES

Del andlisis de la malla actual efectuado en el apartado 4, se extraen las siguientes conclusiones

en cuanto a la capacidad actual:

El trafico actual de viajeros y mercancias, proximo a 30 circulaciones diarias en ambos
sentidos, esté lejos de acercarse a niveles de saturacion, dado que la capacidad de la via

Unica actual admitiria sin grandes riesgos en la operacion el doble de circulaciones.

Los trenes de viajeros, casi 20 diarios, se cruzan en las estaciones de Calahorra, Alfaro y
Féculas de Navarra, pero mas importante que esto, es el dato del niUmero de cruces diarios

entre trenes de viajeros dentro del tramo, tan sélo 4.

Con las velocidades comerciales actuales de 85 km/h, y dividiendo el tramo en tres
cantones, con cruces en Calahorra y Alcanadre, podriamos operar con ciclos de 20 minutos,
de tal manera que obtenemos una frecuencia maxima de 1,5 trenes por sentido y hora.
También se podria pensar en cantones mas pequefios, hasta un total de 4 con ciclos de 15
minutos, para introducir mas trenes, con penalizacion probable de tiempos de recorrido para

algunas circulaciones.

El dato anterior, para una franja diaria de 16 horas, nos da una capacidad, sin contar
trenes nocturnos, de 48 trenes diarios en ambos sentidos con cantones de 20 minutos y
de 64 trenes diarios con cantones de 15 minutos, lo que evidencia lo ya sabido de
antemano, maxime con la visualizacién de la malla de explotaciéon y sus franjas horarias

libres, y es el nivel moderado de saturacion del tramo Castejon-Logrofio.

- Los trenes de mercancias, dada su flexibilidad horaria en la operacién, se pueden ajustar
sin problemas para efectuar los cruces con otras circulaciones, tanto durante el dia como en

horario nocturno.

Es decir, que considerando una capacidad malla de 48 trenes en horario diurno (poca tensién en
la malla), frente a los 64 trenes (tensién en la malla), y sumando tan sélo 12 trenes de mercancias
en 8 horas nocturnas, somos capaces de soportar no sélo un trafico mas realista de 51

circulaciones futuras en el afio +20, sino las 60 en el escenario altamente improbable.

El hecho de que se planteen variantes de trazado con respecto a la infraestructura actual merece

las siguientes consideraciones:

= Plantear variantes disminuye la longitud de trazado y aumenta la velocidad de circulacién,

por lo que disminuyen los tiempos comerciales por ambos motivos.

= En cuanto a la capacidad de la linea, del tramo o de la malla, se aumenta de manera
tedrica, ya que los cantones disminuyen o tienden a disminuir, pero es necesario analizarlo
en un entorno mucho mas global con tramos contiguos y con estudio de explotacién
integral, lo que conlleva que a lo mejor en la practica se consiguen pocas mejoras de
capacidad en comparacion con el resultado individual que aporta una variante local de

trazado. En todo caso, empeorar no empeora en absoluto.

» La variante de Rincon de, que contar con nueva estacion y por tanto con parada, provocara,
en principio, disminucién de tiempos de recorrido y aumento de la capacidad de la malla, o

bien, disminucion de la tensiéon de la misma.

= Las Alternativas del Tramo Il. Alcanadre provocaran una disminucion de los tiempos
comerciales, y un ajuste de malla en cuanto a aumento de capacidad. En todo caso, cuanto
méas ambiciosas sean estas variantes, mas costosas, pero mas aprovechables en un

escenario futuro a largo plazo, y a corto con la disminucién de tiempos.
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