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1. Aportaciones al debate

1) Maximizar el potencial del ferrocarril. Tras importantes inversiones el 
uso del ferrocarril en España sigue limitado a un 6-7% de cuota modal 
en viajeros-kilómetro, y un 3-4% en toneladas-kilómetro.
2) Redirigir el debate de las infraestructruas hacia el debate de la 
movilidad
3) Elaborar una estrategia de movilidad sostenible en la que se 
incremente el papel del ferrocarril (movilidad cotidiana)
4) Adaptarse a la actual crisis económica, energética y ambiental.  Cada 
año importamos combustibles fósiles por valor de 45.000 millones de Euros, 
lastrando nuestra economía y balanza de pagos.
5) Elaborar propuestas conjuntas de plan de servicios y de infraestructuras
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2. Verificación de las ventajas del ferrocarril y superación de 
algunos mitos

CAPACIDAD

EFICIENCIA 
ENERGÉTICA

SEGURIDAD

Por su doble condición de 
eléctrico y rodadura ferroviaria

No siempre optimizada

Transporte terrestre más 
seguro: gran seguridad activa
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2. Verificación de las ventajas del ferrocarril y superación de 
algunos mitos
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3. El desarrollismo viario español pasa factura al transporte 
sostenible

Fuente: Ignacio Nuche. Director Área Carreteras de INECO. Fundació Cercle d’Infraestructures.

España: 1a potencia viaria 
europea y red  libre de pago

Deuda de las autopistas 
fallidas: 1.200 M€

Longitud de la red viaria y fracción sometida a pago directo a cargo de los 
usuarios, total o parcialmente

Toda la red ferroviaria básica 
está sometida a pago por uso
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4. Récords en infraestructuras de AVE, pero no en pasajeros
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Oferta poco competitiva? Estructura demográfica 
española / poca demanda?

No responde a la demanda 
mayoritaria?

4. Récords en infraestructuras de AVE, pero no en pasajeros

Trenes – km por kilómetro de infraestructura

Comodidad
Velocidad comercial
Tarifas
Frecuencia

¿Posibles causas del bajo uso del ferrocarril?

Fuente: UPM – Encuesta de Movilia 
(Fomento)

Fuente: UPF
Fuente: PTP – Tren 2014
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5. Ejemplos de éxito en el uso del ferrocarril

USA EU 27 Suiza España Japón
0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

7.231
96% 4.917

83%
89
79%

343
79% 769

61%

243; 3%

530; 9%
4; 3%

61
14%

90; 7%

500; 8% 20
18%

30; 7%

405
32%

Vehículo privado Autobús y autocar Ferrocarril

Comparación de la 
cuota modal 
española de viajeros 
con los principales 
referentes mundiales 
y Estados Unidos en 
el año 2008. En valor 
absoluto, miles de 
millones de viajeros-
kilómetro. En 
porcentaje, cuota 
modal de transporte 
terrestre y fluvial. 
Fuente: Elaboración 
propia a partir de 
Eurostat y Litra.
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5. Ejemplos de éxito en el uso del ferrocarril

“Las redes ferroviarias 
europeas más importantes 
se caracterizan por un 
amplio nivel de servicio de 
cercanías y regionales y por 
disponer de numerosas 
líneas adaptadas a 
velocidad alta (hasta 220 
km/h para viajeros y aptas 
para mercancías)”
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5. Ejemplos de éxito del ferrocarril

Suiza, Bélgica, Holanda, 
Dinamarca, Finlandia, República 
Checa, Portugal, Marruecos y 
Austria cuentan con un sistema 
de explotación basado en 
horarios cadenciados 
integrados. 

Incluso las regiones de 
Mekclemburgo - Pomerania 
Occidental, la menos poblada y 
rica de Alemania, el sur de 
Cerdeña en Italia o la provincia 
de  Miskolc, en Hungría, 
disponen de redes totalmente 
cadenciadas e 
interconectadas.
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6. TREN 2020: Un análisis ferroviario inédito 

Camp de Tarragona – Barcelona Sants: 34' Tarragona ciudad – Barcelona Sants: 70'

Regionales convencionales. Ocupaciones:  
BCN – Tortosa: 292 viajeros
 BCN – Reus: 206 viajeros.

El tren forma parte de una cadena modal y no se puede caracterizar sólo por su velocidad
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6. TREN 2020: Un análisis ferroviario inédito 



13El futuro del tren en Navarra

ESTUDIO DE ACCESIBILIDAD E INTERMODALIDAD DE GRANDES MUNICIPIOS 
Detección de algunas estaciones céntricas o urbanas amenazadas de supresión por 
estaciones periféricas: Almería, Badajoz, Cáceres, Cuenca (regionales), Figueres 
(regionales), Granada, Loja, Mérida, Pamplona / Iruña, Plasencia.

6. TREN 2020: Un análisis ferroviario inédito ACCESIBILIDAD
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PRIMERA RADIOGRAFÍA DE COBERTURA DEMOGRÁFICA DEL SISTEMA FERROVIARIO

Se ha tramificado la red en 
144 tramos de distancias 
parecidas entre capitales de 
provincia y ciudades de más 
de 10.000 habitantes.

Se han considerado 
poblaciones a partir de 2.500 
habitantes y limitado la 
población máxima a 400.000 
habitantes. La población 
accesible en los 144 tramos 
estudiados es de 4.126 
habitantes por km, con una 
variación estándar de 3.012 
habitantes por km, lo que da 
una idea del reparto
heterogéneo de la población. 

ACCESIBILIDAD6. TREN 2020: Un análisis ferroviario inédito 
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6. TREN 2020: Un análisis ferroviario inédito FRECUENCIA Y
RAPIDEZ

ESTUDIO LÍNEA
 A LÍNEA
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6. TREN 2020: Un análisis ferroviario inédito FRECUENCIA Y
RAPIDEZ
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6. TREN 2020: Un análisis ferroviario inédito FRECUENCIA Y
RAPIDEZ
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6. TREN 2020: Un análisis ferroviario inédito FRECUENCIA Y
RAPIDEZ
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6. TREN 2020: Un análisis ferroviario inédito FRECUENCIA Y
RAPIDEZ
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Se ha estudiado la frecuencia de 
servicios por tramos de línea,  
incluyéndose las cercanías, 
regionales y largo recorrido, con 
los siguientes resultados:
 

El 18% de la red ferroviaria ofrece 
menos de 4 trenes diarios por 
sentido
El 45% de la red ferroviaria ofrece 
menos de 8 trenes diarios por 
sentido; es decir, tiene tiempos de 
espera superiores a las dos horas. 
La frecuencia media ofrecida en 
toda la red es de 18,72 
circulaciones diarias.

6. TREN 2020: Un análisis ferroviario inédito FRECUENCIA 

NÚMERO DE TRENES POR SENTIDO Y DÍA EN LA RED
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6. TREN 2020: Un análisis ferroviario inédito RAPIDEZ 

La velocidad media de 
toda la red es 99 km/h.

VELOCIDADES MEDIAS MÁXIMAS EN LA RED
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Comparados los tiempos de 
viaje con la carretera sobre los 
144 tramos anteriormente 
descritos:
 El 60% de las relaciones 
estudiadas ofrecen unos tiempos 
de viaje por ferrocarril que no 
exceden el 15% de los tiempos 
de viaje por carretera.
 En el 38% de las relaciones 
estudiadas el tren ofrece un 
tiempo de viaje inferior a la 
carretera, incluyéndose 
relaciones cubiertas por las 
líneas de alta velocidad y 
convencional. 
 En el 47% de las relaciones 
estudiadas el tren supera los 90 
km/h de velocidad media.

PRIMERA RADIOGRAFÍA DE COMPETITIVIDAD DE TIEMPOS DE VIAJE EN REGIONALES

6. TREN 2020: Un análisis ferroviario inédito RAPIDEZ 
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Además de las relaciones en alta velocidad, existen numerosos casos en que 
las líneas convencionales adaptadas a más de 120 km/h obtienen resultados 
muy competitivos con el vehículo privado, empleando menos del 70% de sus 
tiempos de viaje. Casos:
• Burgos – Palencia – León
• Palencia – Valladolid – Ávila
• Sevilla – Córdoba (por convencional)
• Tarragona – Castelló – València
• Zaragoza – Huesca
• Mérida – Badajoz (sin electrificar)
• Valladolid – Salamanca (sin electrificar)
• Zaragoza – Monzón
• Vitoria-Gasteiz - Pamplona
• Madrid – Guadalajara (por convencional)

6. TREN 2020: Un análisis ferroviario inédito RAPIDEZ 
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PRIMERA RADIOGRAFÍA DE COMPETITIVIDAD DE TIEMPOS DE VIAJE EN LARGO RECORRIDO

Comparados los tiempos de 
viaje radiales desde Madrid, 
transversales desde Barcelona,  
Corredor Mediterráneo, Corredor 
Atlántico, Corredor Portugal – 
Francia, Relaciones València – 
Norte y València – Sevilla.

- Las relaciones íntegramente 
servidas con AVE o velocidad 
alta son muy competitivas
- Las relaciones íntegramente 
servidas por red convencional no 
mejorada no compiten.

6. TREN 2020: Un análisis ferroviario inédito RAPIDEZ 
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Modelo antiguo
1º Planteamiento infraestructural 

2º Acomodación del servicio a la infraestructura 

Modelo propuesto
1º Plantemiento de servicio

2º Adaptación de infraestructura al servicio 
AVE para todas las provincias
Prioridad por situar cada capital de provincia a menos de 4 
horas de Madrid
Red radial
Planificación de nuevas líneas
Nuevas líneas punto a punto

Transporte público provincial
Prioridad por la competitividad con el vehículo privado en la 
movilidad cotidiana
Mallado regional 
Planificación de objetivos ambientales y de cuota modal
Máximo aprovechamiento de la red actual: convencional y de 
alta velocidad 

Tren esporádico origen – destino 
Red de alta velocidad / convencional 
Tarificación según servicio

Red cadenciada integrada
Red ferroviaria con tramos de alta velocidad 
Tarificación integrada con suplementos puntuales

Modelo en base a la demanda actual 
Lista negra de líneas de baja demanda
Reducción del déficit
Eliminación de trenes con baja ocupación

Modelo de oferta
Lista blanca de líneas a potenciar
Mejora de la productividad
Adaptación de los trenes a la demanda 

Integración urbana = soterramiento o expulsión del casco 
urbano

Facilidad para aparcar en la estación
Park & Ride

Integración urbana = mejora de la permeabilidad transversal 
o tranviarización

Facilidad dejar el coche en casa
Intermodalidad con v. privado y con transporte público

7. TREN 2020. Nuevos criterios 
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PLAZO 
INMEDIATO

CORTO 
PLAZO

MEDIO 
PLAZO

LARGO 
PLAZO

2013-2015 2014-2020 > 2020

PLAN DE 
SERVICIOS

Identificación de todos los 
corredores ferroviarios con 
criterios demográficos y análisis 
de las prestaciones de la 
infraestructura para resolver la 
movilidad cotidiana en el ámbito 
metropolitano y regional. El 
tiempo de viaje a Madrid debe 
dejar de ser el criterio principal. 

■ Aplicación del servicio 
cadenciado integrado sobre las 
líneas con mayor demanda, 
priorizando aquellas que 
ofrezcan mayores prestaciones. 
■ Reducción de costes en 
líneas de débil tráfico

■ Ampliación del servicio 
cadenciado integrado sobre 
todas las líneas con un mínimo 
de demanda, que ya deberían 
ser competitivas con el vehículo 
privado.

PLAN DE 
INFRAESTRUC-
TURAS

■ Apertura y supresión de 
apeaderos
■ Ejecución de interconexiones 
que maximicen las prestaciones 
conjuntas de la red 
convencional y de alta 
velocidad
■ Planes de Cercanías y 
metropolitanos 
■ Planificación de mejoras en las 
líneas regionales y de larga 
distancia con mayor demanda y 
peores prestaciones. 

■ Ejecución de mejoras en 
aquellas líneas con mayor 
demanda y peores prestaciones 
■ Planificación de nuevas 
líneas ferroviarias siguiendo 
criterios de demográficos y 
diferenciando ámbitos 
metropolitanos del resto. 

■ Ejecución de nuevas líneas 
ferroviarias siguiendo criterios 
de demográficos y 
diferenciando ámbitos 
metropolitanos del resto. 

9. TREN 2020. Etapas. Plan de infraestructura + Plan de Servicios
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10. TREN 2020. Criterios para serviciosservicios de Cercanías y regionales

CERCANÍAS
Se han considerado ámbitos 
candidatos para un servicio 
metropolitano o de 
Cercanías aquellos 
municipios de más de 
95.000 con un doble radio de 
acción, de 25 km y 50 km, 
localizándose sobre ellos las 
ciudades de más de 10.000 
habitantes. Se han 
encontrado 39 casos. En 
aquellos casos en que los 
radios menores se tocan, se 
ha considerado como una 
única área metropolitana. 
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10. TREN 2020. Criterios para serviciosservicios de Cercanías y regionales

REGIONALESCERCANÍAS

1) Servicio cadenciado integrado mínimo cada dos horas en líneas con una demanda elevada (el 
Plan Tren 2020 propone este criterio sobre líneas con población superior 2.000 personas por 
kilómetro), exceptuando aquellas que, fuera de los núcleos de cercanías, ni sean competitivas con el 
vehículo privado (tiempos de viaje inferiores al 115% del tiempo de viaje en coche) ni ofrezcan una 
velocidad comercial superior a los 75 km/h. 

2) Toda ciudad de más de 50.000 habitantes y dotada de ferrocarril conectada con un mínimo de 
servicio cada dos horas a su capital más cercana. 

3) Servicio de cercanías en líneas con alta concentración de ciudades con trenes cada hora y 
cada 30 minutos en hora punta. 

4) En el ámbito regional, combinar al máximo la oferta con posibles refuerzos en el ámbito de 
cercanías y con trenes de paso de largo recorrido cuya tarifación debería ser también compatible.

5) Integracíon tarifaria de todos los tipos de trenes, especialmente en líneas con poco servicio
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L.RECORRIDOREGIONALESCERCANÍAS

10. TREN 2020. Criterios para serviciosservicios de Cercanías y regionales
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CERCANÍAS

11. TREN 2020. Criterios para infraestructurasinfraestructuras 

1) Prioridad para los planes de Cercanías
(se especifican medidas propuestas para cada núcleo)

– Duplicación de tramos más congestionados
– Mejora de la velocidad comercial en los tramos más alejados
– Electrificación de todos los núcleos
– Ampliación y creación de nuevos núcleos de Cercanías
– Creación de baipases para nuevos servicios
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L.RECORRIDOREGIONALES

2) Priorización de las inversiones en los tramos de mayor demanda y mayor necesidad de 
mejora, que se pueden cuantificar aprovechando la diagnosis realizada (población por kilómetro y 
diferencias de tiempos de viaje coche – tren). Para cada caso se recuerda el planteamiento del 
PITVI y se propone una alternativa más moderada y funcional, como línea mixta y mejorando la 
competitividad sin pasar necesariamente por la alta velocidad. Se plantea velocidad alta para 
líneas con más de 3.500 habitantes/km y mejorar velocidad hasta 160 km/h para líneas con más 
de 2.000 habitantes/km. Se han particularizado soluciones para los 144 casos en que se había 
dividido la red ferroviaria en la fase de diagnosis.

11. TREN 2020. Criterios para infraestructurasinfraestructuras 
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3) Acabar las líneas de alta velocidad en un estado más avanzado de construcción y 
promover más interconexiones con la red convencional que permitan sinergias entre la 
rapidez de las líneas de alta velocidad y la accesibilidad urbana de las líneas convencionales.

4) Creación de nuevas líneas en ámbitos de muy elevada población. El proyecto TREN 2020 
plantea nuevos proyectos para conectar ciudades de más de 100.000 habitantes con sus ámbitos 
de Cercanías: Las Palmas de Gran Canaria (hasta San Pedro del Pinatar - Maspalomas), Marbella 
(hasta Ronda y Málaga), Tenerife (hasta los Cristianos) y Torrevieja (hasta Cartagena – Alicante).

5) Rescatar estaciones urbanas amenazadas de traslado a ámbitos más periféricos.

6) Plan de electrificaciones. Se propone electrificar todos aquellos ejes de Cercanías, dotados 
con más de 3.500 habitantes/km o cortos tramos que permitan conectar amplias regiones ya 
electrificadas.

11. TREN 2020. Criterios para infraestructurasinfraestructuras 
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INFRAESTRUCTURAS EN EL ÁMBITO DE NAVARRA

• Implantación de un sistema de tranvía o BRT en los municipios que forman 
continuo urbano con Pamplona: Barañain, Burlata, Egüés, Zizur Nagusia, 
Antsoain, Atarrabia y Berriozar, que juntos añaden 100.000 habitantes a la 
población de la capital.
• Supresión del proyecto de LAV Vitoria – Pamplona. Rectificaciones puntuales y 
duplicación de vía.
• By-pass o nueva línea para la relación Donostia – Pamplona, entre Tolosa / 
Beasain e Izurdiaga

11. TREN 2020. Criterios para infraestructurasinfraestructuras 
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13. Nueva política de material móvil

“Con una mayor adaptación a la demanda, gestión energética y cambios en la 
concepción de los vehículos el tren puede acercarse a las cero emisiones de CO2”
El material móvil ferroviario de regionales y cercanías debe afrontar diversos retos simultáneamente para 
mantener su gap  ambiental con el resto de modos de transporte, especialmente si son vehículos con 
tracción diésel, y reducir sus costes de construcción. Por ello se propone un nuevo estándar de vehículo 
ferroviario: más ligero y adaptable a la demanda para reducir sus emisiones respecto a la carretera, más 
modular para poder ser ampliado sin grandes costes económicos y con una mayor estandarización para 
reducir sus costes de adquisición. En definitiva aplicar los avances de estandarización y ligereza del sector 
de los tranvías también al ámbito del ferrocarril tradicional. 
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14. Tren 2020: Plan de financiación.

Gastos anuales Posibles ingresos

1) Moratoria en la construcción de autovías y 
autopistas

2) Racionalización de la oferta de AENA en 
coordinación con la alta velocidad ferroviaria

3) Tarificación directa a las autovías libres de 
peaje: entre 1.800 y 3.500 M€

4) Recaudación de parte de la Euroviñeta, tasa 
de internalización de costes del camión: 3.000 
M€

5) Nuevos pasajeros derivados del incremento 
de demanda. Coste marginal decreciente.

6) Ingresos en el ámbito metropolitano

INFRAESTRUCTURAS
2.500 M€

(en lugar de 4.400 M€)
SERVICIOS

750 M€
(en lugar de 360 M€)

1.992
28%

238
4%1.596

23%

1.576
22%

1.646
23%

Electrificación

Duplicación

Nuevo trazado o 
rectificación 160
Nuevo trazado o 
rectificación 220
Línea de Alta Velocidad
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TREN 2020: Propuesta ferroviaria para una nueva realidad

Ricard Riol Jurado. Pamplona, 18 de junio de 2013

El futuro del tren en Navarra

Eskerrik asko!          ¡gracias!
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