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El futuro del transporte comarcal

Plantean reordenar el trafico de villavesas
con 25 km de carriles exclusivos en 3 lineas

La propuesta de los
técnicos implica una
cirugia profunda en la
actual red para ganar
velocidad y usuarios

PILARFDEZ.LARREA
Pamplona

La proxima década serd la de la
transformacion del transporte
urbano comarcal en Pamplona.
Al menos si los grupos politicos

dan el visto bueno a la propuesta
que ayer les presentaron los téc-
nicos de la Mancomunidad. Es el
resultado de dos afios de estudios
sobreelterrenoy algunos masde
planteamientos para tratar de
optimizar el servicio, con el fin de
que las villavesas doblen su velo-
cidad comercial, disminuyan los
tiempos de viaje y se frene la san-
gria de pérdida de usuarios. No
hayfechas, niplazos, peroaun su-
poniendo que el proyecto contara
con todos los respaldos, no esta-
ria en marcha en un horizonte de

menos de diez afios. La propues-
ta se asienta en dos ejes, que se-
rian complementarios. El prime-
ro se centra en mejorar la actual
red con carriles bus, prioridad
semaforica y plataformas de em-
barque. Pero todas estas medi-
das se completarian con la gran
transformacion, una red basada
en ejes troncales, con platafor-
masreservadas para el transpor-
te publico en autobus, atendida
por vehiculos de mayor longitud,
y con filosofia de explotacién
tranviaria, preferencia semafori-

ca, pago en las paradas o en los
autobuses, pero sin intervencion
del conductor, y paradas cada
400-600 metros,yno cada 150 co-
mo ahora.

En definitiva, técnicos de la
Mancomunidad lo califican co-
mo “un tranvia sin tranvia”. Es
decir, la huella, el trazado en la
ciudad, y los recorridos son simi-
lares, pero no precisaria de la
obra de un tranvia, ni vias, ni ca-
bleado.

Lanuevared contaria con tres
lineas troncales, principales.

Unasobreunrecorrido similar al
dela actual linea 4 (Barafiain-Vi-
llava-Huarte), otra que toma co-
mo referencia la linea 7 (Bara-
fiain-Chantrea),y unatercera cir-
cular, de nueva creacion.
Tendrian prioridad sobre el res-
to, con una frecuencia de paso de
8 minutos; funcionarian con
vehiculos de 24 metros (los arti-
culados utilizados actualmente
tienen 18) y enlazarian con las li-
neas de alimentacién, o lanzade-
ra, las convencionales. Estas ten-
drian autobuses de12 metros,yla
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El futuro del transporte comarcal

Los pilares
del proyecto

Troncal. Cam-

bio estructural

del sistema con
plataformas exclusivas
basadas entres lineas
sobre untrazado de 25
kildmetros.

Coste. Unos

50 millones, 2

por kildmetro,
frente alos 15 por Km
que supondrian las
obras de untranvia.

Distancias.

Aumentarian

entre paradas,
entre 400y 450 metros.

Velocidad. La

velocidad me-

diadelas villa-
vesas pasarfa de los
13,3 Km/hora actuales,
a25Km/hora.

Otras medi-

das. Paralle-

gar aestavelo-
cidad habria queim-
plantar también otras
medidas como los carri-
les bus y la prioridad se-
mafdrica.

Otras lineas.

Las troncales

tendrian auto-
buses de 24 metros, el
resto, de 12 metros, co-
nectarfan con estasy se
reducirian autobuses en
el centro: se lograrfa
més frecuencia con me-
nos vehiculos.

Deficitarias

Todas las lineas

devillavesa
son, adia de hoy, defici-
tarias. La que mas, la
16, con 1,48 millones al
ano. El coste por kilo-
metro oscilaentre los 5
euros de lalineal,y los
3,18dela20.

Ladecisién

Queda enma-

nos de los gru-
pos politicos de la Man-
comunidad de la Co-
marca de Pamplona.

distancia entre paradas seria, co-
mo ahora, de unos 150 metros.

Ademas, se prevén otras dosli-
neas relevantes, una la Norte-
Sur, sobre el trazado modificado
delaactual 16 (Beridin-Noain-Be-
rriozar), y otra sobre la 18 (Zizur-
Sarriguren), que tampoco llega a
ser troncal, pero se piensa en ella
por el posible desarrollo del plan
del AVE y la incorporacién de
Guendulain.

El objetivo fundamental es fre-
nar al vehiculo privado, que gana
espacio frente al peatén y el
transporte publico, conforme la
ciudad crece. Y el resultado in-
mediato, con la hipotética im-
plantacién de todo el proyecto, la
faseunoylados, seriael aumento
de lavelocidad: pasar de los 13
Km/horaactuales, a 25 Km/hora.
Conestas cifras habriamés usua-
rios, y se reducirian los costes

LA CIFRA

60%

Del trabajo Paradesarrollar este
Plan de Movilidad estd ya hecho con
las encuestas previas. Es lo que cal-
culan los técnicos.

porque una menor velocidad im-
plica un mayor nimero de vehi-
culos para mantener la frecuen-
cia. Un solo autobus conllevaria
un ahorro de 160.000 euros al
afio. El proyecto supondria una
inversién de 50 millones de eu-
rosy dos afnos de obra civil sobre
el terreno, porque seria necesa-
rio habilitar las plataformas, los

LAS MEDIDAS COMPLEMENTARIAS

carriles exclusivos y adecuarlos
al resto de la circulacion, con las
consiguientes modificaciones en
la circulaciéon de Pamplonay de
otros puntos de la Comarca, con
cambios en algunas rotondas y
cruces.

Son, en definitiva, una serie de
acciones que precisan de consen-
so politico para su ejecucion. E1
proyecto requeriria inicamente
el visto bueno de la Mancomuni-
dad, no tendria que pasar por el
Parlamento foral, ni por los 18
ayuntamientos que comparten el
transporte comarcal, si bien ne-
cesitarialaaprobacién delos mu-
nicipios para la ejecucion de las
obras. Pero la Mancomunidad
busca también apoyo social, por
eso someterd la propuesta a un
proceso de participacion publica,
posiblemente en el segundo se-
mestre de este afo.

MARCELO CELAYETA. Serfa unade las calles donde el tréfico se modificaria notablemente. Si se implantan los ejes troncales sélo podrén circular por ella
las villavesas y los residentes. El resto de vehiculos utilizaran la Ronda Norte para acceder a esta arteria de la Rochapea.

Marcelo
Celayeta

Laimplantacion de los ejes
troncales conllevara eviden-
tes afecciones en la circula-
cién. Enlas avenidas con mas
carriles seran menos noto-
rias, pero se acentuaran en
calles mas estrechas, como
es el caso de Marcelo Celaye-
ta. Esta arteria de la Rocha-
pea, entre la Chantreay San
Jorge, sera para uso exclusi-
vo de las villavesas y los resi-
dentes, con la plataforma
central para autobusesy ca-
rril para vecinos. El resto de
los conductores tendran que
utilizar la Ronda Norte y ac-
ceder por ella alos ramales
de estacalle.

CALLEJA

LA MOVILIDAD EN LA
COMARCA, HOY

Viajes al dia de peatén. 406.966
Enbicicleta. 21.755

Totales. 967.477

Elvehiculo privado gana terreno.
En 1996, el 43,7% de los desplaza-
mientos por el tramo urbanoerana
pie; un 14,4% en transporte publi-
o, un 36,8% en vehiculo privado;
en 1993, el porcentaje de los que
van andando alcanzabael 42,1%,
envillavesa, un12,7%, y encoche,
un 41,1%. LaMancomunidad lo
achaca en buena parte a la disper-
sién urbana.

Laredtroncal, acompafiada de
las medidas de optimizacién no s6-
lo aumentaria el uso del transpor-
te, también sumaria peatonesy ci-
clistas y reducirfa el uso del vehicu-
lo privado, plantea el estudio.

OTRAS CIUDADES
LaMancomunidad ha estudiado la
movilidad en otras ciudades, como
San Sebastian o Vltoria. En esta ul-
tima, laimplantacion del tranvia ha
coincidido con una explosion de la
bicicleta, en detrimento del coche.

DOCE CARRILES BUS PARA
GANAR VELOCIDAD

Los carriles bus exclusivos para
transporte publico son una de las
acciones previstas para optimizar
laactualredy complementarla
con la troncal. No los podrian utili-
zar ni taxis, ni motos, ni bicicletas.
Plantean once, en las principales
arterias, las que soportan un trafi-
co superior a 200 pasos al dia, mas
de12alahoray9.000 pasajeros
diarios. ELde mayor densidad es el
del tramo comprendido entre la
Plaza de Merindades y lade laPaz,
conmas de 600 al dia. Son estos:

1. Calle Mayor de Burlada hasta
Serapio Huicide Villava

2. Amaya-Paulino Caballero, Cor-
tes de Navarra, Gonzalez Tablas,
Bergaminy Tajonar.

3.San Cristébal, calle Magdalena,
calle Labrit.

4. Carretera Sarriguren-carretera
Badostdin desde la ronda Este has-
tael cruce con la Cuesta de Beloso.
5. Avda. Zaragoza-Navarro Villos-
lada.

6. Todas las relaciones entre Prin-
cipede Vianay avda. del Ejército
con Pio XII (San Ignacio, Paseo de

Sarasate, Yanguas y Miranda, Na-
vas de Tolosa, Avda. del Ejércitoy
principio de Pio XII).

7. Calle Taconera- avda. de Guiptiz-
coa, hasta Cuatro Vientos.

8. Avda Pio XII, avda. de Ardéstegui
hasta la A-15 (futura plataforma
reservadaen PSIS del AVE).

9. Avda. Pamplona (Barafidin)-
avda. Barafidin hasta calle Irunla-
rrea.

10. Avda. Central de Barafain, des-
de avda. de los Deportes, hasta la
avda. Plaza Norte.

11. Avda. de Bayona, Monasterio de
laOlivay avda. de Navarrahastala
de San Jorge.

Calles de menos densidad de cir-
culacioén pero donde seria reco-
mendable suimplantacion:

1. Marcelo Celayeta-avda. de Villa-
va

2. Avda. de Guipuizcoa, desde Cua-
tro Vientos, hasta la PA30.

3. Avda. de Bayona, desde la plaza
Obispo Irurita-avda de Barafidin,
hasta calle Irunlarrea.

4. Yanguas y Miranda, entre la pla-
zade laPazylade los Fueros.

PRIORIDAD SEMAFORICA

Los seméforos son otro de los ca-
ballos de batalla paratratar de ga-
nar velocidad. Proponen prioridad
semafdrica para que el conductor
pueda abrir el seméforo en rojo con
unmando, en los que mas tiempo
se pierde. Se seleccionan los tra-
mos en los que lademora es al me-
nos del 25% del tiempo empleados
desde la salida de la parada ante-
rior, hasta la llegada de la siguien-
te. Uno de los negros es el situa-
do entre laMagdalenay la Cues-
ta de Labrit. En cada paso se
ahorrarian 40 segundos y los téc-
nicos lo sitian como el primer pun-
to a estudiar con Tréfico.

OTRAS MEDIDAS PARA
OPTIMIZAR LA RED
Racionalizar la linea 4, conuna
explotacion casi ferroviaria; evitar
el bucle central producido por la
avda. del Ejércitoy Paseo de Sa-
rasate; Dividir la linea 16 porque
su longitud, 30 Km, evita mantener
frecuencias; Agrupar lineas de ba-
ja eficacia econdmica, por ejemplo,
lal,12yla15;Crear lineas de ali-
mentacion.




