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DOCUMENTO DE POSICIÓN DE LA PLATAFORMA TECNOLÓGICA DE TÚNELES PAJARES SOBRE LAS INFRAESTRUCTURAS Y LOS SERVICIOS DEL TRANSPORTE DE ASTURIAS EN EL HORIZONTE 2030

OBJETIVO DEL DOCUMENTO DE LA PTTP 
El año 2030 es un horizonte muy importante en la Unión Europea para alcanzar muchos de los objetivos relativos a la descarbonización de la economía. La energía y el transporte son  sectores fundamentales  para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) y en ellos se van a concentrar muchos de los esfuerzos.

Lo que en principio es un problema puede convertirse en una gran oportunidad. La Unión Europea orienta sus programas y sus  instrumentos financieros a la consecución de las políticas previamente adoptadas. Los programas y presupuestos para el período 2021-2027 están actualmente en discusión y es muy importante que tanto la sociedad civil
, en la primera parte de las consultas, como los gobiernos en la fase de decisión hayan definido con claridad sus objetivos. 
El mecanismo financiero más importante para el desarrollo de las Redes Transeuropeas del Transporte es CONECTAR EUROPA (MCE) y  el Principado de Asturias  debe identificar cuanto  antes los proyectos de  infraestructura  que se propone presentar a este programa en la década 2020-2030, para comenzar a preparar los estudios técnicos, económicos y medioambientales  necesarios. 

El MCE se aplica mediante  concurrencia competitiva y solo cofinancia los mejores proyectos. Por otra parte, la Comisión europea está promoviendo  mecanismos innovadores de financiación que  combinen las subvenciones públicas con  el capital  privado. Ello quiere decir que el desarrollo  de las infraestructuras va a requerir  proyectos muy bien elaborados y nuevos actores en su financiación que no sean solo las administraciones públicas.
La Plataforma Tecnológica de Túneles Pajares (PTTP), como  organización  de la sociedad civil, ha elaborado el presente DOCUMENTO de INTENCIONES con el objetivo de movilizar  a la sociedad asturiana en torno a un objetivo común para el horizonte 2030. Espera con ello contribuir a un debate constructivo para establecer una hoja de ruta que considera debe ponerse en marcha lo antes posible.
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PRIMER OBJETIVO: CONSOLIDAR EL “CORREDOR ATLÁNTICO DE LA RED BÁSICA"

El Ministerio de Fomento solicitó formalmente a la Comisión Europea, el 22 de diciembre de 2017,  la inclusión en el “Corredor Atlántico” de los siguientes proyectos que actualmente figuran como “Otros tramos predeterminados de la red básica”: 

SECCIONES: A Coruña – Vigo – Palencia, GIJÓN – PALENCIA 

MODOS: Ferrocarril, autopistas del mar, incluidos puertos y plataformas multimodales.
La inclusión de estas secciones en el Corredor Atlántico permitirá acceder a financiación preferencial en el nuevo Mecanismo “Conectar Europa II” (período 2021-2027), puesto que el presupuesto del MCE I (período 2014-2020) está comprometido en su mayor parte.
Para CONSOLIDAR la extensión a Asturias del  Corredor Atlántico de la Red Básica, España debería SOLICITAR CUANTO ANTES LA INCLUSIÓN DE LA LINEA FERROVIARIA PALENCIA-LEÓN-GIJON EN EL CORREDOR FERROVIARIO Nº 4 CON PREFERENCIA PARA LAS MERCANCÍAS
.
Este asunto administrativo, es muy importante para conseguir la plena integración de la nueva sección ferroviaria Palencia-Gijón en el Corredor Atlántico de la red básica.

En efecto, con anterioridad a la aprobación de las RTE-T en 2013, se había adoptado el Reglamento (UE) nº 913/2010 en el que se habían definido 9 corredores ferroviarios con preferencia para las mercancías. Sobre el trazado de estos corredores ferroviarios se definieron en 2013 los Corredores de la red básica, que deben ser multimodales y atravesar tres Estados miembros. Los Corredores ferroviarios del Reglamento 913/2010 son gobernados por verdaderos Consejos de administración con cometidos importantes de planificación, ejecución y gestión posterior. España está representada en este consejo por ADIF.
La inclusión de la sección ferroviaria Palencia-León-Gijón en el Corredor ferroviario nº 4 es una garantía para que Asturias quede definitivamente incluida en el Corredor Atlántico de la red básica, que es el que puede recibir financiación del MCE.

La PTTP solicitó en Enero de 2016 al Gobierno del Principado de Asturias que iniciara los trámites necesarios para extender el Corredor ferroviario nº 4 al puerto de El Musel. Posteriormente, en mayo de 2017, se hizo la misma solicitud al Ministerio de Fomento. Tales solicitudes no fueron cursadas, pero entretanto el Ministerio de Fomento ha informado el 17/01/2018  que la Comisión Europea había extendido el Corredor Atlántico ferroviario (o Corredor ferroviario nº 4 ) a la sección Bilbao-Zaragoza pasando por Pamplona.
La PTTP propone al Principado de Asturias que se solicite la extensión del Corredor ferroviario nº 4 desde Palencia a Gijón, puesto que lo permite el artículo 5 del reglamento (UE) nº 913/2010. Tal inclusión sería además una garantía de que la sección Palencia-León-Gijón será incluida en el Corredor Atlántico del MCE II antes de 2021 y además se entraría en el sistema de gobernanza europea del Corredor.
SEGUNDO OBJETIVO: INICIAR CUANTO ANTES LOS ESTUDIOS DE VIABILIDAD, SOCIOECONÓMICOS Y MEDIOAMBIENTALES  DE LOS PROYECTOS A PRESENTAR AL MCE EN 2021

El próximo MCE II (2021-2027) comprometerá la mayor parte del presupuesto destinado a los “corredores” en los primeros años del programa. La razón es que los proyectos de los Corredores suelen ser grandes proyectos que requieren financiación multianual y esta debe estar comprometida  antes de iniciar su ejecución.
Por lo tanto, LOS PROYECTOS MAYORES QUE SE  PROPONGA PRESENTAR ASTURIAS TIENEN QUE ESTAR MADUROS Y CON TRÁMITES AVANZADOS PARA SER PRESENTADOS A “CONECTAR EUROPA” EN LA CONVOCATORIA DE 2021.
Debe tenerse en cuenta que  “CONECTAR EUROPA” es un programa competitivo que selecciona los mejores proyectos atendiendo a los criterios de calidad, de madurez y de valor añadido europeo que establezca el programa. Los PROYECTOS que presente o avale  el Ministerio de Fomento
 al MCE II tienen que programarse y estudiarse desde inicios de 2018. Es preciso realizar los estudios técnicos basicos, los análisis coste/beneficio, las evaluaciones de impacto ambiental y todos aquellos otros trabajos previos que justifiquen que el proyecto está maduro para ser presentado el primer año en el que el MCE disponga de un nuevo presupuesto. La información a presentar puede obtenerse en el sitio de la agencia INEA
 y puede comprobarse que requiere un trabajo previo muy profesional. 
Es importante tener en cuenta también que el nuevo MCE II va a favorecer el uso de “instrumentos financieros” en todos los proyectos en los que sea factible movilizar la inversión privada y en este caso el montaje de los proyectos es aún más complejo

El mecanismo de financiación actual MCE I dispone aún de fondos para contribuir al coste del 50% de estos estudios y podrían solicitarse en las convocatorias 2018-2019 y 2019-2020 que se irán publicando.

Sin que la PTTP pretenda desarrollar una función planificadora que corresponde a los poderes públicos considera, sin embargo, que la inclusión  en el Corredor Atlántico de la sección ferroviaria Palencia – León - Gijón, de las autopistas del mar y de las plataformas multimodales (ZALIA) ofrece nuevas posibilidades tales como:
· Completar la segunda vía AVE entre Venta de Baños y León, definiendo si la línea será exclusiva para pasajeros o para tráfico mixto en ancho estándar (1435 mm).
· Solucionar la migración del ancho ibérico (1668mm) al ancho estándar (1435 mm) en las secciones  convencionales con preferencia para las mercancías Palencia- Gijón.

· Proyectar y construir  la línea de AVE entre Pola de Lena y Gijón.
· Ampliar  los túneles en las  secciones  Palencia – León - Gijón  para poder desarrollar autopistas ferroviarias en el Corredor Atlántico Noroeste ,
,

· Desarrollar ZALIA

· Equipar el puerto de El Musel como puerto básico del Corredor Atlántico
· Completar los accesos terrestres (última milla) al puerto de El Musel

Además, el Ministerio de Fomento ha solicitado a la Comisión europea la inclusión en el Corredor Atlántico de la Autopista A-8 (transcantábrica)  y ello es también ocasión de desarrollo de las llamadas “Infraestructuras conceptuales”, tales como:
· Sistemas de Transporte Inteligente (ITS)

· Infraestructura para vehículo “cooperativo, conectado y automatizado”, C-ITS

· Infraestructuras para suministro de GNL a vehículos pesados y para carga de camiones
· Infraestructuras de recarga rápida de vehículos eléctricos
A estos y otros efectos, sería interesante declarar la mancomunidad central de Asturias como “nodo” de la RTE-T dentro del Corredor Atlántico
, pues le daría  opción a ayudas del MCE.
El objetivo de estas infraestructuras es la incorporación total de Asturias, en el momento conveniente, al espacio único europeo del transporte, de manera que pueda conectarse sin ruptura de carga por tierra (ferrocarril y carretera) y por mar con el resto de Europa.

ES POSIBLE IR AVANZANDO EN TODOS ESTOS PROYECTOS, EN MUCHOS DE LOS CUALES EL SECTOR PRIVADO PUEDE ACCEDER A FINANCIACIÓN EUROPEA. LA PTTP PROPONE AL GOBIERNO DEL PRINCIPADO DE ASTURIAS QUE SOLICITE AL MINISTERIO DE FOMENTO QUE LAS SECCIONES QUE CONECTAN EL CORREDOR ATLÁNTICO CON LOS PUERTOS ASTURIANOS SEAN CONSIDERADAS A LOS EFECTOS DE ESPAÑA COMO PERTENECIENTES AL CORREDOR ATLÁNTICO DESDE EL 1/01/2018.
En efecto, desde 2014 hasta ahora, se han desarrollado “Planes de Trabajo de los Coordinadores europeos” y varios estudios cofinanciados por “Conectar Europa” que se refieren  al Corredor Atlántico tal como está definido en el Reglamento (UE) 1316/2013. El retraso que Asturias ha sufrido se puede subsanar si el  Ministerio de Fomento acepta la extensión de estos Planes de Trabajo y de estos estudios al Corredor Atlántico extendido al Noroeste. En particular, se podría solicitar:
· Que INECO  extienda el estudio para el “Plan de Trabajos del Coordinador del Corredor”, profesor Carlo Secchi, a las nuevas secciones del mismo
.

· Que  INECO realice un estudio, en colaboración con el Principado de Asturias, de previsión de tráficos, oferta y demanda, costes y cánones ferroviarios del eje Madrid-Palencia-Gijón, tanto para pasajeros como mercancías.

· Ampliar al “Corredor Atlántico Noroeste” los proyectos cofinanciados por Conectar Europa para el Corredor Atlántico y que se añaden en Anexo a este documento.
· Considerar los estudios en los que participó la Autoridad Portuaria de Gijón (APG) relativos al uso de GNL en barcos, como  estudios aplicables al Corredor Atlántico. 
ANEXO
LA SOLICITUDES DE FINANCIACIÓN POR PARTE DEL MCE DE LAS INFRAESTRUCTURAS DEL PRINCIPADO DE ASTURIAS DEBEN ESTAR BIEN MOTIVADAS Y POR ELLO SERÍA PRECISO QUE ASTURIAS DISPONGA DE UN ESTUDIO EN EL QUE SE REFLEJEN LAS FORTALEZAS DEL SISTEMA FERROVIARIO y MARÍTIMO DEL PRINCIPADO DE ASTURIAS.

Para realizar este estudio, se dispone de material importante, tales como los estudios que España presentó a la Comisión europea en 2003 y en 2007 para obtener financiación FEDER y Fondo de Cohesión
 y además el PIMA 2015-2025 del Principado de Asturias.
Junto con estos estudios, la PTTP ha hecho recientemente un análisis comparativo con el Corredor Mediterráneo de las fortalezas de su sistema de movilidad de mercancías  ferroviario y marítimo en el que se demuestra que se dispone de argumentos suficientes para reivindicar la potenciación del Corredor Atlántico extendido a los puertos de Gijón y Avilés.
Según la información publicada por el Observatorio del Transporte y la Logística de España (OTLE), la situación en el año 2015 para el tráfico de mercancías es la siguiente:
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Del total de 510 Mton/año de mercancías con origen/destino España, el 80% (408,5 Mton/año) lo fueron por vía marítima, el 19,18% (97,6 Mton/año) por carretera, el 0,74%
 (3,8 Mton/año) por ferrocarril y el 0,12% (0,6 Mton/año) por vía aérea. 
La conclusión es que la red ferroviaria española debe transportar las mercancías de preferencia hacia los puertos marítimos y solo cuando el ancho de vía ibérico (1668 mm) migre al ancho estándar (1435 mm), podrá hacerlo sin ruptura de carga hacia la frontera Irún-Hendaya (en el medio plazo comenzará por  la Y-Vasca).
· El tráfico interior de mercancías en España se realiza por carretera (1.187 Mton/año, el 94,4%) mientras que el ferroviario es de 24,7 Mton/año (1,96%) y el marítimo con origen/destino en puertos españoles, de 44,9 Mton/año (3,6%). La conclusión es que el transporte por carretera seguirá siendo dominante en España y que hay que incorporar en el mismo  los nuevos sistemas de movilidad sostenible (GNL, electrificación, vehículo conectado, logística digitalizada, etc.). En lo referente al ferrocarril, es preciso potenciar el transporte intermodal a los puertos y establecer servicios del Musel con los principales puertos secos de España, tales como Coslada, centro ferroviario de Abroñigal y otros
.
· El tráfico ferroviario interregional de Asturias (origen y destino en Asturias) es de 2,02 Mton/año y el del conjunto del Corredor Mediterráneo de 1,96 Mton/año. La conclusión es que el tráfico ferroviario interregional de mercancías en Asturias es superior al interregional del Corredor mediterráneo.
· El tráfico ferroportuario del Musel es el más importante de España y superior al del puerto de Barcelona o el de Valencia

· El tráfico ferroviario con origen/destino Asturias (Pajares + FEVE), que fue de 2,81 Mton en 2015, es superior al del Corredor Mediterráneo en la frontera con Francia, que fue de 2,47 Mton. Esta comparación es muy significativa, puesto que a pesar de que, desde diciembre de 2010, circuló ya el primer tren de mercancías entre Barcelona y Lyon (Barcelyon) en ancho estándar; de que el puerto de Barcelona está equipado con anchos de vía estándar e ibérico y de que se dispone de dos tramos transfronterizos (el convencional Portbou-Cervere con anchos ibérico (ES) y estándar (FR) y  el nuevo enlace Figueras – Perpignan por el túnel del Perthus con ancho estándar), el tráfico no ha aumentado al menos de forma significativa. Es muy relevante que la mayor parte del tráfico ferroviario se siga realizando por Portbou-Cervere, donde hay que cambiar los ejes de los vagones y que por el nuevo túnel del Perthus, donde no hay ruptura de carga, solo circulan del orden de 1,2 Mton brutas/año, cuando se habían previsto 3,9 Mton en el primer año (2009), 8,8 Mton en el año 2019 y 18,6 Mton en el año 2049.
· El tráfico ferroviario con origen/destino desde el resto de España al corredor Mediterráneo es de 8,60 Mton/año, que es superior al de 2,71 Mton/año con origen/destino. La conclusión es que el tráfico ferroviario de mercancías en España es radial y que debería justificarse mejor la demanda del mediterráneo de una la red  circular, seguramente sobredimensionada y que requiere cuantiosas inversiones que otras regiones también reclaman.

·  El Principado de Asturias propugna un esquema de red ferroviaria de mercancías mallada y policéntrica.
· Finalmente, se constata que Francia está progresando por el Corredor Atlántico con preferencia sobre el Corredor Mediterráneo. En efecto, por el lado Atlántico se ha inaugurado el 1 de julio de 2017 la línea TGV del Atlántico, con su extensión hasta Burdeos (TGV OCEAN) y el ramal de Bretaña hasta Rennes. Desde Burdeos se proyectan nuevas líneas a Toulouse y a Hendaya, y Francia tiene la intención de solicitar la extensión del Corredor Atlántico al puerto de Nantes - Saint Nazaire. Sin embargo, por el lado Mediterráneo la preferencia francesa es la conexión Lyon-Turin con Italia, con el gran túnel de Mont Cenis  (2x57 Km), y la nueva línea hasta Perpignan no figura en la programación a corto y medio plazo (incluso la solución de problemas de interoperabilidad, como es el voltaje de la línea que en Francia es de 1.500 V en continua, lo que origina serios problemas

· Finalmente, las redes ferroviarias europeas son radiales y van del interior a los puertos. En opinión de la PTTP, la “red circular” conectando con los puertos por las fachadas marítimas no se justifica, como demuestra que nadie haya planteado unir entre si, por ejemplo, los puertos ARA (Amsterdam, Rotterdam, Amberes) mientras que  lo que se han construido son grandes líneas ferroviarias (Betuwe line, Iron line), que unen estos puertos con el interior de Europa.
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� Los llamados “stakeholders”


� Es importante distinguir el Corredor Atlántico de la Red Básica previsto en el Reglamento nº 1316/2013 relativo a  Conectar Europa del Corredor Atlántico ferroviario previsto en el Reglamento (UE) nº 913/2010 sobre una red ferroviaria europea para un transporte de mercancías competitivo .El primero incluye desde 2013 al segundo


� Los proyectos tienen que estar presentados por el Ministerio de Fomento o por otro organismo público o privado, per acompañado de una carta de aprobación del Ministerio


� � HYPERLINK "https://ec.europa.eu/inea/en/welcome-to-innovation-networks-executive-agency" �https://ec.europa.eu/inea/en/welcome-to-innovation-networks-executive-agency�  


� Ver a este respecto la convocatoria 2017 CEF Transport Blending Call.


� Según el Plan de trabajos del coordinador del Corredor Atlántico, la solución que se está adoptando para la futura migración del ancho ibérico al ancho estándar es la de ir instalando en las diversas secciones traviesa polivalente.


� Las autopistas ferroviarias son trenes con plataformas sobre las que se embarcan camiones o trailers. Es imaginable enlazar autopistas ferroviarias con autopistas del mar, de manera que un camión cargado en Madrid pueda ser descargado en otras capitales europeas.


� Conectar Europa financia el estudio 2016-ES-TA-0278-S titulado “Study of gauges in Railway Coridors for “Rail Motorways “ services y el estudio 2016-EU-TA-0193-S “Atlantic rail Motorway”.


� España ha obtenido del MCE de 2016, € 9 millones para el proyecto C-ROAD, que con los que aporta España suman € 18 millones


� Dado que ni Oviedo ni Gijón tienen dimensión suficiente para ser “nodo” de las RTE-T, la creación de una mancomunidad o del área central de Asturias puede ofrecer ventajas en este sentido. El hecho de ser declarado “nodo” ofrece la posibilidad de obtener ayudas del MCE dentro de las ciudades.


� � HYPERLINK "https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/atlantic_en" �https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/atlantic_en�  


� La PTTP dispone de  estos estudios 


� Las cifras se refieren al paso  fronterizo España-Francia


� � HYPERLINK "https://www.moldtrans.com/transporte-terrestre-el-puerto-seco-de-madrid/" �https://www.moldtrans.com/transporte-terrestre-el-puerto-seco-de-madrid/�   


� No obstante, gran parte del tráfico del Musel es de graneles y va a disminuir, por lo que es conveniente potenciar el transporte intermodal (contenedores, Ro-Ro y otros)


� RENFE se ha dotado de locomotoras tri-tensión, pero su potencia se reduce a la mitad con alimentación 1.500 V.
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El tráfico intraregional en Asturias es superior al del corredor mediterraneo

El tráfico ferroviario que entra/sale de Asturias es superior al internacional del Corredor Mediterraneo

El tráfico ferroportuario del  Musel es superior al del puerto deBarcelona o al de Valencia

El tráfico ferroviario de Asturias hacia el resto de España es muy inferior al del Mediterraneo

En 2015,el tráfico interior en el corredor mediterráneo fue de  1.981.556 Ton y el de Asturias de 2.017.107 Ton

En 2015, el tráfico   Mediterráneo que cruzó la frontera con Francia fué de 2.470.000Ton y el que salió/entró de Asturias de 2.713.168 Ton

En 2015, el tráfico ferroportuario del Musel fue de 2.741.231Ton, el de Barcelona de 2.602.949Ton y el de Valencia de 2.520.403Ton

En 2015,el tráfico de Asturias al resto de España fue de 2.713.168Ton y el del Mediterraneo de 8.597.558 Ton
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