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1. EL PACTO POR EL CLIMA  EUROPEO Y LA MOVILIDAD SOSTENIBLE 

La Unión europea ha acordado una política de neutralidad climática que tendrá un fuerte impacto 

en su modelo productivo, pero que desea orientar como  el origen de nuevas oportunidades de creci-

miento y de empleo.   

Uno de los retos más difíciles   será el de la sostenibilidad  del transporte .El objetivo para este sec-

tor es reducir ,para el año 2050,  las emisiones de Gases de efecto Invernadero (GEI)  en un 90% y es 

por lo tanto muy ambicioso. Las instituciones europeas han acordado  el 9 de diciembre de 2020 la 

“Estrategia de movilidad sostenible e inteligente: encauzar el transporte europeo de cara al futuro”1 

con su correspondiente  Plan de acción. 

Tal como se señala en la “estrategia”, la nueva “licencia para el crecimiento” en el sector del trans-

porte será la movilidad verde (Green mobility ) y una de las medidas estrella es el impulso del trans-

porte ferroviario y marítimo.  

Por lo tanto, las nuevas infraestructuras del transporte en Asturias , con la gran obra emblemática 

de la variante de Pajares y la ampliación del puerto del Musel, encuentran su plena justificación en el 

marco del Pacto europeo por el clima y se orientan a los objetivos del Geen Deal. 

Además, desde el 1 de enero de 2021 el nuevo acceso ferroviario a Asturias y el puerto del Musel  

han sido incorporados al Corredor Atlántico  de las Redes Transeuropeas del Transporte (RTE-T) y ello 

es una gran oportunidad para que  nuestras infraestructuras   respondan a los  principios de eficiencia 

y sostenibilidad mediante   la plena integración de todos los modos del transporte, es decir el  ferrovia-

rio y la carretera, las plataformas logísticas intermodales como es ZALIA ,los puertos , aeropuertos y 

también todas las infraestructuras “conceptuales” como son los sistemas telemáticos e inteligentes del 

transporte, las estaciones de recarga para carburantes alternativos y vehículo eléctrico ,  en un sistema 

multimodal e interoperable.   

Finalmente, la “Movilidad sostenible, segura y conectada” es uno de los componentes tractores  

del “plan de recuperación, de transformación y resiliencia” de  España y en él se hace referencia ex-

plícita “a avanzar en el desarrollo de  los Corredores Atlántico y Mediterráneo, mejorar la logística y la 

intermodalidad y  la digitalización y sostenibilidad del transporte”. Por lo tanto, deben dedicarse  fon-

dos de Recuperación y Resilencia del NextGenerationEU, junto con los que se obtengan del Mecanis-

                                                           
1
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mo Conectar Europa, para completar lo antes posible el Corredor Atlántico en su nueva alineación  

hasta Gijón/Avilés2. 

 

2. LA VARIANTE FERROVIARIA DE PAJARES Y LA NUEVA TERMINAL DEL MUSEL 

Como se dijo anteriormente , el nuevo acceso ferroviario a Asturias y el puerto del Musel han sido 

incorporados , el 1 de enero de 2021, al Corredor Atlántico multimodal de las “Redes  Transeuropeas 

del Transporte (RTE-T) , dándole  su verdadera dimensión marítima y corrigiendo el olvido del noroes-

te ibérico que se había hecho en el primer diseño . La nueva sección ferroviaria Valladolid-Palencia-

León-Gijón constituye ahora un eslabón de la “columna vertebral” del sistema de transporte europeo y 

permite conectar un área importante de España con el espacio atlántico a través de los  puertos de 

Gijón y Avilés . 

En su trazado por Asturias, se han construido  infraestructuras de gran capacidad, la ferroviaria para 

la circulación de todo tipo de trenes , tanto de pasajeros a alta velocidad como de mercancías con es-

tándar europeos, y la marítima para acoger los barcos más grandes del mundo. 

       En el nuevo trazado, el Corredor 

Atlántico se inicia  en Algeciras (Es-

paña) y  en el área de Lisboa  y del 

puerto de Sines (Portugal) .Con ante-

rioridad al 1 de enero de 2021 el 

Corredor era fundamentalmente 

terrestre, en dirección al país vasco y 

el puerto de Bilbao, para   cruzar la 

frontera España-Francia por Irún-

Hendalla y recorrer el área atlántica 

francesa hasta París, donde se diver-

sificaba hacia el puerto de Le Havre 

(FR) por el oeste y   hasta Estrasbur-

go (FR) y Manhaim (D) por el este. 

       El nuevo trazado es especialmen-

te importante para Asturias, porque 

no solo se amplía hacia el puerto del 

Musel, sinó que en Francia al puerto 

de Nantes/Saint Nazaire. En España 

se extiende también hacia el valle del 

Ebro, con lo cual se accede a un área 

económica  importante. 

De esta manera, Asturias conecta 

plenamente con el espacio ferroviario europeo y también con el espacio marítimo. Las autopistas del 
                                                           
2
 El puerto de Gijón está clasificado en las orientaciones RTE-T como “básico” y el de Avilés como “global”. Esta clasificación tiene efectos 

en el acceso  a los fondos de Conectar Europa, pero no en la estrategia que decida España sobre la logística del Corredor Atlántico. 
Cuando en este documento nos referimos al puerto de Gijón, se da por entendido que nos referimos a la unidad logística Gijón/Avilés 



mar y  los servicios de transporte marítimo a corta distancia (Short Sea Shipping ), permiten conectar  

Asturias con los puertos marítimos más importantes de Europa, de los que parten  7 de los 9 grandes 

Corredores  de la red básica que recorren Europa de norte a sur y de este a oeste. 

Pensando en los tráficos  futuros 

de larga distancia, el papel del 

Atlántico se va a reforzar  después 

del incidente del carguero Ever 

Given en el canal de Suez. Europa 

ha emprendido una estrategia de 

reducir su vulnerabilidad y busca 

diversificar las rutas de transporte 

hacia el Pacífico, por un lado 

abriendo nuevas rutas marítimas 

por el Ártico y por otro impulsan-

do la ruta ferroviaria “One road 

,one belt” hasta China, para la 

que se ha comisionado al español 

Don Juan Amorós, presidente de 

FERRMED. 

      La importancia de la dimensión marítima del Corredor Atlántico se comprende mejor analizando el 

gráfico y cuadro siguientes, extraído del informe de 2018 del “Observatorio hispano-francés de tráfico 

de los Pirineos”: 

 

 
 



 

Se observa que la mayor parte de los tráficos españoles de mercancías tienen su origen/destino en 

los puertos marítimos y ello puede ser una de las razones por las que los tráficos ferroviarios España-

resto de Europa sean tan  reducidos. La consecución de la interoperabilidad ferroviaria ha de mejorar 

las conexiones transfronterizas y  el ferrocarril  jugará un mayor papel en las largas distancias, sobre 

todo si se logra conectar con los grandes corredores ferroviarios centro europeos como pueden ser los 

del valle Rhin-Ródano y en general con la llamada “Gran banana”. En todo caso, el transporte  maríti-

mo a corta distancia (SSS) y  las autopistas del mar seguirán teniendo un papel preponderante. 

Los servicios logísticos y las empresas que los prestan, son fundamentales para el buen funciona-

miento de los  “Corredores” y en el caso del Corredor Atlántico es necesario poner en servicio la Zona 

de Actividades Logisticas e Industriales de Asturias (ZALIA).La ZALIA tiene el doble objetivo de ser un 

parque empresarial en un emplazamiento privilegiado en el corazón industrial de Asturias y además 

una plataforma logística multimodal que conecta todos los modos del transporte (carretera, ferroca-

rril, marítimo y aéreo).La ZALIA debe de ser por lo tanto uno de los motores del crecimiento de Astu-

rias  

 

  

Puertos y Zona de Actividades Logísticas e Industriales de Asturias (ZALIA) 

 Los puertos asturianos, donde el Musel y el puerto de Avilés deben complementarse, tienen que   

adaptar sus superestructuras a los nuevos tráficos que se derivan de la transición verde. Es importante 

a este respecto, disponer de una “visión” de la industria asturiana en el horizonte 2030 y 2050 y tam-

bién de cómo va a afectar al área de influencia de los puertos la puesta en servicio de la Variante fe-

rroviaria de Pajares , que captará tráficos con origen/destino el centro y oeste de España3.  

La dimensión marítima del Corredor Atlántico  es tanto más importante por cuanto el 4º informe 

del Coordinador europeo del Corredor Atlántico4informa  que la nueva línea de AVE entre Burdeos-

Dax-frontera española no estará operativa antes del año 2037, con lo que se producirá un cuello de 

botella para el tráfico de mercancías en este tramo. El estudio de mercado que contiene el informe del 

Coordinador limita las previsiones de tráfico ferroviario España-Francia debido a este retraso. 

                                                           
3
 La firma Renault anunciaba en la TV1 francesa la sostenibilidad de su logística de transportes presentando la autopista del mar Gijón-

Nantes 
4https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/atlworkplanivweb.pdf 
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LA REVITALIZACIÓN DEL FERROCARRIL 

La Vicepresidente de la Comisión europea y Comisaria de Transportes y Energía, Doña Loyola de Pa-

lacio introdujo como objetivo importante de su mandato entre 2000 y 2004 ,la “revitalización del fe-

rrocarril”. 

En el año 2001  la Comisión adoptó el Libro blanco “La 

política europea de transportes de cara al 2010: la hora 

de la verdad “ en el que ya se expresaban las preocupa-

ciones por el fuerte impacto del transporte en las emi-

siones de Gases de Efecto Invernadero (GEI) y la necesi-

dad de dar un nuevo impulso al desarrollo de las redes 

transeuropeas del transporte .  

Ante la dificultad del consenso pan-europeo para de-

finir los proyectos y ejes prioritarios de las RTE-T, se 

creó un “Grupo de Alto Nivel” presidido por el antiguo 

Comisario Karel Van Miert , que seleccionó 30 ejes y 

proyectos prioritarios, la mayor parte ferroviarios. Uno 

de estos ejes prioritarios fue el llamado PP19, cuyo títu-

lo es “Interoperabilidad de la red ferroviaria de alta 

velocidad en la Península Ibérica” que comprendía el 

eje en alta velocidad Madrid-Asturias. 

El buen entendimiento entre la Vicepresidenta de la Comisión europea y el Ministro de Fomento de 

España, permitió la aprobación definitiva del PP19 en la nueva lista de ejes y proyectos prioritarios y lo 

que es realmente importante, que este proyecto pudiera ser cofinanciado tanto por fondos propios del 

programa de las RTE-T como por el Fondo de cohesión. En el período 2000-2010 se dio un gran avance 

a la política del transporte en Europa y en el año 2011, ante la preocupación creciente por el impacto 

del cambio climático, la Comisión adopta la nueva “Hoja de ruta hacia un espacio único europeo 

de transporte: por una política de transportes competitiva y sostenible”. 

Las previsiones de la Sra De Palacio se están cumpliendo y el transporte ferroviario está en el cora-

zón de la movilidad sostenible. El año 2021 ha sido declarado el “año europeo del ferrocarril” y es de 

esperar que esta declaración incentive que el nuevo acceso ferroviario a Asturias sea operativo en el 

año 2022. 

TRANSPORTE DE PASAJEROS Y TRANSPORTE DE MERCANCÍAS EN LA VARIANTE DE PAJARES 

Para entender mejor las soluciones adoptadas en el nuevo acceso ferroviario a Asturias, conviene 

hacer antes unas consideraciones sobre las líneas de alta velocidad. 

Las “orientaciones europeas” sobre la alta velocidad ferroviaria califican como tal a las infraestruc-

turas “adaptadas” por las que pueden circular trenes de pasajeros a velocidades superiores a 200km/h  

o las  de nueva construcción por las que pueden circular trenes de pasajeros a velocidades superiores a 

250 km/h . Pero por estas infraestructuras  pueden circular, si en la fase de proyecto se prevé así, tre-

nes de mercancías a velocidades propias de los mismos, por ejemplo 120 km/h. 



En Europa coexisten dos conceptos de alta velocidad ferroviaria, los dos reconocidos por las Especi-

ficaciones Técnicas de Interoperabilidad (ETI) 

y por las “orientaciones” de las RTE-T. 

El concepto francés tiene por objetivo la 

conexión entre  grandes ciudades con una  

demanda de tráfico que justifica el uso exclu-

sivo para pasajeros. La mejor expresión es la 

línea Paris-Lyon, con las posteriores Paris-

Londres/Bruselas, Paris-Estrasburgo o Paris-

Nantes/Burdeos  

El concepto alemán es diferente y se fun-

damenta  en la rehabilitación de las líneas 

existentes para el tráfico mixto de pasajeros 

a una velocidad igual o superior a 200 Km/h y 

simultáneamente de mercancías. Este con-

cepto tiene  ventajas en recorridos de alta 

densidad de población, en los que se requie-

ren  paradas frecuentes y en los que no son 

eficientes velocidades de 250-300 km/h. 

Existen también líneas exclusivas para pasa-

jeros a muy alta velocidad, pero solo cuando 

la demanda lo justifica .Alemania es el país 

de Europa con mayor densidad de tráfico 

ferroviario y ello es por la gran importancia 

que da al tráfico de mercancías. Quien haya 

visitado el valle del Rhin, habrá comprobado 

la intensidad del tráfico de mercancías en  las  dobles vías de cada lado del rio  y otro gran ejemplo de 

la capacidad ferroviaria, es la Betuwe line  de reciente construcción ,que sitúa el  puerto de Rotterdam 

en la frontera de Alemania al  transportar 70 millones de toneladas por año . 

El modelo  de tráfico de las líneas ferroviarias  de alta velocidad debe ser decidido durante el pro-

yecto y antes de la ejecución de la obra. Si la infraestructura  se destina al tráfico mixto, deben prever-

se cargas por eje superiores de hasta 22,5 t, pendientes que no superen el 12 por 1000 y los apartade-

ros (PAET)  para los trenes de mercancías deben tener longitud y capacidad para el tráfico que se haya 

previsto. En el caso de tráfico mixto la velocidad de los trenes de pasajeros no debe superar los 250 

km/h  para reducir los tiempos de mantenimiento diario  de la infraestructura, que en el caso de muy 

altas velocidades puede superar 5 horas nocturnas. 

Tan importante como estas características de la in-

fraestructura es la decisión previa sobre el ancho de la 

vía, bien el estándar europeo de 1435mm o mantener 

provisionalmente el ancho ibérico de 1668mm. 

España ha desarrollado, para  los trenes que circulan 

a alta velocidad, la mejor tecnología del mundo para 



cambiar el ancho entre ruedas de la locomotora y de los vagones, de manera que pueda modificarse a 

la entrada y/o salida de las estaciones sin que sea preciso detener el tren. Los últimos modelos de 

TALGO Abril equipados con esta tecnología pueden circular a velocidades de 320 km/h tanto en  ancho 

ibérico como en ancho estándar europeo. 

En el caso de los trenes de mercancías el caso 

es  diferente, debido a la dificultad de cambiar el 

ancho entre las ruedas y sobre todo por la exis-

tencia  de material móvil para vías en ancho ibé-

rico que es muy  costoso reemplazar. Como resul-

tado de un concurso público del Ministerio de 

Fomento, las empresas AZVI y Tria  han desarro-

llado el sistema OGI que puede ser una opción 

para composiciones de trenes  que funcionen 

como lanzadera en tramos específicos. 

 

El problema de la migración de los más de 12.000km de la red ferroviaria  convencional española  

del ancho  ibérico al ancho estándar europeo es muy complejo. Las soluciones que se están adoptando 

son dos a la que podría sumarse el eje OGI: 

 Instalar traviesas polivalentes en aquellos recorridos en los que no se prevé a corto y 

medio plazo tráficos ferroviarios hacia la frontera francesa. La traviesa polivalente 

puede acoger los carriles con el ancho ibérico pero con una operación relativamente 

corta en el tiempo, se desplazan  al ancho estándar. En España hay instaladas a finales 

de 2020 unas  7,7 millones de estas traviesas en 4620 km de la REFIG. 

 
 Instalar un tercer carril, con lo cual por una misma infraestructura pueden circular si-

multaneamente trenes en ancho ibérico y trenes en ancho estándar europeo. 

 

  



 

 

La solución del tercer carril se está adoptando ampliamente en el Corredor Mediterráneo y España 

tiene ya gran experiencia en esta tecnología. 

La aplicación de estos principios al nuevo acceso ferroviario a Asturias , justifica que sus tráficos  

deban ser  mixtos de pasajeros y de mercancías. La infraestructura de la variante de Pajares es de gran 

capacidad, puesto que la plataforma de sus grandes túneles  es en placa, soporta grandes cargas y 

requiere poco mantenimiento. Las pendientes del túnel  que llegan al 18 por 1000 superan las reco-

mendadas, pero no es un hándicap  si se utilizan locomotoras de potencia suficiente. Las pendientes 

son similares a las del túnel de Le Pertus entre Figueras y Perpignan , donde se han hecho ensayos 

satisfactorios de trenes de 740m de largo y carga transportada 2000 t. 

El  tramo de vía  convencional entre León y la Robla que enlaza con la Variante  será “adaptado a la 

alta velocidad”, equipando la vía Oeste con traviesa polivalente para migrar en su día al ancho están-

dar europeo y en la vía Este el triple  carril para permitir el tráfico simultáneo de trenes en ancho ibéri-

co (trenes de mercancías y de pasajeros de media distancia) y en ancho estándar europeo (trenes AVE 

de pasajeros). 

La Plataforma Tecnológica de Túneles Pajares considera que el nuevo acceso ferroviario a Asturias  

debe propiciar los servicios siguientes: 

 El transporte AVE de pasajeros en el eje ferroviario  Asturias-Madrid en tiempos y pre-

cios competitivos, enlazando con el resto de la red AVE española 

 El transporte ferroviario de mercancías con origen/destino Asturias y su continuación 

en modo marítimo mediante las Autopistas del mar y el transporte transoceánico 

 El transporte ferroviario de mercancías hacia la frontera Irún/Hendaya para continuar 

por el corredor Atlántico y otros que le conectan con el resto de Europa y Euroasia. 

Para cumplir esta tercera función es necesario  disponer de al menos una vía con ancho estándar 

europeo desde Gijón/Avilés, con acceso a los puertos, a ZALIA y a las principales factorías de ori-

gen/destino de cargas. Ello se consigue con coste reducido prolongando el tercer carril de la vía este 

que ya existe entre León y Campomanes , hasta Gijón/Avilés y por otro lado, adaptando al ancho es-

tándar europeo una de las dos vías de la sección convencional entre León y Venta de Baños, para co-

nectar con la sección del Corredor Atlántico Venta de Baños-Burgos-Vitoria y la Y-Vasca, la cual desde 

el principio se planificó como línea mixta de pasajeros y de mercancías. 

El proyecto de modernización de la línea Pola de Lena-Gijón/Avilés debe prever la instalación del 

tercer carril en la vía este y de traviesa polivalente en la oeste para cumplir con las Especificaciones 

Técnicas de Interoperabilidad del Corredor Atlántico y además porque es  una prioridad en las ayudas 

del Mecanismo Conectar Europa II, cuya primera convocatoria tendrá lugar en 2021. 

La posibilidad de conectar Asturias con la frontera francesa en ancho estándar europeo se justifica 

también por ser un factor de localización empresarial. Aunque la demanda de tráficos sea al principio 

reducida, muchas empresas desean conectar entre si sus factorías europeas  y la falta de previsión en 

la migración española de un ancho a otro puede convertir a Asturias en una isla ferroviaria. 



 

CAPACIDAD DE TRÁFICO DE LA VARIANTE FERROVIARIA  DE PAJARES 

La infraestructura de la Variante de Pajares y los sistemas telemáticos de mando y control con la 

que va a ser equipada, hacen que la 

capacidad de circulación de trenes 

sea muy elevada. 

La línea ferroviaria León-Pola de 

Lena está equipada con el sistema de 

mando y control de trenes ERTMS 

nivel 2, que es el que ofrece actual-

mente la mayor capacidad de tráfico 

con alta seguridad.  

Con la utilización de ERTMS nivel 2 

los intervalos entre trenes pueden ser 

de 2 min para una velocidad de circulación de 200 km/h y de 2,5 min para una velocidad de 250 km/h. 

El mejor refrendo de esta capacidad es el túnel de base del Gothard que tiene la misma infraestructura 

que la Variante  de Pajares y por el que circulan 250 trenes al día, 50 de pasajeros a 250 km/h y 200 de 

mercancías a 120 km/h. El intervalo es de 3 min para la velocidad de 250 km/h  

 

 

 
 

El Plan director de Infraestructuras para la Movilidad de Asturias PIMA 2015-2025 incorpora  un 

estudio sobre las previsiones de tráfico ferroviario en la Variante de Pajares, tanto para el tráfico de 



pasajeros como de mercancías. La capacidad calculada para distintos intervalos y longitud de los can-

tones es: 

 

La capacidad real de circulación de trenes en la sección Pola de Lena-La Robla puede ser mayor, pe-

ro va a estar determinada por la capacidad del tramo Pola de Lena-Gijón/Avilés y también por la capa-

cidad de los PAETs de formación y almacenamiento de trenes en Campomanes y La Robla. La prioridad 

será la explotación óptima de la línea y modernizar la sección Pola de Lena-Gijón/Avilés, que es tam-

bién fundamental para el tráfico metropolitano del área central de Asturias. 

El tráfico ferroviario es tanto más eficiente cuanto mayo-

res sean las distancias del recorrido, por lo que es importante 

su integración con el transporte marítimo. El 80% de los 577 

Millones de toneladas del export/import de España tienen su 

origen/destino en los puertos marítimos y de ahí la impor-

tancia de la Variante ferroviaria de  Pajares para fomentar las 

exportaciones del centro y noroeste de España. 

Cuotas modales del transporte de mercancías (millones de toneladas transportadas) en ámbito internacional. Año 2018 

 

Es factible imaginar un tren de 

contenedores que parte del 

puerto seco de Coslada (Ma-

drid),se transportan por la  Auto-

pista del mar  Gijón-Nantes Saint 

Nazaire y continua en nuevas 

formaciones de trenes hacia el 

centro de Europa.  

 

Puerto seco de Coslada (Madrid) 

Esta integración tierra-mar se 

refuerza con las “autopistas 

ferroviarias”, consistentes en 

trenes de plataformas que pue-

den transportar camiones com-

pletos, portaremolques y conte-

nedores, en los que la carga y 

descarga es muy sencilla. Espa-



ña ha iniciado este tipo de servicios entre Barcelona y la ciudad luxemburguesa de Bettenbourg y se 

anuncia para otros recorridos, también en el Corredor atlántico.  

Las “autopistas ferroviarias” se están imponiendo en secciones muy sensibles desde el punto de vis-

ta medioambiental. Son muy frecuentes en Suiza, donde el gran proyecto AlpTransit, que incluye túne-

les como Gotthard, Loetchberg, Simplon  o Ceneri por citar algunos, tiene por objetivo desviar hacia el 

ferrocarril  el tráfico de camiones que circulaba por las zonas de montaña . La mayor parte de los 200 

trenes de mercancías que atraviesan el Gotthard cada día están formados por plataformas que trans-

portan camiones. 

España ha estudiado la implantación de las autopistas ferroviarias en los corredores Atlántico y 

Mediterráneo. El estudio debe ampliarse a las nuevas secciones de estos corredores y en lo referente 

al tramo Venta de Baños-León-Gijón/Avilés  debería ser una prioridad. 

La política común de seguridad y defensa (PCSD) de la Unión europea 

prevé el uso dual civil-militar de las infraestructuras del transporte y así se 

ha recogido en el Reglamento del Mecanismo Conectar Europa 2021-

2027, aportando al mismo € 7.000 millones. La instalación de una base 

logística militar del Eurocuerpo  en Asturias puede ser una oportunidad de 

actividad económica.  

Finalmente, es importante reseñar que la Comisión europea está anali-

zando la introducción de eco-incentivos que promuevan inversiones en 

función de sus beneficios socio-medioambientales. Bajo este planteamien-

to los incentivos se concederían a los camiones que utilicen, en lugar de la 

carretera, el transporte marítimo Ro-Ro o servicios de ferry que hayan 

demostrado beneficios positivos socio-medioambientales. Este sistema, que es transferible a otros 

cambios modales como el de la carretera al ferrocarril, se ha demostrado más potente que la conce-

sión de ayudas a los concesionarios marítimos5 .La autoridad portuaria de Gijón ha participado en los 

estudios para la implantación de eco-bonos en las autopistas del mar. 

Es necesario abordar 

un gran “Plan logísti-

co” en base a la infra-

estructura del Corre-

dor Atlántico y atraer 

empresas de servicios 

logísticos que integren 

el transporte terrestre 

y el marítimo. El nuevo 

acceso ferroviario de 

Asturias es la gran 

                                                           
5
Este sistema se ensayó en el proyecto http://mae-project.eu/ cofinanciado por Conectar Europa , que se llevó a cabo en las regiones 

Atlantic and West-Mediterranean 

http://mae-project.eu/


ocasión para que sus puertos amplíen el “hinterland” y se reconviertan de puertos graneleros a puer-

tos de transporte intermodal de contenedores, de servicios Ro-Ro y de mercancía general convencio-

nal. 

 

PREVISIONES DE TRÁFICOS, OFERTA Y DEMANDA DE LA VARIANTE DE PAJARES 

Las previsiones de tráfico ferroviario en la variante de Pajares son difíciles de establecer, puesto 

que en gran medida van a depender de las estrategias logísticas y también de las medidas que España  

adopte en la “Estrategia de movilidad sostenible e inteligente: encauzar el transporte europeo de 

cara al futuro”. Las políticas de movilidad van a favor de la electrificación del transporte, apoyadas por 

una nueva tarificación “verde” de las infraestructuras y la introducción de la Euroviñeta, pero es nece-

sario que la captación de tráficos de la carretera y del avión hacia el ferrocarril sea por los méritos 

comparativos de este último. Además, la estrategia europea consiste en descarbonizar todos los secto-

res y en los últimos meses asistimos a una promoción de carburantes bajos en carbono, como el hidró-

geno verde y los e-fuels en vehículos pesados, barcos y aviones. Cada tecnología encontrará su lugar 

en esta revolución. 

Al analizar la demanda de tráficos en el nuevo acceso ferroviario a Asturias, deben distinguirse los 

de pasajeros y los de mercancías. 

Demanda de tráficos de pasajeros 

La puesta en servicio de nuevas líneas de AVE en España suele multiplicar  el tráfico ferroviario pre-

vio por un factor que depende de la distancia y de la población de las ciudades que conecta 

 

El número de pasajeros de larga distancia con origen/ destino Asturias al resto de España fue de 

306.838 en el año 2018, por lo que puede esperarse que siguiendo la experiencia de otras líneas, la 

demanda alcance en 2-3 años 1 millón de pasajeros por año. La ventaja de este aumento es que son 

viajeros de largo recorrido, por lo que los km-pasajero- año mejorará en toda la línea Asturias-Madrid.  



El estudio que presentó España a la Comisión europea en el año 2007 para solicitar la contribución 

del FEDER-Fondo de Cohesión partía de una demanda de tráfico ferroviario de Asturias con el resto de 

España en 2004 de 311.400 pasajeros, de un total de 7.233.000 pasajeros todos los modos incluidos, 

es decir, el 4,3%.Con la puesta en servicio de la Variante de Pajares, el tráfico ferroviario  ascendería a 

3.147.000 pasajeros de un total de 9.636.000, es decir, alcanzaría el 32,6%.El tráfico aéreo Asturias-

Madrid perdería cuota desde el 22,1% en 2004 al 5,2% una vez la Variante en servicio. La demanda de 

tráfico ferroviario a los 3 años de la puesta en servicio sería de 3.404.519 pasajeros/año y a los 20 años 

de 5.447.033 pasajeros/año, creciendo el 2% anual. La previsión es optimista, pero puede mantenerse 

como un objetivo a medio y largo plazo. 

Según este estudio, el tráfico de pasajeros al año siguiente  de la entrada en servicio en el corredor 

de alta velocidad Asturias- Madrid y en las secciones que lo prolongan y/o acceden, se resume en los 

siguientes gráficos: 

Alta Velocidad /largo recorrido Madrid-Gijón 

 

 

Alta Velocidad/regional Madrid-Gijón 

 

Largo recorrido/radial Noreste-Gijón 

 



El uso exclusivo para el tráfico de pasajeros en Alta Velocidad de la línea ferroviaria  Madrid-

Asturias no alcanzaría  los umbrales mínimos de rentabilidad y cubriría difícilmente los costes de man-

tenimiento de la infraestructura. La línea ferroviaria Venta de Baños-León (tramo convencional) y el 

nuevo acceso ferroviario León-Asturias a través de la Variante de Pajares tienen por lo tanto que utili-

zarse , también por razones económicas, para el tráfico mixto de pasajeros en Alta Velocidad y de mer-

cancías. El tráfico mixto estaba previsto en los dos proyectos que envió España a la Comisión europea, 

el primero en 20036 y el segundo en 2007. 

El Plan director de Infraestructuras para la Movilidad de Asturias PIMA 2015-2025 hace un estudio  

más profesional y detallado de las previsiones de tráfico ferroviario en el corredor Asturias-Madrid, 

tanto para el tráfico de pasajeros como de mercancías. 

En el caso de los pasajeros, la previsión del PIMA 2015-2025 para los servicios de larga distancia en 
el corredor Asturias-Madrid es la siguiente: 

 

 
 
Las previsiones del PIMA son netamente inferiores a las del Ministerio de Fomento  (al compararlas 

debe observarse que las cifras se dan en pasajeros/día, cuando en el estudio del Ministerio de fomen-

to se dan en pasajeros/año)7.La realidad en el año 2020  de los tráficos AVE  entre Madrid-Valladolid-

León con las líneas AVE ya completadas, confirman que los tráficos reales se sitúan en valores inter-

medios a los del estudio del Ministerio de Fomento y las previsiones del PIMA8. 

Demanda de tráfico de mercancías 
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Decisión C(2006)4805 sobre la intervención estructural  Nº CCI:2005 ES 16 1 PR 008 

7 Sería deseable que,vistos los retrasos de la puesta en marcha, que las previsiones del PIMA se cumplan en 2025 y que a partir de ahí 
aumenten los tráficos. 

8
El tráfico  en 2018 entre Madrid-Valladolid-Palencia-León fue de 918.800 pasajeros,inferior a los 1522993 pasajeros previstos en el es-

tudio del Ministerio de Fomento , pero muy superiores a los 230000 pasajeros previstos en el estudio del PIMA. 



En lo que se refiere al tráfico de mercancías en la Variante de Pajares, el del PIMA 2015-2025 lo 

analiza con más rigor que el de la solicitud FEDER-Fondo de cohesión. Los  tráficos ferroviarios actuales  

entre Asturias y el resto de España son los siguientes 

 

                    Origen Asturias,en ton/año 2011                        Destino Asturias,en ton/año 2011 

  
 

Y el origen/destino por regiones 

Origen Asturias ,en ton año 2011          Destino Asturias,en ton/año 2011 

  
 

Las previsiones de tráfico de mercancías por tipo de carga, se indican en el siguiente cuadro9,que 

habría que desplazar en el tiempo para tener en cuenta los retrasos de la puesta en servicio de la Va-

riante: 

                                                           
9 Es evidente que algunas previsiones han cambiado, como son los tráficos de carbón a causa del cierre de centrales térmicas por la tran-

sición energética 



 

Y en el siguiente gráfico que habría que desplazar también en el tiempo: 

 

El estudio del Ministerio de Fomento del año 2003 presentado a la Comisión europea, analiza el trá-

fico de mercancías captable por el ferroca-

rril a la carretera, que es de 1.206.100 t 

/año. Pero este estudio no consideraba el 

potencial inductor de tráficos por la am-

pliación del puerto del Musel ni los objeti-

vos de la neutralidad climática en 2050, 

con valores medibles en 2030.  

El análisis de tráficos  muestra también la 

preponderancia del Corredor Atlántico de 

mercancías sobre el Corredor Mediterrá-

neo. Las 2.197.546 toneladas  con ori-

gen/destino de Asturias a otras regiones 

representan el 7,8% del tráfico ferroviario de España, que fue de 28.251.300 t en 201810.De las 

2.197.546 t con origen/destino Asturias, 909.001 t/año lo hacen hacia el litoral Mediterráneo. El in-
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De las que 24.121.740  toneladas de tráfico interior y 4.129.810 toneladas de tráfico transfronterizo 



forme 2020 del Observatorio del transporte y la logística en España (OTLE), señala expresamente que 

“Teniendo en cuenta el efecto de la distancia, es decir en toneladas-kilómetro, la relación entre Asturias 

y Valencia es la más importante al registrar 906 millones de toneladas-kilómetro en 2019”. Este tráfico  

es superior al tráfico mediterráneo España/ Francia , que en el año 2018 fue de 900.000 t. La impor-

tancia del Corredor Atlántico es tanto más notable por cuanto en el caso del Corredor Mediterráneo, 

se puede conectar desde el año 2010 el puerto de Barcelona con la red ferroviaria francesa,  en ancho 

ibérico a través de Portbou y en ancho estándar europeo a través de la nueva línea AVE (diseñada para 

tráfico mixto) Barcelona-Figueras y Figueras –Perpignan a través del túnel de Le Perthus. 

El caso del Corredor Mediterráneo contiene no obstante muchas lecciones importantes para Astu-

rias. El tráfico mediterraneo España-Francia se prevé que se multiplique por 6 para 2025 después de 

instalar tercer carril entre el centro industrial de Martorel y Castellbisbal y también por la puesta en 

servicio de la autopista ferroviaria Barcelona- Bettembourg . Es decir, que en el caso de Asturias hay 

que llegar con las infraestructoras haste el origen/destino de las cargas y promocionar nuevos servi-

cios, como las autopistas ferroviarias. 

ASPECTOS ECONÓMICOS, COSTE Y BENEFICIO DE LA VARIANTE DE PAJARES 

La inversión total en los 50 km de la Variante de Pajares es de unos €3.800 millones, lo que repre-

senta €76 millones por km. Es una cifra muy elevada que puede analizarse de dos maneras: 

 Comparándola con los costes de infraestructura de otras secciones de AVE en España 

 Comparándola con los costes de otros grandes túneles ferroviarios de base, como puede ser el 

Túnel de base del Gotthard. 

El coste de inversión de la infraestructura del 

AVE en España oscila entre €15 millones/km y 

€ 25 millones/km. El coste de inversión de la 

Variante es excepcional debido a que el 80% 

del recorrido es en túnel y existen numerosos 

viaductos. Ademas del Túnel del Pajares de 25 

km, se incluyen 12 túneles más con una 

longitud acumulada de 15,7 km y 10 

viaductos . 

La dificultad del terreno ha introducido sobrecos-

tes como los necesarios para asegurar la estabilidad 

de la ladera de Campomanes y que no son debidos a 

los túneles11. 
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 Técnicos asturianos propusieron en su momento continuar en túnel de Sotiello y evitar el “argallón”, pero se impuso el criterio centra-

lista 



El proyecto presentado a la Comisión europea en el año 2003 preveía los costes de inversión si-

guientes (cifras en millones de euros de 2003, sin descontar) 

 La Robla-
Túnel del 
Pajares 

Túnel del 
Pajares 

Túnel del 
Pajares-
Sotiello 

Sotiello-
Pola de Lena 

Pola de 
Lena-Gijón 

Proyecto de 
obra y platafor-
ma 

102,97 1.629,11 150,39 160,99  

Superestruc-
tura 

 77,10   102,08 

Electrificación  35,05   45,68 

Seguridad y 
señalización 

 34,5   46,41 

Total sin IVA 132,3 1.775,76 171,46 183,54 194,17 

Total con IVA 153,47 2.059,88 198,89 212,91 225,24 

Total Variante La Robla-Pola de Lena,con IVA :€2.625,15 millones 

 

 

La Unión europea contribuyó con las ayudas siguientes 

 Estudios cofinanciados (50%) por el programa de RTE-T :                €     3.500.000 

 Contribución FEDER Asturias a la 1ª fase , en 2003                          : €107.872.436 

 Contribución FEDER castilla y Leon a la 1ª fase ,en 2003                 : €283.944.600 

 ContribucionFEDER+Fondo cohesión a la 2ª fase , en 2007            : €253.953.330,76 

El total de la contribución comunitaria es de                                       : € 649.270.366,8 

El coste de inversión de la variante de Pajares es similar al de otros grandes túneles alpinos ejecu-

tados en mejores condiciones geológicas y de financiación. Se puede hacer una comparación con el 

túnel del Gotthard, situado en el corredor ferroviario entre Zurich y Milán y que tiene las mismas sec-

ciones y características que el Túnel del Pajares, aunque una longitud de 57,072 km. 

El presupuesto total del gobierno suizo para substituir  los viejos túneles de montaña por modernos 

túneles de base (Gotthard, Ceneri,Loetschberg) era de € 13.200 millones, de los que € 7.000 millones 

para el túnel del Gotthard. La inversión específica del Gotthard es por lo tanto de €122,65 millo-

nes/km. Si estimamos el coste final del túnel principal del Pajares en €3.000 millones, el coste específi-

co es de € 121,62 millones/km, es decir muy similar. 

Sin embargo ha habido una gran diferencia en la disponibilidad presupuestaria para la financiación 

de las dos obras. En el caso del Gotthard, los grandes túneles del proyecto AlpTransit se iniciaron  des-

pués de un referéndum sobre un gran plan para sacar de la carretera el tráfico pesado y transferirlo a 

grandes túneles de baja cota  ferroviarios. El presupuesto procedía de los ingresos de una “viñeta” que 

deben pagar todos los vehículos que circulan por las autopistas suizas y con la subida general del 1% 

del IVA. Gran parte de las obras fueron por lo tanto pagadas por los camiones alemanes, austriacos e 

italianos que atraviesan el país12. En el caso de la variante de Pajares, el presupuesto sufrió las restric-

                                                           
12 Es conocida la foto de los presidentes y/o jefes de gobierno de estos países en la inauguración 



ciones de las sucesivas crisis económicas y además los debates políticos ralentizaron las obras, con la 

consecuente penalización en su coste. 

Mirando hacia el futuro, lo más importante en este momento es evaluar los costes de manteni-

miento por el uso de la infraestructura. Los gastos de mantenimiento de la superestructura de 

una LAV se sitúan en el torno de 100.000 a 150.000 €/km de vía doble al año. Tomando como base los 

datos del mantenimiento de superestructura de las LAV de Adif dedicadas exclusivamente al tráfico de 

pasajeros, se obtienen los valores mínimos de tráfico por km para  cubrir los costos de mantenimiento 

de la superestructura de la LAV siguientes: 

 3,38 millones de pasajeros si el costo de mantenimiento es de 125.000 €/km, 

 4,05 millones de pasajeros si el costo de mantenimiento es de 150.000 €/km, 

Si se quiere amortizar al menos una parte de los costos de construcción, por ejemplo 10 M€/km, 

son necesarios otros 6 millones de viajeros al año (contando un coeficiente de amortización medio de 

50 años y sin contar gastos financieros). Se debe subrayar que esos 9-10 millones de pasajeros al año 

pagarían el 100% del mantenimiento, pero sólo una parte de la amortización del costo de construc-

ción pues  los costos reales son en general de 15 a 25 M€/km. Otras estimaciones llegan a valores simi-

lares y articulan como umbral mínimo de rentabilidad entre 8 y 10 millones de pasajeros al año. Las 

previsiones de tráfico de pasajeros en la variante de Pajares están muy lejos de estas cifras y para al-

canzar el nivel mínimo de rentabilidad y de ocupación se requiere el tráfico simultáneo de mercancías. 

 

LOS TÚNELES DE LA VARIANTE DE PAJARES EN LA ÉLITE DE LOS GRANDES TÚNELES EUROPEOS 

El  30 de Abril de 2013 se constituyó en Oviedo la Plataforma Tecnológica de Túneles “PAJARES” 

(P.T.T.P.), promovida  por un grupo de profesionales con amplia experiencia en obras subterráneas y 

cuyo objetivo es  promover la tecnología española en la construcción y la operación de grandes túne-

les. La P.T.T.P. toma como referente la experiencia de la construcción y posterior operación de los tú-

neles de la Variante ferroviaria de Pajares y el avance tecnológico que ha supuesto  la superación de 

los grandes retos con los que se encontró. 

La tecnología minera y de construcción de obra civil de España ha superado con éxito la construc-

ción del túnel más difícil de Europa. La P.T.T.P. ha hecho una gran labor de difusión de esta tecnología, 

apoyada con pruebas fehacientes del gran trabajo realizado y lamenta profundamente el catastrofis-

mo que se promueve ante la opinión pública que con frecuencia es confundida con noticias carentes 

de fundamento técnico. 

Los  túneles de la variante de Pajares responden a todas las Especificaciones Técnicas de Interope-

rabilidad (ETI) que ha adoptado la Agencia Ferroviaria Europea y que hace obligatoria la Comisión eu-

ropea. Tales ETI se refieren a la infraestructura, al suministro de energía, al mando y control, a la segu-

ridad y toda una serie de normas que aseguran que por esta infraestructura pueda circular cualquier 

tren europeo de pasajeros en alta velocidad o de mercancías, incluso  mercancías peligrosas. 

http://www.ferropedia.es/mediawiki/index.php/LAV
http://www.ferropedia.es/mediawiki/index.php/LAV
http://www.ferropedia.es/mediawiki/index.php/Adif
http://www.ferropedia.es/mediawiki/index.php/LAV
http://www.ferropedia.es/mediawiki/index.php/Costos_de_construcci%C3%B3n_de_infraestructura#Coeficientes_de_amortizaci.C3.B3n
http://www.ferropedia.es/mediawiki/index.php/Costos_de_construcci%C3%B3n_de_infraestructura#Coeficientes_de_amortizaci.C3.B3n
http://www.ferropedia.es/mediawiki/index.php/Costos_de_construcci%C3%B3n_de_infraestructura#Costes_de_algunos_corredores_espa.C3.B1oles


En el contexto de un  proyecto co-financiado por el IDEPA, la PTTP elaboró una base de datos de los 

grandes túneles ferroviarios europeos, analizando para ello sus parámetros constructivos y de opera-

ción. La base de datos puede encontrarse en https://plataforma-tuneles.000webhostapp.com/ . 

Los túneles de la Variante son similares en capacidad y  prestaciones que los  túneles alpinos pues-

tos en servicio recientemente, tales como el túnel de base del Gotthard (2x56 km) ,el de Loetchberg 

(2x35 Km), el de Ceneri (2x15 km) , Kolram (2x33 km)o en construcción como los de Brenner (2x56 km) 

y Mont Zenis(2x56 km) . 

 

Tunel de base del Gotthard,57 km (Alpes suizos) 

 
 

 
Tunel de Ceneri,15 Km (Alpes suizos) 

 

 
Tunel de Loetschberg,35 km (Alpes suizos) 

 

 

 

 

 
Tunel de Kolram, 33 km (Austria) 

 

 
Tunel de Brenner ,55Km en construcción (Austria-Italia) 

 

 

 

https://plataforma-tuneles.000webhostapp.com/


 

  

Túneles de Guadarrama, 28 Km (España) 

 

UN HOMENAJE A LA RAMPA  DE PAJARES 

El  15   de Agosto de 1884  se inauguró el tramo ferroviario entre 

Puente de los Fierros y Busdongo,  conocido como rampa del Paja-

res. Con sus 61 túneles, luego ampliados con 2 artificiales y con 156 

pontones, es considerada como la obra de ingeniería más importan-

te de España del siglo XIX. 

Es llamativo el paralelismo de la construcción de la rampa de Pa-

jares con las que superaron otros grandes macizos montañosos, 

como Brenner, Mont Zenis y Gotthard .La historia de la rampa y tú-

neles de Pajares es paralela  a  del Gotthard ,que se construyó entre 

1871 y 1881. 

 

 

 

El histórico túnel del Gotthard dejó de prestar servi-

cios comerciales  en diciembre de 2016, al ponerse en 

servicio el gran túnel de base del Gotthard y actualmen-

te presta servicios turísticos. 

 

 

  



La rampa ferroviaria de Pajares ha cumplido una gran misión, pero ya no responde a los requerimien-

tos del tráfico futuro. Con radios en su trazado de 300m, pendientes elevadas y gálibos de los túneles 

insuficientes, la  rampa de Pajares será declarada Patrimonio histórico y podrá ser honorada como  una 

muestra de la ingeniería española y símbolo  

de la gran contribución de Asturias al desarro-

llo industrial de España. 

 

 

 

 

 

 

 


