EL CORREDOR ATLANTICO EXTENDIDO AL NOROESTE ANTE LOS
OBJETIVOS DE LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

Plataforma Tecnoldgica de Tuneles Pajares (PTTP)

1. ELPACTO POREL CLIMA EUROPEO Y LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

La Unién europea ha acordado una politica de neutralidad climatica que tendra 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 mas dificiles serd el de la sostenibilidad del transporte .El objetivo para este sec-
tor es reducir ,para el afio 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 Ila
“Estrategia de movilidad sostenible e inteligente: encauzar el transporte europeo de cara al futuro™
con su correspondiente Plan de accién.

Tal como se sefiala en la “estrategia”, la nueva “licencia para el crecimiento” en el sector del trans-
porte sera la movilidad verde (Green mobility ) y una de las medidas estrella es el impulso del trans-
porte ferroviario y maritimo.

Por lo tanto, las nuevas infraestructuras del transporte en Asturias , con la gran obra emblematica
de la variante de Pajares y la ampliacién del puerto del Musel, encuentran su plena justificacién en el
marco del Pacto europeo por el clima y se orientan a los objetivos del Geen Deal.

Ademads, desde el 1 de enero de 2021 el nuevo acceso ferroviario a Asturias y el puerto del Musel
han sido incorporados al Corredor Atlantico 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 integracidn de todos los modos del transporte, es decir el ferrovia-
rio y la carretera, las plataformas logisticas intermodales como es ZALIA ,los puertos , aeropuertos y
también todas las infraestructuras “conceptuales” como son los sistemas telematicos e inteligentes del
transporte, las estaciones de recarga para carburantes alternativos y vehiculo eléctrico, en un sistema
multimodal e interoperable.

Finalmente, la “Movilidad sostenible, segura y conectada” es uno de los componentes tractores
del “plan de recuperacion, de transformacion y resiliencia” de Espafia y en él se hace referencia ex-
plicita “a avanzar en el desarrollo de los Corredores Atlantico y Mediterrdneo, mejorar la logistica y la
intermodalidad y la digitalizacion y sostenibilidad del transporte”. Por lo tanto, deben dedicarse fon-
dos de Recuperacion y Resilencia del NextGenerationEU, junto con los que se obtengan del Mecanis-
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mo Conectar Europa, para completar lo antes posible el Corredor Atlantico en su nueva alineacion
hasta Gijon/Avilés’.

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 Atlantico multimodal de las “Redes Transeuropeas
del Transporte (RTE-T) , dandole su verdadera dimensién maritima y corrigiendo el olvido del noroes-
te ibérico que se habia hecho en el primer disefio . La nueva seccion ferroviaria Valladolid-Palencia-
Ledn-Gijén constituye ahora un eslabdn de la “columna vertebral” del sistema de transporte europeo y
permite conectar un drea importante de Espafia con el espacio atlantico a través de los puertos de
Gijéon y Avilés .

En su trazado por Asturias, se han construido infraestructuras de gran capacidad, la ferroviaria para
la circulacion de todo tipo de trenes , tanto de pasajeros a alta velocidad como de mercancias con es-
tandar europeos, y la maritima para acoger los barcos mas grandes del mundo.

En el nuevo trazado, el Corredor
Atlantico se inicia en Algeciras (Es-
pafa) y en el area de Lisboa y del
puerto de Sines (Portugal) .Con ante-
rioridad al 1 de enero de 2021 el
Corredor era fundamentalmente
terrestre, en direccion al pais vasco y
el puerto de Bilbao, para cruzar la
frontera Espafia-Francia por Irin-
Hendalla y recorrer el area atlantica
francesa hasta Paris, 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 amplia hacia el puerto del
Musel, sind que en Francia al puerto
de Nantes/Saint Nazaire. En Espafia
se extiende también hacia el valle del
Ebro, con lo cual se accede a un area
econémica importante.

De esta manera, Asturias conecta
plenamente con el espacio ferroviario europeo y también con el espacio maritimo. Las autopistas del
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El puerto de Gijon estd clasificado en las orientaciones RTE-T como “basico” y el de Avilés como “global”. Esta clasificacion tiene efectos
en el acceso a los fondos de Conectar Europa, pero no en la estrategia que decida Espafia sobre la logistica del Corredor Atlantico.
Cuando en este documento nos referimos al puerto de Gijén, se da por entendido que nos referimos a la unidad logistica Gijon/Avilés



mar y los servicios de transporte maritimo a corta distancia (Short Sea Shipping ), permiten conectar
Asturias con los puertos maritimos mas importantes de Europa, de los que parten 7 de los 9 grandes
Corredores de la red basica que recorren Europa de norte a sur y de este a oeste.

Pensando en los tréficos futuros
de larga distancia, el papel del
Atlantico 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 Pacifico, por un lado
abriendo nuevas rutas maritimas
por el Artico y por otro impulsan-
do la ruta ferroviaria “One road
,one belt” hasta China, para la
qgue se ha comisionado al espafiol
.F'E-!-Q-'."-.E-P TRANS-EURASIAN MAIN ROUTES Don Juan Amords, presidente de

FERRMED.

La importancia de la dimensiéon maritima del Corredor Atlantico se comprende mejor analizando el
grafico y cuadro siguientes, extraido del informe de 2018 del “Observatorio hispano-francés de trafico
de los Pirineos”:
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Se observa que la mayor parte de los traficos espafioles de mercancias tienen su origen/destino en
los puertos maritimos y ello puede ser una de las razones por las que los traficos ferroviarios Espana-
resto de Europa sean tan reducidos. La consecucion de la interoperabilidad ferroviaria ha de mejorar
las conexiones transfronterizas y el ferrocarril jugard 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-Rddano y en general con la llamada “Gran banana”. En todo caso, el transporte mariti-
mo a corta distancia (SSS) y las autopistas del mar seguiran teniendo un papel preponderante.

Los servicios logisticos y las empresas que los prestan, son fundamentales para el buen funciona-
miento de los “Corredores” y en el caso del Corredor Atlantico 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 corazén industrial de Asturias y ademas
una plataforma logistica multimodal que conecta todos los modos del transporte (carretera, ferroca-
rril, maritimo y aéreo).La ZALIA debe de ser por lo tanto uno de los motores del crecimiento de Astu-
rias
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Puertos y Zona de Actividades Logisticas 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 traficos que se derivan de la transicién verde. Es importante
a este respecto, disponer de una “visién” de la industria asturiana en el horizonte 2030 y 2050 y tam-
bién de cémo va a afectar al area de influencia de los puertos la puesta en servicio de la Variante fe-
rroviaria de Pajares , que captara traficos con origen/destino el centro y oeste de Espafia’.

La dimensién maritima del Corredor Atlantico es tanto mds importante por cuanto el 42 informe
del Coordinador europeo del Corredor Atlantico’informa que la nueva linea de AVE entre Burdeos-
Dax-frontera espafiola no estara operativa antes del afio 2037, con lo que se producird un cuello de
botella para el trafico de mercancias en este tramo. El estudio de mercado que contiene el informe del
Coordinador limita las previsiones de trafico ferroviario Espafia-Francia debido a este retraso.

La firma Renault anunciaba en la TV1 francesa la sostenibilidad de su logistica de transportes presentando la autopista del mar Gijén-
Nantes
*https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/atlworkplanivweb.pdf
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LA REVITALIZACION DEL FERROCARRIL

La Vicepresidente de la Comision europea y Comisaria de Transportes y Energia, Dofia Loyola de Pa-
lacio introdujo como objetivo importante de su mandato entre 2000 y 2004 ,la “revitalizacién del fe-
rrocarril”.

En el afio 2001 la Comision adoptd el Libro blanco “La
politica 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 (GEl) y la necesi-
dad de dar un nuevo impulso al desarrollo de las redes
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transeuropeas del transporte .

Ante la dificultad del consenso pan-europeo para de-
finir los proyectos y ejes prioritarios de las RTE-T, se
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Comisario Karel Van Miert , que seleccioné 30 ejes y
proyectos prioritarios, la mayor parte ferroviarios. Uno
de estos ejes prioritarios fue el llamado PP19, cuyo titu-
lo es “Interoperabilidad de Ila red ferroviaria de alta
velocidad en la Peninsula Ibérica” que comprendia el

eje en alta velocidad Madrid-Asturias.

El buen entendimiento entre la Vicepresidenta de la Comisién europea y el Ministro de Fomento de
Espafia, permitié la aprobacion 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 cohesién. En el periodo 2000-2010 se dio un gran avance
a la politica del transporte en Europa y en el afio 2011, ante la preocupacion creciente por el impacto
del cambio climatico, la Comisién adopta la nueva “Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo
de transporte: por una politica de transportes competitiva y sostenible”.

Las previsiones de la Sra De Palacio se estan cumpliendo y el transporte ferroviario esta en el cora-
z6n de la movilidad sostenible. El afio 2021 ha sido declarado el “afio europeo del ferrocarril” y es de
esperar que esta declaracion incentive que el nuevo acceso ferroviario a Asturias sea operativo en el
afno 2022.

TRANSPORTE DE PASAJEROS Y TRANSPORTE DE MERCANCIAS 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 lineas 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 construccién 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 asi, tre-
nes de mercancias 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
conexidon entre grandes ciudades con una
demanda de trafico que justifica el uso exclu-
sivo para pasajeros. La mejor expresion es la
linea Paris-Lyon, con las posteriores Paris-
Londres/Bruselas, Paris-Estrasburgo o Paris-
Nantes/Burdeos

El concepto aleman es diferente y se fun-
damenta en la rehabilitacion de las lineas
existentes para el trafico mixto de pasajeros
a una velocidad igual o superior a 200 Km/h y
simultdaneamente de mercancias. Este con-
cepto tiene ventajas en recorridos de alta
densidad de poblacién, en los que se requie-
ren paradas frecuentes y en los que no son
eficientes velocidades de 250-300 km/h.
Existen también lineas exclusivas para pasa-
jeros a muy alta velocidad, pero solo cuando
la demanda lo justifica .Alemania es el pais
de Europa con mayor densidad de trafico
ferroviario y ello es por la gran importancia
que da al trafico de mercancias. Quien haya

visitado el valle del Rhin, habra comprobado
la intensidad del trafico de mercancias en las dobles vias de cada lado del rio y otro gran ejemplo de
la capacidad ferroviaria, es la Betuwe line de reciente construccidn ,que sitda el puerto de Rotterdam
en la frontera de Alemania al transportar 70 millones de toneladas por afo .

El modelo de tréfico de las lineas ferroviarias de alta velocidad debe ser decidido durante el pro-
yecto y antes de la ejecucidn de la obra. Si la infraestructura se destina al trafico 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 mercancias deben tener longitud y capacidad para el trafico que se haya
previsto. En el caso de trafico 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 caracteristicas de la in-
fraestructura es la decision previa sobre el ancho de la
via, bien el estandar europeo de 1435mm o mantener
provisionalmente el ancho ibérico de 1668mm.

Espafia ha desarrollado, para los trenes que circulan
a alta velocidad, la mejor tecnologia 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 Ultimos modelos de

TALGO Abril equipados con esta tecnologia pueden circular a velocidades de 320 km/h tanto en ancho
ibérico como en ancho estandar europeo.

En el caso de los trenes de mercancias el caso
es diferente, debido a la dificultad de cambiar el
ancho entre las ruedas y sobre todo por la exis-
tencia de material mévil para vias en ancho ibé-
rico que es muy costoso reemplazar. Como resul-
tado de un concurso publico del Ministerio de
Fomento, las empresas AZVI y Tria han desarro-
llado el sistema OGI que puede ser una opcion
para composiciones de trenes que funcionen
como lanzadera en tramos especificos.

El problema de la migracidon de los mas de 12.000km de la red ferroviaria convencional espafiola
del ancho ibérico al ancho estandar europeo es muy complejo. Las soluciones que se estan adoptando
son dos a la que podria sumarse el eje OGI:

e Instalar traviesas polivalentes en aquellos recorridos en los que no se prevé a corto y
medio plazo traficos ferroviarios hacia la frontera francesa. La traviesa polivalente
puede acoger los carriles con el ancho ibérico pero con una operacién relativamente
corta en el tiempo, se desplazan al ancho estandar. En Espafa hay instaladas a finales
de 2020 unas 7,7 millones de estas traviesas en 4620 km de la REFIG.

Trazado esquematico de las traviesas polivalentes (PR-01)
e Instalar un tercer carril, con lo cual por una misma infraestructura pueden circular si-
multaneamente trenes en ancho ibérico y trenes en ancho estandar europeo.




La solucion del tercer carril se estd adoptando ampliamente en el Corredor Mediterrdaneo y Espaia
tiene ya gran experiencia en esta tecnologia.

La aplicaciéon de estos principios al nuevo acceso ferroviario a Asturias , justifica que sus traficos
deban ser mixtos de pasajeros y de mercancias. La infraestructura de la variante de Pajares es de gran
capacidad, puesto que la plataforma de sus grandes tuneles es en placa, soporta grandes cargas y
requiere poco mantenimiento. Las pendientes del tunel que llegan al 18 por 1000 superan las reco-
mendadas, pero no es un handicap si se utilizan locomotoras de potencia suficiente. Las pendientes
son similares a las del tunel 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 via convencional entre Ledn y la Robla que enlaza con la Variante serd “adaptado a la
alta velocidad”, equipando la via Oeste con traviesa polivalente para migrar en su dia al ancho estan-
dar europeo y en la via Este el triple carril para permitir el trafico simultdneo de trenes en ancho ibéri-
co (trenes de mercancias y de pasajeros de media distancia) y en ancho estandar europeo (trenes AVE
de pasajeros).

La Plataforma Tecnoldgica de Tuneles Pajares considera que el nuevo acceso ferroviario a Asturias
debe propiciar los servicios siguientes:

e Eltransporte AVE de pasajeros en el eje ferroviario Asturias-Madrid en tiempos y pre-
cios competitivos, enlazando con el resto de la red AVE espaiiola

e El transporte ferroviario de mercancias con origen/destino Asturias y su continuacion
en modo maritimo mediante las Autopistas del mar y el transporte transoceanico

e El transporte ferroviario de mercancias hacia la frontera Irin/Hendaya para continuar
por el corredor Atlantico y otros que le conectan con el resto de Europa y Euroasia.

Para cumplir esta tercera funcion es necesario disponer de al menos una via con ancho estandar
europeo desde Gijon/Avilés, con acceso a los puertos, a ZALIA y a las principales factorias de ori-
gen/destino de cargas. Ello se consigue con coste reducido prolongando el tercer carril de la via este
que ya existe entre Ledn y Campomanes , hasta Gijon/Avilés y por otro lado, adaptando al ancho es-
tandar europeo una de las dos vias de la seccién convencional entre Ledn y Venta de Bafios, para co-
nectar con la seccién del Corredor Atlantico Venta de Bafios-Burgos-Vitoria y la Y-Vasca, la cual desde
el principio se planific6 como linea mixta de pasajeros y de mercancias.

El proyecto de modernizacion de la linea Pola de Lena-Gijén/Avilés debe prever la instalacion del
tercer carril en la via este y de traviesa polivalente en la oeste para cumplir con las Especificaciones
Técnicas de Interoperabilidad del Corredor Atlantico y ademas porque es una prioridad en las ayudas
del Mecanismo Conectar Europa ll, cuya primera convocatoria tendrd lugar en 2021.

La posibilidad de conectar Asturias con la frontera francesa en ancho estandar europeo se justifica
también por ser un factor de localizacion empresarial. Aunque la demanda de tréficos sea al principio
reducida, muchas empresas desean conectar entre si sus factorias europeas vy la falta de prevision en
la migraciéon espaiola de un ancho a otro puede convertir a Asturias en una isla ferroviaria.



CAPACIDAD DE TRAFICO DE LA VARIANTE FERROVIARIA DE PAJARES

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

gue va a ser equipada, hacen que la
capacidad de circulacién de trenes
sea muy elevada.

La linea ferroviaria Ledn-Pola de
Lena estd equipada con el sistema de
mando y control de trenes ERTMS
nivel 2, que es el que ofrece actual-
mente la mayor capacidad de trafico
con alta seguridad.

Con la utilizacién de ERTMS nivel 2
los intervalos entre trenes pueden ser

de 2 min para una velocidad de circulaciéon de 200 km/h y de 2,5 min para una velocidad de 250 km/h.
El mejor refrendo de esta capacidad es el tunel de base del Gothard que tiene la misma infraestructura
que la Variante de Pajares y por el que circulan 250 trenes al dia, 50 de pasajeros a 250 km/hy 200 de
mercancias a 120 km/h. El intervalo es de 3 min para la velocidad de 250 km/h
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El Plan director de Infraestructuras para la Movilidad de Asturias PIMA 2015-2025 incorpora un
estudio sobre las previsiones de trafico ferroviario en la Variante de Pajares, tanto para el trafico de



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

tones es:
Capacidad de la malla de explotacién tramo Pola de Lena - La Robla
Apertura de un dnico tanel para trafico mixto
Longitud Intervalo entre trenes | Trenes diarios pasajeros | Trenes diarios mercancias
cantén (km) mercancias (minutos) (ambos sentidos) (ambos sentidos)
16,5 12:22 14 48
20 15:00 14 38
25 18:45 14 28

La capacidad real de circulacién de trenes en la seccidn Pola de Lena-La Robla puede ser mayor, pe-
ro va a estar determinada por la capacidad del tramo Pola de Lena-Gijén/Avilés y también por la capa-
cidad de los PAETs de formacidon y almacenamiento de trenes en Campomanes y La Robla. La prioridad
sera la explotacién éptima de la linea y modernizar la seccién Pola de Lena-Gijon/Avilés, que es tam-
bién fundamental para el trafico metropolitano del area central de Asturias.

El trafico ferroviario es tanto mds eficiente cuanto mayo-
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Es factible imaginar un tren de
contenedores que parte del
puerto seco de Coslada (Ma-
drid),se transportan por la Auto-
pista del mar Gijon-Nantes Saint
Nazaire y continua en nuevas
formaciones de trenes hacia el
centro de Europa.

Puerto seco de Coslada (Madrid)

Esta integracidn 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-

La revista del ferrocarril




fa ha iniciado este tipo de servicios entre Barcelona y la ciudad luxemburguesa de Bettenbourg y se
anuncia para otros recorridos, también en el Corredor atlantico.

Las “autopistas ferroviarias” se estdn imponiendo en secciones muy sensibles desde el punto de vis-
ta medioambiental. Son muy frecuentes en Suiza, donde el gran proyecto AlpTransit, que incluye tune-
les como Gotthard, Loetchberg, Simplon o Ceneri por citar algunos, tiene por objetivo desviar hacia el
ferrocarril el trafico de camiones que circulaba por las zonas de montaia . La mayor parte de los 200
trenes de mercancias que atraviesan el Gotthard cada dia estan formados por plataformas que trans-
portan camiones.

Espafia ha estudiado la implantacion de las autopistas ferroviarias en los corredores Atlantico y
Mediterraneo. El estudio debe ampliarse a las nuevas secciones de estos corredores y en lo referente
al tramo Venta de Bafios-Ledn-Gijon/Avilés deberia ser una prioridad.

Fuerzas Armadas de la Unién La politica comuin de seguridad y defensa (PCSD) de la Unidn europea
prevé el uso dual civil-militar de las infraestructuras del transporte y asi se
ha recogido en el Reglamento del Mecanismo Conectar Europa 2021-
2027, aportando al mismo € 7.000 millones. La instalacion de una base
logistica militar del Eurocuerpo en Asturias puede ser una oportunidad de
actividad econdmica.

Finalmente, es importante resefiar que la Comisién europea estda anali-

Alto mando . .z o . . .
Alto Josep Borrll (desde zando la introduccién de eco-incentivos que promuevan inversiones en
Representante  1-12-2019) ., .. . . . . H
Personal 1823000—nawyepersonal TUNCION de sus beneficios socio-medioambientales. Bajo este planteamien-
civil— (2014)’
Presupuesto to los incentivos se concederian a los camiones que utilicen, en lugar de la
Cantidad 297.3 mil millones € (2021) . L.
PiB 168% (2018) carretera, el transporte maritimo 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 mds potente que la conce-
sién de ayudas a los concesionarios maritimos® .La autoridad portuaria de Gijén ha participado en los
estudios para la implantacion de eco-bonos en las autopistas del mar.

Es necesario abordar
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Algediras Asturias es la gran

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

Atlantic and West-Mediterranean


http://mae-project.eu/

ocasiéon para que sus puertos amplien el “hinterland” y se reconviertan de puertos graneleros a puer-
tos de transporte intermodal de contenedores, de servicios Ro-Ro y de mercancia general convencio-
nal.

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

Las previsiones de trafico ferroviario en la variante de Pajares son dificiles de establecer, puesto
gue en gran medida van a depender de las estrategias logisticas y también de las medidas que Espaiia
adopte en la “Estrategia de movilidad sostenible e inteligente: encauzar el transporte europeo de
cara al futuro”. Las politicas de movilidad van a favor de la electrificacidn del transporte, apoyadas por
una nueva tarificacién “verde” de las infraestructuras y la introduccién de la Eurovifieta, pero es nece-
sario que la captacion de traficos de la carretera y del avidn hacia el ferrocarril sea por los méritos
comparativos de este Ultimo. Ademas, la estrategia europea consiste en descarbonizar todos los secto-
res y en los Ultimos meses asistimos a una promocién de carburantes bajos en carbono, como el hidro-
geno verde y los e-fuels en vehiculos pesados, barcos y aviones. Cada tecnologia encontrara su lugar
en esta revolucidn.

Al analizar la demanda de traficos en el nuevo acceso ferroviario a Asturias, deben distinguirse los
de pasajeros y los de mercancias.

Demanda de traficos de pasajeros

La puesta en servicio de nuevas lineas de AVE en Espafia suele multiplicar el trafico ferroviario pre-
vio por un factor que depende de la distancia y de la poblacién de las ciudades que conecta

Principales rutas origen-destino. Evolucion (1999-2018)
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El nimero de pasajeros de larga distancia con origen/ destino Asturias al resto de Espafia fue de
306.838 en el afio 2018, por lo que puede esperarse que siguiendo la experiencia de otras lineas, la
demanda alcance en 2-3 afios 1 millén de pasajeros por afo. La ventaja de este aumento es que son
viajeros de largo recorrido, por lo que los km-pasajero- afio mejorara en toda la linea Asturias-Madrid.



El estudio que presentd Espaina a la Comisidon europea en el afio 2007 para solicitar la contribucién
del FEDER-Fondo de Cohesion partia de una demanda de trafico ferroviario de Asturias con el resto de
Espafa 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 trafico ferroviario ascenderia a
3.147.000 pasajeros de un total de 9.636.000, es decir, alcanzaria el 32,6%.El trafico aéreo Asturias-
Madrid perderia cuota desde el 22,1% en 2004 al 5,2% una vez la Variante en servicio. La demanda de
trafico ferroviario a los 3 afios de la puesta en servicio seria de 3.404.519 pasajeros/afio y a los 20 afios
de 5.447.033 pasajeros/afio, creciendo el 2% anual. La prevision es optimista, pero puede mantenerse
como un objetivo a medio y largo plazo.

Segun este estudio, el trafico de pasajeros al afio 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 graficos:

Alta Velocidad /largo recorrido Madrid-Gijon
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El uso exclusivo para el trafico de pasajeros en Alta Velocidad de la linea ferroviaria Madrid-
Asturias no alcanzaria los umbrales minimos de rentabilidad y cubriria dificilmente los costes de man-
tenimiento de la infraestructura. La linea ferroviaria Venta de Bafios-Ledn (tramo convencional) y el
nuevo acceso ferroviario Ledn-Asturias a través de la Variante de Pajares tienen por lo tanto que utili-
zarse , también por razones econémicas, para el trafico mixto de pasajeros en Alta Velocidad y de mer-
cancias. El trafico mixto estaba previsto en los dos proyectos que envié Espafia a la Comisidn europea,
el primero en 2003° y el segundo en 2007.

El Plan director de Infraestructuras para la Movilidad de Asturias PIMA 2015-2025 hace un estudio
mas profesional y detallado de las previsiones de trafico ferroviario en el corredor Asturias-Madrid,
tanto para el trafico de pasajeros como de mercancias.

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

ESTIMACION DE LA COMPOSICION DE LA
DEMANDA DIARIA ALVIA ASTURIAS-MADRID
Tiempo de viaje: 2:30 horas

Sélo incluye nuevos traficos con origen Asturias y destino Leén
provienientes del modo avién, modo coche y modo bis

N

 Sociuacifn compoaicite Samands diarle Adn Asuiriae-Nadeid (Tiampeo o Visje 2:20) |
Pasaperos subldes  Passjeros a bordo  OSUBACKN

Gigon-Madrd 679 679 56,73%
Oviedo-Madrid 1.083 1762 147 31%
Mieres -Macrid 85 1847 154 40%
Ledn-Madrd 267 2114 176.73%

Ledn - Vallacolld 70 2184 182 58%
Palencis - Mednd 81 2265 189 35%
Valadodd-Madrid 213 2408 201.31%

* Sin ircluir nducnes con orgen Ledn o Palercia por la puesta en marcha de LAV

Las previsiones del PIMA son netamente inferiores a las del Ministerio de Fomento (al compararlas
debe observarse que las cifras se dan en pasajeros/dia, cuando en el estudio del Ministerio de fomen-
to se dan en pasajeros/afio)’.La realidad en el afio 2020 de los traficos AVE entre Madrid-Valladolid-
Ledn con las lineas AVE ya completadas, confirman que los traficos reales se sitian en valores inter-
medios a los del estudio del Ministerio de Fomento vy las previsiones del PIMAZ.

Demanda de trafico de mercancias

6 , ) L
Decisién C(2006)4805 sobre la intervencion estructural N2 CCI:2005 ES 16 1 PR 008
7 Seria deseable que,vistos los retrasos de la puesta en marcha, que las previsiones del PIMA se cumplan en 2025 y que a partir de ahi
aumenten los tréficos.

8
El trafico en 2018 entre Madrid-Valladolid-Palencia-Ledn 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 trafico de mercancias en la Variante de Pajares, el del PIMA 2015-2025 lo

analiza con mas rigor que el de la solicitud FEDER-Fondo de cohesién. Los traficos ferroviarios actuales
entre Asturias y el resto de Espafia son los siguientes

Origen Asturias,en ton/afio 2011 ‘ Destino Asturias,en ton/afio 2011
Trafico ferroviario salida cantabrico — 457.967 T ‘

(Cantabria, Pais Vasco)

Trafico ferrovirario entrada cantabrico - 160.570 T

e Sy (Cantabria, Pals Vasco)

Trafico ferroviario salida Pajares — 1.494.284 T

= 1 =
(Andalucia, Aragén, Castila y Leén, Catalufia, |
Comunidad Valenciana, Extremadura, Galicia
Madrid, Murcia, Navarra, La Ricja)

Trifico forroviario ontrada Pajaros - 84.605 T |

(Andalucia, Castilla y Leén, Catatua, Comunidad (2
Valenciana, Galicia)

NS e - A ¥ ]
Y el origen/destino por regiones
Origen Asturias ,en ton afio 2011 | Destino Asturias,en ton/afio 2011 ‘

27415
1,856,000
V

Las previsiones de trafico de mercancias por tipo de carga, se indican en el siguiente cuadro’,que

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

9 . .. . g 7 . . .
Es evidente que algunas previsiones han cambiado, como son los tréficos de carbdn a causa del cierre de centrales térmicas por la tran-
sicion energética



Siderurgica Carbon Cereal Automovil Contenedor Total

Ano.

Entradas Salidas Entradas Salidas Entradas Salidas Entradas Salidas Entradas Salidas Entradas Salidas.
2011 16.921 1.045.999 4230 224143 16.921 74714 21.151 74714 25.382 74714 84.605 1.494.284
2012 28215 1.101.982 7.054 236.139 28215 78713 35.269 78.713 42323 78.713 141076 1.574.260
2013 39.733 1.158.980 9.933 248.353 39.733 82.784 49.667 82784 59.600 82784 198.666 1.655.685
2014 51.479 1.217.009 12,870 260.788 51.479 86.929 64.349 86.929 77.219 86.929 257.396 1.738.584
2015 63.770 1.282.398 15.943 274,800 63.770 91.600 79.713 91.600 95.655 91.600 318851 1.831.998
2016 76.418 1.349.476 19.105 289.174 76.418 96.391 95.523 96.391 114,627 96.391 382.091 1.927.823
2017 89.431 1418278 22358 303.917 89.431 101.306 111.789 101.306 134.147 101.306 447.156 2026.113
2018 102.818 1.488.840 25.704 319.037 102.818 106.346 128.522 106.346 154.227 106.346 514.089 2126915
2019 117.160 1.568.891 29.290 336.191 117.160 112.064 146.450 112.064 175.740 112.064 585.800 2241274
2020 132.034 1.651.548 33.009 353.903 132.034 117.968 165.043 117.968 198.052 117.968 660.172 2.359.355
2021 147 457 1.736.883 36.864 372189 147.457 124,063 184.322 124.063 221.186 124.063 737.286 2481261
2022 164.245 1833918 41,061 392982 164.245 130.994 205.307 130.994 246.368 130.994 821.226 2619.882
2023 181,781 1934718 45445 414.583 181.781 138.194 227226 138.194 272671 138.194 908.904 2.763.883
2024 200.090 2039413 50.023 437.017 200.000 145672 250.113 145.672 300.136 145672 1.000.452 2913446
2025 217.508 2132415 54.300 456.946 217.508 152.315 271.997 152.315 326.397 152.315 1.087.989 3.046.306

235657 2.228.047 58914 477439 235,657 159.146 204571 159.146 353.485 159.146 1.178.284 3.182.924
2027 254.281 2326374 63.570 498.509 254.281 166.170 317.851 166.170 381.422 166.170 1.271.405 3.323.393
2028 273485 2427 460 68.371 520.170 273485 173.390 341.856 173.390 410.228 173.390 1.367 425 3.467 800
2029 293.283 2531371 73321 542437 293.283 180.812 366 604 180.812 439.925 180.812 1.466.416 3.616.244
2030 312.149 2625211 78.037 562545 312149 187,515 390.187 187.515 468.224 187.515 1.560.746 3.750.301

Y en el siguiente grafico que habria que desplazar también en el tiempo:
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El estudio del Ministerio de Fomento del aflo 2003 presentado a la Comisidn europea, analiza el tra-

les flujos de transporte ferroviario de

de ladas-kilo netas

ias de medio y largo recorrido (cuota sobre el total
das). 2019
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fico de mercancias captable por el ferroca-
rril a la carretera, que es de 1.206.100 t
/afio. Pero este estudio no consideraba el
potencial inductor de traficos por la am-
pliacidn del puerto del Musel ni los objeti-
vos de la neutralidad climatica en 2050,
con valores medibles en 2030.

El andlisis de traficos muestra también la
preponderancia del Corredor Atlantico de
mercancias sobre el Corredor Mediterra-
neo. Las 2.197.546 toneladas
gen/destino de Asturias a otras regiones

con ori-

representan el 7,8% del trafico ferroviario de Espafia, que fue de 28.251.300 t en 2018'°.De las

2.197.546 t con origen/destino Asturias, 909.001 t/afio lo hacen hacia el litoral Mediterraneo. El in-

10De las que 24.121.740 toneladas de trafico interior y 4.129.810 toneladas de trafico transfronterizo



forme 2020 del Observatorio del transporte y la logistica en Espafia (OTLE), sefiala expresamente que
“Teniendo en cuenta el efecto de la distancia, es decir en toneladas-kildmetro, la relacion entre Asturias
y Valencia es la mds importante al registrar 906 millones de toneladas-kilémetro en 2019”. Este trafico
es superior al trafico mediterraneo Espafia/ Francia , que en el afio 2018 fue de 900.000 t. La impor-
tancia del Corredor Atladntico es tanto mas notable por cuanto en el caso del Corredor Mediterraneo,
se puede conectar desde el aino 2010 el puerto de Barcelona con la red ferroviaria francesa, en ancho
ibérico a través de Portbou y en ancho estandar europeo a través de la nueva linea AVE (disefiada para
trafico mixto) Barcelona-Figueras y Figueras —Perpignan a través del tunel de Le Perthus.

El caso del Corredor Mediterraneo contiene no obstante muchas lecciones importantes para Astu-
rias. El trafico mediterraneo Espafa-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 ECONOMICOS, COSTE Y BENEFICIO DE LA VARIANTE DE PAJARES

La inversion 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:

v" Comparandola con los costes de infraestructura de otras secciones de AVE en Espafia

v" Comparandola con los costes de otros grandes tuneles ferroviarios de base, como puede ser el
Tunel de base del Gotthard.

El coste de inversidn de la infraestructura del

AVE en Espafia oscila entre €15 millones/km y

Longitud de

Indicador linea de alra , € 25 millones/km. El coste de inversién de la
velocidad Viaductos
Plataforma__| Tineles | pérgolas Variante es excepcional debido a que el 80%
Unidad de medida Km N°/K m N/ Km . , .
Subtramo » o s del recorrido es en tunel y existen numerosos
La Robla - Tineles de Pajare: T i . ’, .
B — viaductos. Ademas del Tdnel del Pajares de 25
senales de Pasares - Sagail 6.1 2/58 2/02 . i i
— km, se incluyen 12 tineles mdas con una
Subtramo 43 /18 31/06
Sotiello - Campomanes - o )
Subtramo Campomanes - Pola de Lena 4.9 2/4.1 2/0.2
TOTAL 2,7 12/15,7 10/18

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 tineles'".

1m_, . . . . , . . . . -
Técnicos asturianos propusieron en su momento continuar en tunel de Sotiello y evitar el “argallén”, pero se impuso el criterio centra-
lista



El proyecto presentado a la Comisidén europea en el afio 2003 preveia los costes de inversién si-
guientes (cifras en millones de euros de 2003, sin descontar)

La Robla- Tunel del Tanel del Sotiello- Pola de
Tunel del | Pajares Pajares- Pola de Lena Lena-Gijén
Pajares Sotiello
Proyecto de 102,97 1.629,11 150,39 160,99
obra y platafor-
ma
Superestruc- 77,10 102,08
tura
Electrificacion 35,05 45,68
Seguridad vy 34,5 46,41
sefializacion
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 Unidn europea contribuyé con las ayudas siguientes

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

v" Contribucion FEDER Asturias a la 12 fase , en 2003 1 €107.872.436

v" Contribucidn FEDER castillay Leon a la 12 fase ,en 2003 : €283.944.600

v" ContribucionFEDER+Fondo cohesidn a la 22 fase , en 2007 :€253.953.330,76
El total de la contribucidon comunitaria es de : € 649.270.366,8

El coste de inversidn de la variante de Pajares es similar al de otros grandes tuneles alpinos ejecu-
tados en mejores condiciones geoldgicas y de financiacién. Se puede hacer una comparacién con el
tunel del Gotthard, situado en el corredor ferroviario entre Zurich y Milan y que tiene las mismas sec-
ciones y caracteristicas que el Tunel del Pajares, aunque una longitud de 57,072 km.

El presupuesto total del gobierno suizo para substituir los viejos tuneles de montafia por modernos
tuneles de base (Gotthard, Ceneri,Loetschberg) era de € 13.200 millones, de los que € 7.000 millones
para el tunel del Gotthard. La inversidon especifica del Gotthard es por lo tanto de €122,65 millo-
nes/km. Si estimamos el coste final del tunel principal del Pajares en €3.000 millones, el coste especifi-
co es de € 121,62 millones/km, es decir muy similar.

Sin embargo ha habido una gran diferencia en la disponibilidad presupuestaria para la financiacién
de las dos obras. En el caso del Gotthard, los grandes tuneles del proyecto AlpTransit se iniciaron des-
pués de un referéndum sobre un gran plan para sacar de la carretera el trafico pesado y transferirlo a
grandes tuneles de baja cota ferroviarios. El presupuesto procedia de los ingresos de una “vifieta” que
deben pagar todos los vehiculos 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 pais*. En el caso de la variante de Pajares, el presupuesto sufrid las restric-

2 Es conocida la foto de los presidentes y/o jefes de gobierno de estos paises en la inauguracion



ciones de las sucesivas crisis econdomicas y ademas los debates politicos ralentizaron las obras, con la
consecuente penalizacién en su coste.

Mirando hacia el futuro, lo mas 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 sitlan en el torno de 100.000 a 150.000 €/km de via doble al afio. Tomando como base los
datos del mantenimiento de superestructura de las LAV de Adif dedicadas exclusivamente al trafico de
pasajeros, se obtienen los valores minimos de trafico 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 construccion, por ejemplo 10 M€/km,
son necesarios otros 6 millones de viajeros al afio (contando un coeficiente de amortizacion medio de
50 afios y sin contar gastos financieros). Se debe subrayar que esos 9-10 millones de pasajeros al afo
pagarian el 100% del mantenimiento, pero sélo una parte de la amortizacién del costo de construc-
cién pues los costos reales son en general de 15 a 25 M€/km. Otras estimaciones llegan a valores simi-
lares y articulan como umbral minimo de rentabilidad entre 8 y 10 millones de pasajeros al afio. Las
previsiones de trafico de pasajeros en la variante de Pajares estan muy lejos de estas cifras y para al-
canzar el nivel minimo de rentabilidad y de ocupacidn se requiere el trafico simultdneo de mercancias.

LOS TUNELES DE LA VARIANTE DE PAJARES EN LA ELITE DE LOS GRANDES TUNELES EUROPEOS

El 30 de Abril de 2013 se constituyd en Oviedo la Plataforma Tecnoldgica de Tuineles “PAJARES”
(P.T.T.P.), promovida por un grupo de profesionales con amplia experiencia en obras subterraneas y
cuyo objetivo es promover la tecnologia espafiola en la construccion y la operacién de grandes tlne-
les. La P.T.T.P. toma como referente la experiencia de la construccion y posterior operacion de los tu-
neles de la Variante ferroviaria de Pajares y el avance tecnolégico que ha supuesto la superacion de
los grandes retos con los que se encontro.

La tecnologia minera y de construccién de obra civil de Espafia ha superado con éxito la construc-
cidon del tunel mas dificil de Europa. La P.T.T.P. ha hecho una gran labor de difusién de esta tecnologia,
apoyada con pruebas fehacientes del gran trabajo realizado y lamenta profundamente el catastrofis-
mo que se promueve ante la opinidn publica que con frecuencia es confundida con noticias carentes
de fundamento técnico.

Los tuneles 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 Comisién eu-
ropea. Tales ETI se refieren a la infraestructura, al suministro de energia, 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 mercancias, incluso mercancias 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 elaboré una base de datos de los
grandes tuneles ferroviarios europeos, analizando para ello sus pardmetros constructivos y de opera-

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

Los tuneles de la Variante son similares en capacidad y prestaciones que los tuneles alpinos pues-
tos en servicio recientemente, tales como el tinel de base del Gotthard (2x56 km) ,el de Loetchberg
(2x35 Km), el de Ceneri (2x15 km) , Kolram (2x33 km)o en construccién como los de Brenner (2x56 km)

y Mont Zenis(2x56 km) .
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UN HOMENAIJE A LA RAMPA DE PAJARES

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

Puente de los Fierros y Busdongo, conocido como rampa del Paja-
res. Con sus 61 tuneles, luego ampliados con 2 artificiales y con 156
pontones, es considerada como la obra de ingenieria mas importan-
te de Espafia del siglo XIX.

Puente de
los Fierros

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

jares con las que superaron otros grandes macizos montafiosos,
como Brenner, Mont Zenis y Gotthard .La historia de la rampa y tu-
neles de Pajares es paralela a del Gotthard ,que se construyd entre
1871y 1881.

El histérico tunel del Gotthard dejé de prestar servi-
cios comerciales en diciembre de 2016, al ponerse en
servicio el gran tunel de base del Gotthard y actualmen-
te presta servicios turisticos.



La rampa ferroviaria de Pajares ha cumplido una gran mision, pero ya no responde a los requerimien-
tos del tréfico futuro. Con radios en su trazado de 300m, pendientes elevadas y gdlibos de los tuneles
insuficientes, la rampa de Pajares sera declarada Patrimonio histérico y podra ser honorada como una
muestra de la ingenieria espafiola y simbolo
de la gran contribucién de Asturias al desarro-

llo industrial de Espaia.




