
3. Transporte de Mercancías
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El ámbito de estudio del presente Informe correspondiente al año 2010, respecto del transporte de mer-
cancías, son los servicios de transporte por cuenta ajena (sólo se incluyen aquellos que se prestan a terceros
mediante retribución económica) sobre líneas de la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG), el concesionario
TP Ferro y las líneas ferroviarias de competencia autonómica (infraestructuras ferroviarias que discurren ínte-
gramente en el territorio de una Comunidad Autónoma) del País Vasco, Cataluña y Castilla y León.

3.1.1 Acceso de la empresas ferroviarias a la Red
Ferroviaria de Interés General y Redes autonómicas

La Ley del Sector Ferroviario (LSF) establece que los servicios de mercancías se prestarán sobre la Red
Ferroviaria de Interés General (RFIG) en régimen de libre competencia entre las empresas ferroviarias; conside-
radas como tales aquellas que, aportando en todo caso la tracción, sean titulares de una licencia de empresa
ferroviaria, otorgada por el Ministerio de Fomento. Asímismo otras empresas distintas a las empresas ferrovia-
rias (operadores de transporte combinado, cargadores y agentes de transporte) pueden obtener la consideración
de “candidatos autorizados” que les faculta para que les sean asignados derechos de utilización de la vía y que
contraten a cualquier empresa ferroviaria con licencia la prestación del servicio. 

Sólo está abierta a la competencia la RFIG administrada por ADIF y Puertos del Estado, junto a la del con-
cesionario TP Ferro. Transitoriamente, para el acceso de terceros a la RFIG administrada por FEVE, son precisos
convenios comerciales que permiten introducir material remolcado de terceros en las líneas adscritas a esta,
siendo FEVE quien aporta la tracción y la plantilla. Eventualmente puede autorizarse material de tracción debi-
damente homologado, y suscribirse acuerdos con otras entidades públicas y privadas.

En las infraestructuras de transporte público de ámbito autonómico no es obligatoria la apertura del mer-
cado. Los servicios se prestan en régimen de gestión directa en el País Vasco por Euskotren con el nombre comer-
cial de Euskocargo, sobre la red administrada por Euskal Trenbide Sarea/Red Ferroviaria Vasca; en Catalunya por
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC); y en régimen de gestión indirecta (concesión) en Castilla y
León por Coto Minero Cantábrico (CMC), la empresa resultante de la fusión de la sociedad leonesa Minero
Siderúrgica de Ponferrada (MSP) con Hullas del Coto Cortés.

3.1 Ámbito del transporte de mercancías



116 Observatorio del Ferrocarril en España

em
pr

es
as

 f
er

ro
vi

ar
ia

s
tr

áf
ic

o 
de

 m
er

ca
nc

ía
s

3.1.1.1 Empresas ferroviarias y candidatos autorizados para el transporte de
mercancías en España sobre la RFIG y empresas ferroviarias autonómicas

Para poder prestar servicios ferroviarios en la RFIG y red de TP Ferro, es preciso, en primer lugar, dispo-
ner de una Licencia,mientras que en el caso de de las redes no abiertas a la competencia no es preciso dispo-
ner de dicha Licencia. A continuación debe obtenerse el Certificado de Seguridad, que se compone de dos par-
tes, según el R. D. 810/2007, de 22 de junio:

•  Parte A: certificado que confirma que la Empresa Ferroviaria dispone de un Sistema de Gestión de
Seguridad que satisface las normas y requisitos europeos y nacionales, de forma armonizada en el conjunto del
sistema ferroviario europeo.

•  Parte B: certificado que confirma la aplicación de dicho Sistema de Gestión de Seguridad para circu-
lar por una determinada infraestructura (un recorrido punto a punto por una línea).

El Certificado tiene una validez de cinco años, renovable por periodos sucesivos iguales, siempre que se
cumplan las condiciones normativas exigidas para su otorgamiento.

Para obtener la categoría de Candidato autorizado es precisa una licencia limitada por el objeto del trá-
fico (mercancías o viajeros) y en función del volumén de tráfico (N1 entre 50.000 y 100.000 trenes.km; N2 entre
100.000 y 1 millón de trenes.km y N3 más de 1 millón trenes.km).

Renfe Operadora consiguió el preceptivo Certificado de Seguridad, como Empresa Ferroviaria, para la
prestación de servicios de viajeros y mercancías para toda la Red Ferroviaria de Interés General, el 30 de junio
de 2006. 

El resto de las empresas que han conseguido la “parte B” ha sido para determinadas líneas de la Red
Ferroviaria de Interés General, por tanto el ámbito de la “parte B” de su certificado es parcial.

A 31 de diciembre de 2010 prestaban servicio de mercancías las siguientes empresas:

Fuente: elaboración propia, con datos  de ADIF

Fuente: elaboración propia, con datos  de ADIF
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Empresas ferroviarias con licencia de operador. 2010

Candidatos autorizados

A 31 de diciembre de 2010 se habían concedido 6 licencias de candidatos autorizados, de las cuales una
no prorrogó su habilitación

Las empresas titulares de licencia que disponían de Certificados de seguridad (parte B) a 31 de diciem-
bre de 2010 se muestran a continuación:

Certificados de seguridad a 31/12/2010

Los titulares de una Licencia de Empresa Ferroviaria a 31 de diciembre de 2010 se muestran en la siguien-
te tabla:

Fuente: elaboración propia, con datos de ADIF

Fuente: elaboración propia, con datos ADIF

Fuente: elaboración propia, con datos de ADIF
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3.1.1.2 Relevancia de las empresas privadas sobre la RFIG

(Continua...)

Observatorio de tráficos de empresas ferroviarias sobre la RFIG

Significatividad de las empresas privadas en la producción de servicios sobre la RFIG
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Los tráficos comerciales de las empresas privadas comienzan en febrero de 2007. En el análisis de las
cifras que se muestran a continuación hay que considerar que los datos de las empresas privadas se refieren a
las acumuladas en los meses que prestan servicio y las totales de la Red de Adif y Renfe-Mercancías a todo el
año. Por esta razón, cuando una Empresa Privada empieza sus tráficos una vez comenzado el año, nos da valo-
res anormalmente bajos.

En 2010 las empresas privadas movieron el 5,87% de los trenes operados sobre la RFIG, casi el doble del
porcentaje de 2009. 

En términos absolutos Renfe en 2010 operó 5.189 trenes de mercancías menos que en 2009 (-4,32%) y las
empresas privadas, por el contrario, operaron 3.233 trenes más que en 2009.

Significatividad de los operadores privados en la oferta de servicios

Fuente: elaboración propia, con datos de ADIF
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3.1.2 Redes y terminales principales con servicio de
mercancías

Durante el año 2010 circularon trenes de mercancías sobre un total de 10.970,3 kilómetros de las líneas
gestionadas por ADIF, de los cuales 10.281,8 kilómetros son compartidos con servicios de viajeros y 716,7 kiló-
metros en los que exclusivamente se prestan servicios de mercancías. Del total de líneas con servicios de mer-
cancías, 10.843 kilómetros pertenecen a la red convecional y 127 kilómetros a la red de alta velocidad.

En el año 2009, las líneas sobre las que se prestaron servicios de mercancías en la red de Adif sumaron
un total de 10.869,6 kilómetros, de los cuales 10.226,4 kilómetros fueron compartidos con servicios de viajeros.

En cuanto a la empresa FEVE, durante el año 2010 circularon trenes de mercancías sobre 1.056 kilóme-
tros de su red, mientras que durante el año 2009, la suma de la longitud de las líneas por las que circularon tre-
nes de mercancías fue de 1.094 kilómetros. La variación entre ambos años supuso una reducción en el número
de kilómetros del 3,43%. 

En las redes de ETS, FGC y CMC se mantienen los mimos valores de 2009 para el año 2010: 95 kilómetros
en la red de ETS, 92 kilómetros en la de FGC y 55 kilómetros en la línea de CMC.

Fuente: elaboración propia

Red y principales terminales con servicio de mercancías
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3.1.2.1 Apartaderos particulares para el tráfico de mercancías en la red de Adif

Un elemento importante en el transporte de mercancías por ferrocarril son los apartaderos particulares,
que permiten a la empresas disponer de conexión directa con la red ferroviaria. Durante el año 2004, se auto-
rizaron por parte de ADIF 2 nuevos apartaderos; 5 en 2006; 9 en 2007; 10 en 2008 (año con mayor aumento de
entre los contabilizados); 7 en 2009 y 4 en 2010.

Fuente: elaboración propia  con datos de ADIF

Nuevas concesiones de apartaderos particulares para el tráfico de mercancías autorizados en la red de
Adif. 2004 - 2010
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Caracterización de los orígenes y destinos en la RFIG administrada por ADIF y TP Ferro

Fuente: elaboración propia con datos de UIC
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1.2.2 Principales instalaciones logísticas terrestres públicas

Fuente: Adif, Feve y ETS. Elaboración propia

Principales instalaciones logísticas terrestres públicas
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Instalaciones logísticas principales y secundarias de Adif, instalaciones logísitcas de Feve y ETS y
Puertos del Estado y autonómicos con acceso ferroviario
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3.2 Indicadores del transporte de
mercancías

3.2.1 Principales indicadores del transporte de mercancías

En el año 2010 se transportaron un total de 8.577 millones de toneladas.kilómetro (lo que representa un
crecimiento del 11,8 % sobre el transporte del año 2009).

Los ingresos generados por este transporte en el año 2010 fueron de 247,4 millones de euros, cifra prác-
ticamente igual a la del año anterior.

En cuanto a las toneladas, el transporte fue de 21,44 millones de toneladas netas, lo que supone una dis-
minuación de 2,2 % respecto del año 2009.

Datos básicos de los servicios de mercancías 2005-2010

continua...
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Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

El recorrido medio de la mercancía fue de 400,1 km por tonelada en el año 2010, superior al de los últi-
mos años, con un crecimiento respecto al año 2009 del 14,7 %.

La percepción media por tonelada kilómetro obtenida en 2010 fue de 2,88 céntimos de
euro/tonelada.kilómetro.

El aprovechamiento medio de los trenes (medido como el cociente entre las toneladas netas transporta-
das y las toneladas brutas) fue de un 54,8 %.

En el año 2010 circularon en España una media de 199 trenes diarios (en los dos sentidos de circulación),
un 0,9 % menos que en 2009.

El recorrido medio del tren aumenta en 2010 en un 3,7 %, al pasar de los 361 kilómetros de 2009 a los
374 kilómetros de 2010.

Al igual que en el indicador anterior, los trenes.kilómetro tambien aumentan en un 2,7 % respecto al año
2009, con un total de 27,14 millones de trenes.kilómtro año.
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3.2.1.1 Tráfico de mercancías por empresas

Tráfico en toneladas netas.kilómetro

El total de toneladas netas kilómetro (t.km) transportadas en 2010 fue de 8.577 millones. Se produce un
importante crecimiento con respecto al año 2009 (7.675 millones de t.km). 

Del total del transporte en toneladas.kilómetro, el 86,5 % (7.417 millones t.km) fue producido por Renfe.
Le sigue en orden de magnitud las Empresas Privados con el 8,2 % (704 millones de t.km), los cuales experimen-
tan un gran crecimiento respecto al año anterior. En 2010, Feve transportó 377 millones de t.km; FGC 37,2 millo-
nes de t.km; Coto Minero Cantábrico 23,4 millones de t.km y EuskoTren 17,9 millones de t.km.
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Evolución del tráfico de mercancías en toneladas.kilómetro netas 2005-2010

Reparto de toneladas.kilómetros.neta por empresas ferroviarias. 2010

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias
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Tráfico en toneladas netas

En el año 2010 el volumen de toneladas transportadas fue de 21,44 millones con un decrecimiento del
2,2 % respecto al año anterior. El descenso del año 2010 es significativamente inferior al producido en los años
2007-2008 y 2008-2009.

La empresa que transporta mayor volumen de mercancías es Renfe, con un 74,93 % del transporte total
medido en toneladas netas.

Destaca el crecimiento del tráfico de las empresas privadas, las cuales aumentan su volumen en un 68,5%,
al pasar de transportar 1,11 millones de toneladas en 2009, a los 1,87 millones del 2010.

Por otra parte, las empresas autonómicas FGC y Euskotren aumentan en un 42% y 15,4 % respectivamen-
te sus tráfico en toneladas netas, mientras que Feve pierde un 19,4 %.
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Evolución del tráfico de mercancías en toneladas netas 2005-2010

Reparto toneladas netas por empresas ferroviarias 2010

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias
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Recorrido medio de las mercancías transportadas por empresas

El recorrido medio de las mercancías de todas las empresas ferroviarias en el año 2010 fue de 400 kiló-
metros por tonelada, frente a los 349 kilómetros por tonelada de 2009 (+14,7 %).

El mayor recorrido medio por tonelada corresponde a Renfe, cuyas mercancías recorren de media 462
kilómetros (+9,9 % sobre 2009). Las empresas privadas sobre la red Adif, tienen un recorrido medio de 376 kiló-
metros (+25,3 % sobre 2009). La media de Feve es de 167 kilómetros (+37,9 %); FGC 59,3 kilómetros
(+8%);EuskoTren 128 kilómetros (+4,9 %) y Coto Minero Cantábrico 49 kilómetros (+13,5 %).

Evolución del recorrido medio por empresas ferroviarias 2005-2010

Recorrido medio por empresas ferroviarias 2010 (km/tren)

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias
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Evolución de los ingresos de tráfico por empresas ferroviarias 2005-2010

Ingresos de tráfico por empresas ferroviarias 2010 

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

3.2.1.2 Ingresos y percepciones medias por tráfico de mercancías en 2010

Ingresos de tráfico

El total de ingresos por tráfico de mercancías en el año 2010 (no se disponen de datos de las empresas
privadas, EuskoTren y Coto Minero Cantábrico) fue de 247,4 millones de euros (sin IVA).

Por empresas, Renfe ingresó 231,42 millones de euros; Feve 21,58 millones y FGC 3,39 millones.
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Ingresos por tonelada

El ingreso medio por tonelada (sin IVA) en el año 2010 fue de 11,54 euros por tonelada neta transporta-
da. Renfe ingresó 14,41 euros por tonelada, Feve 5,57 euros por tonelada y FGC 5,40 euros por tonelada.

Hay que tener en cuenta que, debido a la diferencia de las distancias medias, este indicador, que es muy empleado

en el transporte de mercancías por carretera, resulta de poca utilidad para la comparación si se realiza en un grupo de ope-

radores tan diversos en cuanto a distancias.

Ingresos por tonelada en euros corrientes por empresas ferroviarias 2005-2010

Ingresos por tonelada en euros constantes 2010 por empresas ferroviarias 2005-2010

Ingreso por tonelada por empresas ferroviarias 2010 (euros)
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Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

euros
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Percepción media por tonelada.kilómetro en céntimos de euro

La percepción media (ingresos/tonelada neta.kilómetro) sin IVA del total de Empresas con datos (Renfe,
Feve y FGC) fue en 2010 de 2,88 céntimos de euro/tonelada kilómetro neta.

La percepción media de Renfe fue de 3,12 c€/t.km; Feve 3,34 c€/t.km y FGC 9,09 c€/t.km. 

Percepción media por tonelada kilómetro por empresas ferroviarias 2005-2010. Céntimos de
euros constantes 2010

Percepción media por tonelada kilómetro por empresas ferroviarias 2005-2010. Euros corrientes.

Percepción media por tonelada kilómetro por empresas ferroviarias 2010 (c€/t.km)
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Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

céntimos de euro/tonelada.kilómetro
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3.2.2 Precios
Los precios en el transporte ferroviario de mercancías son, en la mayoría de los casos, libres y fijados en

los contratos de transporte celebrados entre los clientes y las operadoras. Por esta razón los precios fijados en
estos contratos no son una información pública. 

En el caso del transporte intermodal multicliente de Renfe, para los que Renfe define recorridos y con-
diciones, se fija  la Tarifa Intermodal Multicliente (TIM), que se aplica a todos los usuarios de la Red, diferen-
ciando en función de si son contenedores cargados o vacios y la dimensión en pies de estos.

Una aproximación a la evolución del resto de los precios, es decir, los que nos son tráfico intermodal,
puede mostrarse mediante el análisis de la percepción media por ton.km  y el precio medio por tonelada.

El precio medio por tonelada experimenta, en el caso de Renfe Operadora, un aumento del 2,58 %; en el
caso de Feve la reducción es de un -6,02 %, mientras que el caso de FGC se produce una dismunución del -
18,31%.

En el caso concreto  de Renfe, el precio medio por tonelada ha mostrado una evolución dispar en función
del mercado del que se trate. Mientras que en Multiproducto y Graneles ha habido incrementos en el precio
medio, destacando los registrados en este último mercado, en el resto de los productos se registran descensos,
siendo el más acuado el de Intermodal que registra una reducción del -8,78%. En el caso de FGC destaca la reduc-
ción que experimentan las potasas al pasar de una percepción media del 11,78 a una mas normal con respecto
a la serie histórica, de 6,54.

En cuanto a la percepción, en el caso de Renfe Operadora, destaca la reducción en todos los mercados,
siendo las mas importante la registrada en siderurgicos e intermodal. En el caso de Feve, destaca el incremen-
to, al aumentar la percepción, en un 29,53%. Por su parte FGC, las potasa registran una importante disminución,
mientras que aumenta la percepción en sales y disminuye en autos.

El precio más elevado por tonelada en 2010 es el correspondiente a Automóvil con 21,40 euros por tone-
lada, seguido por Multiproducto con 18,13 euros por tonelada y Siderúrgico con 15,23. Los precios más bajos se
encuentran en Graneles con 7,53 euros por tonelada.
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Precio medio por tonelada y percepción de Renfe Mercancías

Variación de la percepción y del precio medio de Renfe Mercancías

Evolución del precio del transporte 
de contenedores cargados en Renfe Mercancías

Evolución del precio del transporte 
de contenedores vacios en Renfe Mercancías

Fuente: Renfe. Elaboración propia

Fuente: Renfe. Elaboración propia

Fuente: Renfe. Elaboración propia

Fuente: Renfe. Elaboración propia
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Evolución de los ingresos del tráfico de mercancías de FEVE

Evolución de los ingresos del tráfico de mercancías de FGC

Fuente: Feve. Elaboración propia

Fuente: Renfe. Elaboración propia

En el caso de Feve, en el año 2010, el precio tonelada.kilómetro ha sufrido un descenso de 6,02 % con
respecto al año 2009, pasando de 3,55 a 3,34 céntimos de euro. El ingreso por tonelada ha experimentado, en
este año 2010, un aumento del 29,53 % al pasar de 4,30 a 5,57 euros por tonelada.

Los Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya sufrieron un importantísimo descenso del tráfico de pota-
sas en 2009, mientras que los ingresos por este tráfico se mantienen. Esto supone un aumento de la percepción
por tonelada y tonelada.kilómetro en dicho año 2009; en el año 2010 se vuelve a unos niveles de tráfico norma-
les, de tal forma que la percepción por tonelada y tonelada.kilómetro registran nuevamente unos valores simi-
lares a los de los años anteriores.
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3.2.3 Determinación de los costes de los servicios
ferroviarios de mercancías

3.2.3.1 Origen y clasificación de los costes de las empresas ferroviarias de
mercancías

Clasificación de los costes totales de una empresa ferroviaria

Los distintos factores que intervienen en la estructura de costes de una empresa ferroviaria se pueden
clasificar desde la perspectiva de la Empresa Ferroviaria en: costes directamente imputables a un servicio e indi-
rectamente imputables a un servicio.

1. Costes de la operación de los servicios: son aquellos en los que se incurren a causa de la circulación
de los trenes. Son, pues, costes directamente imputables a la prestación de los servicios ferroviarios. 

Se pueden subdividir, a su vez, en costes de uso de material rodante y de la infraestructura que incluyen
, estos últimos, aquellos que se incurren para hacer circular un tren de un punto kilométrico a otro de una línea
junto a los, costes de acceso a las terminales y utilización de los servicios de maniobras y carga/descarga. 

A) Costes de uso de la infraestructura: son todos los cánones que se tienen que pagar al administrador
de la infraestructura (ADIF, y en su caso TP Ferro) por el uso de la vía y acceso y utilización de servicios adicio-
nales complementarios y auxiliares para maniobras y carga/descarga en terminales administradas por ADIF,
Puertos del Estado y propietarios privados de terminales. 

Se pueden dividir en:

- Costes fijos: son los que se pagan independientemente de las circulación del tren. Por tanto son costes
en los que se incurren aunque los km recorridos por los trenes de la operadora fuesen nulos. Dentro de estos
costes se incluyen la parte fija del canon por el uso de la infraestructura que se paga por tener derecho de acce-
so a la Red (también podrían considerarse como costes no directamente imputables, esto es indirectos).

- Costes variables: son los que varían en función de los kilómetros de circulación del tren. Se recogen
aquí todos los componentes no fijos del canon. 

B) Costes de uso del material rodante: son todos los costes relacionados con la disposición de la loco-
motora y los vagones. Se pueden dividir en:

- Costes fijos: son los que se producen independientemente de la actividad efectuada por el tren. Por
tanto son costes en los que se incurren aunque los km recorridos por los trenes de la Empresa Ferroviaria fue-
sen cero. Dentro de estos costes se incluyen:

• Amortización de la locomotora y vagones
• Financiación de la locomotora y vagones
• Personal de conducción (salarios, plus de producción, seguridad social a cargo de la empresa y otros)
• Seguros y tributos
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• Otros costes

- Costes variables: son los que varían en función de los Km de circulación del tren. Se incluyen aquí los
siguientes:

• Consumo de combustible o energía de tracción
• Dietas de los maquinistas y otro personal asignado
• Costes de mantenimiento y reparaciones
• Etc.

2. Costes directamente imputables (costes de estructura): son aquellos no directamente imputables a
la explotación de cada tren, pero que se producen necesariamente en el funcionamiento normal de las empre-
sas. Por ejemplo: costes de administración/gestión, salarios del personal administrativo y gastos comerciales
(también podrían incluirse aquí los costes fijos del canon). Los costes de estructura no se incluyen en el presen-
te análisis.

Clasificación de los costes de las empresas ferroviarias

Fuente: Elaboración propia

2.3.1.2 Clasificación de los costes por la prestación de servicios a las empresas
ferroviarias desde la perspectiva de los administradores de infraestructuras

Desde la perspectiva de un administrador de la infraestructura los servicios prestados a las Empresas
Ferroviarias pueden dividirse, por un lado, en básicos y  por otro en adicionales, complementarios y auxiliares
(ACA).

La prestación básica es la que necesita una empresa ferroviaria para mover un tren diesel de un punto
kilométrico de una línea general a otro.

Los servicios adicionales (SA) son aquellos de enrutamiento desde la vía general a Instalaciones en la que
se prestan una serie de facilidades adicionales (Por ejemplo una Terminal, un punto de repostaje, etc…).Es
importante señalar que el acceso no implica la prestación del servicio en la instalación. En términos portuarios
serían equivalente al servicio del Práctico del Puerto y en aeronáuticos el de aproximación de la aeronave al
aeropuerto.
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Los servicios complementarios (SC) son los prestados en las instalaciones y facilidades a las que se les da
acceso a la Empresa Ferroviaria (servicios en las terminales, suministro de la corriente de tracción, de fuel, etc).
Estas instalaciones y servicios pueden ser o no del Administrador de la Infraestructura. También puede darse la
autoprestación por parte de la Empresa Ferroviaria.

Los servicios auxiliares, son aquellos como la red de telecomunicaron e información sobre el tren que
pueden ser prestados por el administrador de la infraestructura u otros en un régimen de competencia.

2.3.1.3 Costes imputables a un servicio 

Para la imputación del coste de un servicio, entendido este como el transporte anual de una carga deter-
minada para un mismo origen - destino por parte de una empresa ferroviaria, deben imputarse unos costes gene-
rales y unos costes específicos al servicio. Dentro de estos costes generales hay que destacar la imputación de
los costes de tracción y vagones. Se considera que el material rodante puede utilizarse, además de en este ser-
vicio, en otros, por esta razón se considera un kilometraje tipo anual de estos insumos. Así, estos costes, se
reparten entre los diferentes servicios en función del kilometraje efectuado para prestar los mismos. A estos
costes repartidos se les suman los directamente imputables al servicio en cuestión, es decir aquellos en los que
no se incurriría si el servicio desapareciese.

2.3.2. Metodología para el cálculo de los costes y emisiones de los trenes de
mercancías españoles

Resulta complejo facilitar un valor medio representativo de los costes y las emisiones por tonelada neta
transportada en un tren de mercancías. Si se comparan los resultados de distintos trenes se observa una amplia
variabilidad que viene motivada por:

• La diversidad de productos transportados con muy diferentes densidades (automóviles, petroquímicos,
siderúrgicos,…)

• El tipo de tracción, que puede ser eléctrica o diésel, e incluso la capacidad de carga de las diferentes
locomotoras.

• El tipo de trazado, que puede ser desde favorable a muy escarpado con fuertes rampas y pendientes.

HIPÓTESIS OFE
Por ello en este Informe se considera más conveniente y útil obtener los valores de cos-

tes y emisiones para las diferentes combinaciones de productos, tipos de tracción y de traza-
do, diferenciando:

• Productos: siderúrgicos, construcción y minería, petroquímicos, agrícolas, automo-
ción, manufacturados e intermodal contenedores.

• Tipo de tracción: tracción eléctrica, empleando la locomotora 253 y tracción diésel,
con la 335.

• Tipo de trazado: llano, representado por la línea León-Valladolid y montañoso, por la
Gijón-León.
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De este modo se dispondrá de valores orientativos que permiten estimar el coste de un tren de mercan-
cías de unas características concretas y en un trazado que normalmente será combinación de los analizados.

Los costes se presentan en céntimos de euro por tonelada neta.kilómetro y las emisiones de dióxido de
carbono en gramos de CO2 por tonelada neta.kilómetro.

De otro lado,se realiza el cálculo de las limitaciones de carga del tren, lo cual supone que se realicen la
agrupación de vagones para la formación de trenes atendiendo a ciertas limitaciones.

Las limitaciones de carga se calculan, tanto para el tren en el sentido más cargado como para el sentido
menos cargado, conforme se detallará a continuación. 

Las limitaciones que se tienen en cuenta son: la rampa máxima, el esfuerzo admisible en los enganches,
la velocidad mínima exigida en rampa, la longitud máxima del tren y el número máximo de vagones por lote.

2.3.3 Limitaciones de carga

1. Carga remolcada limitada por la rampa máxima
Una vez se conoce la rampa característica máxima de la línea, las cargas máximas se determinan consul-

tando una tabla publicada por el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias en la que figura la carga máxi-
ma de las distintas locomotoras en función de la rampa característica.

Esta Tabla tiene en cuenta la carga máxima arrancable en régimen máximo y por adherencia; la carga
máxima remolcable en régimen continuo, unihorario y limitada por adherencia en la marcha.

2. Carga remolcada limitada por el esfuerzo admisible por los enganches
Cada vez es más frecuente el acoplamiento de locomotoras para remolcar trenes de mayor masa con el

mismo consumo de capacidad de infraestructura (de surcos) y con mayor productividad del personal de conduc-
ción. Dos locomotoras acopladas en cabeza de tren posibilitan el remolque de casi el doble de carga. En estas
circunstancias tan solo la capacidad máxima del esfuerzo en el gancho limita el número de locomotoras que pue-
den ir en cabeza, ya que podría llegarse a la rotura del gancho del primer vagón por superar el esfuerzo de trac-
ción al que sería sometido.

3. Carga remolcada limitada por la velocidad mínima en rampa
En los trenes de mercancías es necesario tener en cuenta la velocidad mínima en función de la tracción

y de la carga. La influencia de la carga en el tiempo de recorrido es notable, especialmente en el caso de la
tracción diésel. El incremento del tiempo de recorrido incide directamente en el uso de la capacidad de línea,
especialmente en los casos de vía única. Por ello el administrador de infraestructuras puede establecer una velo-
cidad mínima de circulación en rampa.

4. Carga remolcada limitada por la longitud máxima del tren
En la mayor parte de las líneas ferroviarias existe una limitación de longitud derivada de la capacidad de

estacionamiento de las vía de apartado en las que los trenes de mercancías deben situarse para facilitar el cruce
y adelantamiento con otros trenes que circulan por la línea o entre ellos mismos. Esta limitación también exis-
te en líneas dotadas de vía doble por los adelantamientos, establecimiento de vías únicas temporales por tra-
bajos o estacionamiento de trenes averiados.

Normalmente es el gestor de la infraestructura el que establece la limitación de la longitud, indicándo-
la en la Declaración sobre la Red.

5. Carga remolcada limitada por el número máximo de vagones por lote
El cliente puede establecer el número máximo de vagones a transportar en cada tren, por ejemplo por
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las características de los apartaderos de carga o descarga, y dicha limitación se debe considerar a la hora de
efectuar el transporte.

-

En cuanto a la imputación de costes a un servicio, las hipótesis de utilización del material rodante, que
puede ser empleado en exclusiva para el servicio o bien compartido para otros servicios, se muestran a conti-
nuación

3.2.3.3 Costes por el uso de la infraestructura española

1. Costes por uso de la infraestructura: cánones
Actualmente existen tres modalidades de cánones por uso de la infraestructura ferroviaria que afectan a

los costes del transporte ferroviario de mercancías, en la Red administrada por Adif mientras que por el paso
por la Red de TP Ferro se abona una cantidad fija por tren circulado (no es un coste fijo pues depende de si el
tren circula o no). Los cánones vigentes en 2010  se detallan a continuación:

Fuente: elaboración propia on datos
de Adif

HIPÓTESIS OFE
Recorrido anual locomotora eléctrica (km): 100.000.
Recorrido anual locomotora diesel (km): 100.000.
Horas de uso anual de la locomotora (horas.año): 1811.
Recorrido anual de un vagón (km): 40.000
Horas de uso anual por vagón: 727

HIPÓTESIS OFE
- Se considera que todo tren cargado genera un tren vacío, que puede tener diferente

número de vagones.
- En el caso de transporte de contenedores tanto el tren de ida como el de vuelta lle-

van carga y además un porcentaje de contenedores vacíos.
La longitud máxima de los trenes se ha limitado a 450 metros.
No hay limitación por número máximo de vagones por lote.
La carga máxima remolcada queda limitada por las características de la infraestruc-

tura por la que se simula el servicio y el material rodante utilizado
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1.1. Fijos de ADIF

Canon de Acceso
El canon por acceso a la infraestructura regula el derecho a utilización de la Red Ferroviaria de Interés

General (RFIG) por un segmento específico o por el uso de la totalidad de la red. El pago que realizan las empre-
sas ferroviarias (sujeto pasivo del canon) se define de acuerdo a la declaración de la actividad realizada por las
mismas y al nivel de tráfico previsto.

1.2. VARIABLES ADIF

A ) Canon por reserva de capacidad
El canon por reserva de capacidad grava la disponibilidad que ofrece ADIF a las empresas ferroviarias para

el uso de la red ferroviaria. La cuantía de este canon se define en base a los kilómetros.tren reservados por la
empresa, considerando el tipo de línea, el tipo de servicio, el tipo de tren y el periodo (hora punta, valle o nor-
mal) del día para el cual se realice la reserva.

Fuente: elaboración propia con datos de Adif

Fuente: elaboración propia con datos de Adif

Fuente: elaboración propia con datos de Adif
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B ) Canon por circulación

Los cánones (por reserva de capacidad) y por circulación dependen del tipo de línea de que se trate. Sólo
las líneas tipo B1, C1 y el tramo Barcelona TP Ferro dedican al transporte de mercancías, por lo que sólo se mos-
trarán los cánones para estas líneas.

Este canon regula la utilización efectiva de la capacidad reservada por las empresas de transporte ferro-
viario. Las cuantías del canon por circulación se definen de acuerdo a los kilómetros.tren efectivamente utiliza-
dos, considerando el tipo de línea y el tipo de servicio prestado.

1.3.  Canon por acceso a la infraestructura de TP Ferro

La utilización de la concesión supone un pago fijo,que se diferencia en función de la categoría del tren.
Estos cánones no incluyen el importe del suministro de energía eléctrica ni de los servicios a él ligados, que serán
recogidos en los Acuerdos Marcos que establecerá con cada EF. 

- Categoría 2.1: Trenes de mercancías convencionales (composición de trenes de vagones con distinta
modalidades).

- Categoría 2.2: Trenes de transporte de automóviles (composición de trenes de plataforma destinados
al transporte de vehículos).

- Categoría 2.3: Trenes de transporte combinado (composición de trenes destinados al transporte de con-
tenedores).

La Empresa ferroviaria que utiliza el enlace de TP Ferro abona una tarifa de Reserva de Capacidad, que
es considerada como un pago a cuenta del canon final, una vez utilizado el surco reservado. En el caso de no
utilizarse el surco, el importe de la reserva no será devuelto. Su cuantía es de 48 €.

Fuente: elaboración propia on datos
de Adif

Fuente: elaboración propia con datos de Adif y TP Ferro
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2. Costes por el uso de la infraestructura: costes de servicios adicionales y complementarios en ter-
minales

Las tasas y precios por utilización de otros servicios prestados por los administradores de las terminales
(ADIF u otros) se devengan por la utilización de servicios adicionales, complementarios y auxiliares(ACA). Estos
últimos, que se prestan mediante solicitud expresa de la empresa ferroviaria. Los costes auxiliares no se inclu-
yen en el presente estudio de costes del OFE.

A) Servicios adicionales (relacionados el enrutamiento para el acceso/salida de las terminales por la
vía)

SA-1: Acceso a terminales (enrutamiento para el acceso a las terminales por la vía).

SA-2: Expedición desde terminales (enrutamiento para el acceso a las terminales por la vía).

B) Servicios complementarios  

SC-1 Operaciones sobre el material asociadas al acceso o expedición de trenes.

SC-4 Maniobras en instalaciones sin vehículo de maniobras (entre 0-5 Km , 5-15 Km, 15-30 Km, 30-60 Km
>60Km). Pueden distinguirse las modalidades A y B.

• La Modalidad A: para aquellos operadores que quieran realizar un número ilimitado de agregaciones y
desagregaciones de vagones en las instalaciones.

• La Modalidad B: para aquellos operadores que quieran operar con trenes puros, en el caso de querer
realizar agregaciones y desagregaciones de trenes en alguna instalación pagarían de manera individual por cada
tren o composición maniobrada.

HIPÓTESIS OFE
- La fuente de datos es la Declaración de Red de Adif 2010. No se consideran servicios

por la Red de TP Ferro, en el tramo Barcelona - TP Ferro y en el Corredor Mediterraneo.
- No se incluye el canon por acceso de infraestructura (podemos considerarlos en la

práctica dentro de los costes indirectos).
No se incluye el recargo del canon de reserva por el uso de red en punta.

- No se incluye IVA
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3.2.3.4 Costes de utilización del material rodante

1. Costes variables

1.1. Suministro de combustible
Los costes variables ligados al consumo de combustible parte de la hipótesis básica del kilometraje anual

recorrido y del consumo medio establecido, así como del precio medio del combustible.

El administrador de infraestructuras ADIF contempla la posibilidad de prestación de servicio complemen-
tario estableciendo un precio para el suministro de combustible (gasóleo A). Los litros suministrados se cobran
a precio del mercado y se les añade un coste de gestión y dispensación. No obstante, el suministro puede rea-
lizarse por parte de la empresa de servicios ferroviarios por otros medios (por ejemplo autosuministro). 

HIPÓTESIS OFE

- Suministro por ADIF. No se contempla autoabastecimiento u otros medios de abaste-
cimiento

- El coste del combustible a precio de mercado es el medio del año según información
de CORES. No incluye IVA, Impuestos Especiales (de los que está exento el ferrocarril pero no
la carretera) y coste de distribución (lo carga ADIF)

- El coste de gestión y administración es el indicado en la Declaración de Red de ADIF-
2010.

HIPÓTESIS OFE 
- Las terminales utilizadas son de ADIF 

- Se utilizan las tarifas y precios de ADIF recogidos en la Declaración de Red 2010 

- No se distingue entre la modalidad A y B de maniobras en instalaciones incluida en la
Declaración de la Red de ADIF de 2011. Se recoge la A que era la única posible en 2010. 

En los trenes de intermodal contenedores se considera que el 100% de los contenedo-
res se trasladan a camión y ninguno a la zona de acopio.

- En las maniobras se considera una media simple de los distintos costes por distancia-
km.

- No se incluyen los  servicios auxiliares que se prestan mediante solicitud expresa de
la empresa ferroviaria. Estos costes, en los que se incluyen la carga y descarga, no se inclu-
yen en el presente estudio. 

- No se incluye IVA
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1.2. Suministro corriente tracción

Aunque, al igual que en la traccion diesel la cantidad consumida depende de la carga y del perfil, en
tracción eléctrica se computa el consumo de forma distinta. Salvo que las locomotoras estén dotadas de vatio-
horametros y pueda calcularse exactamente el consumo de cada una de ellas en cada trayecto, Adif, que pro-
porciona, a través de la catenaria, la energía eléctrica que los trenes requieren, percibe por ello unas cantida-
des que dependen únicamente de la toneladas que remolca el tren y de los kilómetros que ha recorrido. Así la
tarificación de la energía, que presta ADIF, para los trenes de mercancías se realiza en función de las miles de
Toneladas Kilómetro Brutas Recorridas (TKBR) y se le añade un coste de gestión.

1. 4. Mantenimiento locomotoras

Para obtener un coste aproximado que sirva como referencia, en algunos países europeos se acepta la
correlación que la práctica ha contrastado entre el valor de compra de las locomotoras y los costes de mante-
nimiento que anualmente requieren. Esta relación es de alrededor del 4 % para las eléctricas y del 7 % para las
diesel. Con ello una locomotora eléctrica de coste de adquisición de 3 millones de euros tendría, para una pro-
ducción media de alrededor de 100.000 Km/año, un coste de mantenimiento de 120.000 euros, lo que supon-
dría alrededor de 1,2 €/km. Por tanto, esta aproximación supondría que no es variable el coste de mantenimien-
to. 

Lo más habitual en la actualidad es que las empresas ferroviarias suscriban con el constructor de la loco-
motora un contrato de mantenimiento para un largo periodo de tiempo, de 10 años o más. Se suele establecer
como fórmula de pago la suma de dos componentes, uno fijo, independiente de la producción, y otro variable,
proporcional a los kilómetros recorridos. Por tanto, esta aproximación supondría que es una mezcla de fijo y
variable el coste de mantenimiento. De la suma de ambos, con  producciones medias de entre 80.000 y 130.000
km y costes de adquisición de entre 2,3 y 3,4 m de euros, resulta un coste medio por km-tren producido que
oscila entre los 0,9 €/km para locomotoras eléctricas de última generación y los 2,55 €/km para las locomoto-
ras diesel

HIPÓTESIS OFE. 

- Precio de corriente de tracción y gestión recogido en la Declración de Red-2010
- Precios sin IVA 
Los costes de la Declaración de la Red son ajustados por ADIF a final de año, para que

el coste de la energía se a el que efectivamente los que cobra ADIF y pagan los operadores.
OFE considera los costes iniciales recogidos en la declaración de red, puesto que es imposible
conocer el coste final de la energía en el año

HIPÓTESIS OFE
- Las dietas consideradas en concepto de comidas y alojamiento ascienden a un total

de 80 €/día más 20 €/día en euros de 2008 
- Se han considerado que 240 días se está fuera de la base.
- Se actualizan las cifras de 2008 con el incremento salarial acordado en el Convenio

colectivo de Renfe de cada año.
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1.5. Mantenimiento vagones

Se considera  aceptable valorar  el coste anual, del mantenimiento en el 3% del importe de su adquisi-
ción.

2. COSTES FIJOS

2.1. Costes de personal

En el coste anual del maquinista normalmente se incluyen, además de la retribución del trabajador y sus
costes de seguros sociales, diversos gastos asociados como pueden ser los de dietas, hospedajes fuera de la resi-
dencia, compensaciones por trabajos imprevistos a efectuar en días de descanso o de vacaciones, formación
para reciclajes, los reconocimientos médicos obligatorios. Como media orientativa de los valores vigentes en
España en 2008  para un maquinista medio, con una antigüedad de 30 años, toma los siguientes valores:

HIPÓTESIS OFE
- Se considera que la Empresa Ferroviaria es la propietaria del vagón.

- Se considera que el mantenimiento proporcional al valor de adquisición del vagón
(3%).

- Se considera que el recorrido medio del vagón es de 40.000 km año (de los cuales
puede hacer todos o parte en el servicio cuyo coste se calcula).

HIPÓTESIS OFE
- Se considera que la Empresa Ferroviaria es la propietaria de la locomotora (no adquie-

re la tracción mediante leasing).

- Se considera que el coste del mantenimiento anual es proporcional al valor de adqui-
sición de la máquina: del 4 % para las eléctricas y del 7 % para las diesel. 

- Se considera que el recorrido medio de la locomotora es 100.000 km año ( de los cua-
les puede hacer todos o parte en el servicio cuyo coste se calcula)
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En cuanto a las horas de conducción, se consideran 230 días de trabajo con 5 horas legales de conduc-
ción diaria. Los días de trabajo multiplicados por las horas de conducción legales resultan en las horas de pro-
ducción teóricas. 

Las horas legales difieren de las reales debido a atención de puntas de tráficos, supresiones y retrasos,
averías y tiempo dedicado a formación y  reconocimientos médicos. Para pasar de horas legales se aplica un coe-
ficiente corrector (Kr). Este coeficiente corrector es estimado, en la monografía del OFE sobre costes de mer-
cancías en un 0,5.

1.3. Dietas y primas de personal: 

Se consideran como variable al no producirse coste alguno por este concepto cuando no hay actividad.

HIPÓTESIS OFE

- Se consideran dietas y primas de producción como una parte variable.

- Los Seguros Sociales a cargo de  la empresa suponen un 29,90% del salario: 23,60%
para contingencias comunes, 5,50% por desempleo; 0,20% para FOGASA y 0,60% para forma-
ción profesional (Fuente Ley 26/9 de Presupuestos generales del Estado para 2010).

- Se utiliza como base de calculo de los costes de personal, los valores vigentes en
España en 2008  para un maquinista medio, con una antigüedad de 30 años,

- Las cifras se actualizan con el aumento medio pactado en el Convenio colectivo de
Renfe, 3% en 2009 y 3,7% en 2010.

- El coeficiente corrector estimado de las horas (Kr) es 0,50, según monografía de cos-
tes del OFE

Salario anual.......................................42.000 €
Dietas y primas de producción...................6.000 €
Compensaciones por excesos jornada...........5.000 €
Seguros sociales...................................18.000 €
Formación y reconocimientos médico...........6.000 €
Manutención y hospedaje: 240 días a 80 €.....19.200 €
TOTAL...............................................96.200 €
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2.2. Coste de amortización de las locomotoras 

2.2.1. Coste de adquisición de la locomotora

Para el cálculo del coste de amortización es necesario el coste de adquisición (sin IVA) de una locomoto-
ra. Para ello se pueden seguir dos metodologías:

A) Criterio de precios conocidos. Se utiliza el precio conocido de mercado de la locomotora. Por ejem-
plo, el precio de una Euro-4000 diesel era de 3,09 millones de € de 2006 o el precio de una 319 de segunda mano
procedente de Renfe (incluido su reforma, puesta a punto y mantenimiento es de  2 millones de 2010). Es impor-
tante considerar que si el precio de referencia del mercado es el de la adquisición de una flota importante (por
ejemplo el centenar de Traxx de Renfe Mercancías a 2,37 millones de € de 2006) es mas bajo que si se adquie-
ren un número pequeños de unidades.

B) Criterio “de carateristicas”: Como no son precios fácilmente conocibles se puede realizar una aproxi-
mación en función de sus características con la siguiente formula: 

Precio de la locomotora = euros fijos por la locomotora + euros por Kw de potencia  de la locomotora+
euros por tonelada de masa de la locomotora

2.2.2 Amortización 

A partir de la información facilitada en el apartado anterior resulta factible la obtención de la amortiza-
ción anual (lineal) de cualquier tipo de locomotora  según los años de vida contable que se le pretenda dar (25-
30), y suponiendo un valor residual del 10% del valor de adquisición. 

Así la amortización se calcula como la suma de los costes anuales de amortización de los diferentes loco-
motoras en propiedad (en Leasing no se amortizan al no ser de la propiedad de la operadora).

La fórmula de cálculo del coste anual de la amortización de un elemento es:

A= (C-R)/v

HIPÓTESIS OFE
- Se considera que la Empresa Ferroviaria es la propietaria de la locomotora (no adquie-

re la tracción mediante leasing) y la adquiere de primera mano
- Fórmula precio Diesel (millones de 2008)= 1+0,0004 (potencia)+0,0833 (masa)
- Fórmula precio Electrica (millones de 2008)= 1,666+0,0002083 (potencia)+0,012962

(masa)
- Se actualiza el precio con la inflacción media de la Eurozona
- Precios sin IVA
- No se incluye un parámetro corrector para tener en cuenta descuentos por el volu-
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donde: 

A= coste anual de amortización de la locomotora (euros)
C= valor de adquisición sin IVA de la locomotora (euros)
R= valor residual sin IVA de la locomotora (euros)
v= vida útil del elemento (años)

2.2. Coste de amortización de los vagones 

2.21. Coste vagones

Para el cálculo del coste de amortización es necesario el coste de adquisición (sin IVA) de un vagón. Para
ello se pueden seguir dos metodologías:

A) Criterio “de precios conocidos”: se conoce el precio de mercado del vagón. según las prestaciones del
vagón, puede oscilar entre los 60 y los 120.000 €, siendo los de bogies especializados en transporte de mercan-
cías peligrosas los que ocupan la parte alta de la banda y las plataforma de dos ejes los de parte baja.

A) Criterio “de características”: como no son fácilmente conocibles los precios, se puede realizar una
aproximación en función de sus características con la siguiente formula: 

Precio del vagón: euros fijos por vagón + euros por eje del vagón+ euros por toneladas de tara.

HIPÓTESIS OFE

- Plazo amortización 25 años.
- Valor residual 10%.

HIPÓTESIS OFE
- Se considera que la Empresa Ferroviaria es la propietaria del vagón y lo adquiere de

primera mano.

- Precio vagón (millones de 2008) = 0,021+0,01(ejes)+0,016 (tara).

- No se considera un factor corrector por el volumen de compra de vagones.
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2.2.2 Amortización de vagones

En cuanto al plazo de amortización, aunque cada empresa en cada caso particular puede adoptar la hipó-
tesis que considere más conveniente, existe en el ámbito europeo un cierto consenso en aceptar los 25 años
como plazo medio de vida útil.

2.3. Costes de financiación locomotoras y material rodante

En general, el coste financiero total que se genera al suscribir un préstamo para la adquisición de una
locomotora se reparte por igual en el total de años de vida de la locomotora, con lo que se evita que los prime-
ros años, que suelen ser los más difíciles, se tengan que soportar costes superiores a los restantes.

El Ministerio de Fomento, en el Observatorio permanente del cálculo de los costes del transporte por
carretera, utiliza para calcular el coste de financiación la siguiente fórmula:

En la que F es el coste anual de financiación a lo largo de la vida útil estimada, T es el plazo en años de
devolución del préstamo, P el importe del préstamo, i el tanto por uno de interés, n los años de vida útil del
elemento y j se obtiene de la expresión:

Utilizando esa misma fórmula, si, como ejemplo, suponemos un préstamo P es de 1,5 millones de euros
a un interés (euribor + diferencial) del 5 % y un plazo de devolución de 12 años, de su aplicación se obtiene un
coste de financiación anual, en el supuesto de que la vida útil de la locomotora sea de 25 años, de: 

F = 21.237,50 €/año

Con una producción media de 100.000 km/año esa cuantía supone que el coste de financiación de la loco-
motora por kilómetro recorrido es de 0,21 €.

j = (1 + i)
T

HIPÓTESIS OFE

- Plazo amortización 25 años. 
- Valor residual 0%.
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2.4 Otros gastos fijos (seguros, impuestos, etc.)
Se han considerado otros costes fijos en concepto de seguros, impuestos, etc.. Estos son fijos y se repar-

ten por el número de kilómetros anuales que realiza la locomotora. La locomotora puede utilizarse en exclusi-
va para este servicio o bien para varios servicios. En este último caso los atribuibles a un servicio se asignan en
función del porcentaje de los km totales anuales que recorre la locomotora traccionando el servicio y los mis-
mos criterios se utilizan para los vagones.

HIPÓTEIS OFE
- Se considera que la Empresa Ferroviaria es la propietaria de las locomotoras y vago-

nes.
- Cuantía a financiar (%): 100% del valor de adquisición.
- Período de financiación (años ) 10 años.
- Tipo de interés anual (TAE): 3,50%.
- Euribor a 1 año: 1,495%.
- Diferencial: 2%.

HIPOTESIS OFE

- Otros gastos fijos de los costes de tracción: un 3% sobre la inversión en la locomoto-
ra.

- Otros gastos fijos de los costes de material rodante: un 3% sobre la inversión en el
material móvil.

- Los atribuibles de una locomotora a un servicio se asignan en función del porcentaje
de los km totales anuales que recorre la locomotora traccionando ese servicio.

- Los de vagones atribuibles a un servicio se asignan en función del porcentaje de los
km totales anuales que recorre el vagon asignado a de ese servicio.
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3.2.3.5  Cálculo de las emisiones

El modelo de cálculo del consumo de energía se basar en el balance de energías del tren:energía que
entra al tren = energía que sale del tren + pérdidas.

La energía que entra en el tren en el recorrido es la suma de:
- Energía necesaria para vencer las resistencias al avance en recta y en curva.
- Energía consumida por los servicios auxiliares. 
- Energía perdida en el rendimiento de la cadena de tracción y servicios auxiliares.
- Energía disipada en el frenado.
En el caso de los trenes de tracción eléctrica con freno regenerativo, a esta suma hay que restar:
- Energía eléctrica generada en el freno, tanto si se emplea para la alimentación de equipos, como si se

devuelve a la catenaria o a la red, o si se disipa en las resistencias de frenado por no admitirla la red.

Una vez calculado el consumo de energía neto, se puede obtener el consumo “aguas arriba” afectando
el resultado por los coeficientes de pérdidas correspondientes. De este modo se puede calcular:

- El consumo de energía a la entrada de la subestación (tracción eléctrica) es la energía neta multiplica-
da por el coeficiente de pérdidas en la red eléctrica ferroviaria que depende de la tensión de electrificación.
Para tracción diésel se multi plica por 1.

Esub_bgas = En x C red

- El consumo en barras de la central de generación (tracción eléctrica) es el consumo a la entrada de la
subestación multiplicado por el coeficiente de pérdidas en el transporte y distribución de la electricidad. En el
caso de tracción diésel se multiplica por 1.

Ebc = Esub_bgas x Ctyp

- Las emisiones de CO2 se calculan en barras de la central de generación (tracción eléctrica) o a la entra-
da del vehículo (tracción diésel) multiplicando los kWh o litros consumidos por los gramos de CO2 emitidos por
kWh o litro.

Emco2 = Ebc x Cemi
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Siderúgicos. 
Carga: Siderúrgicos planos
Vagón empleado: JJ92 Portabobinas toldos deslizantes

Características de los trenes de mercancías de productos siderúrgicos

Fuente: elaboración propia

Costes de explotación en el transporte de siderúrgicos

Fuente: elaboración propia

Fuente: elaboración propia

Consumo y emisiones en el transporte de siderúrgicos
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Características de los trenes de mercancías de productos de construcción y minería

Fuente: elaboración propia

Costes de explotación en el transporte de construcción y minería

Fuente: elaboración propia

Fuente: elaboración propia

Consumo y emisiones en el transporte de construcción y minería

Construcción y minería
Carga: Carbones
Vagón empleado: TT4 Tolva carbón
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Características de los trenes de mercancías de productos petroquímicos

Fuente: elaboración propia

Costes de explotación en el transporte de petroquímicos

Fuente: elaboración propia

Fuente: elaboración propia

Consumo y emisiones en el transporte de petroquímicos

Petroquímicos
Carga: Carburantes
Vagón empleado: RR92 Cisterna combustible
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Características de los trenes de mercancías de productos agrícolas

Fuente: elaboración propia

Costes de explotación en el transporte agrícola

Fuente: elaboración propia

Fuente: elaboración propia

Consumo y emisiones en el transporte agrícola

Agrícolas
Carga: Cereal
Vagón empleado: TT5 Tolva cereal
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Automoción
Carga: automóviles
Vagón empleado: MA5 porta automóviles de 2 pisos. 
Características de los trenes de mercancías de productos de automoción

Fuente: elaboración propia

Costes de explotación en el transporte de automoción

Fuente: elaboración propia

Fuente: elaboración propia

Consumo y emisiones en el transporte de automoción
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Características de los trenes de mercancías de productos manufacturados

Fuente: elaboración propia

Costes de explotación en el transporte de productos manufacturados

Fuente: elaboración propia

Fuente: elaboración propia

Consumo y emisiones en el transporte de productos manufacturados

Manufacturados
Carga: productos de consumo
Vagón empleado: JJ4 paredes deslizantes
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Características de los trenes de mercancías de contenedores

Fuente: elaboración propia

Costes de explotación en el transporte de contenedores

Fuente: elaboración propia

Fuente: elaboración propia

Consumo y emisiones en el transporte de petroquímicos

Intermodal
Carga: contenedores
Vagón empleado: MMC3E porta contenedores
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3.2.3.6 Resumen de costes
Como puede observarse, existe una gran dispersión en los costes de los trenes de mercancías que varían

entre 1,91 y 13,12 céntimos de euro por tonelada neta.km.
Los trenes de mercancías traccionados por locomotora eléctrica tienen un menor coste que los traccio-

nados por diésel tanto si la comparación se realiza para el perfil suave como el montañoso. Esto es así, pese a
que la locomotora diésel tiene mayor capacidad de carga, debido al mayor coste del mantenimiento de la trac-
ción y al mayor consumo de energía de los trenes diésel.

Los trenes que presentan mayores costes son los que transportan productos ligeros como son los automó-
viles pues la relación toneladas brutas / toneladas netas es mayor. Por el contrario los trenes que transportan
productos densos, como los petroquímicos y siderúrgicos, son lo que tienen un menor coste por tonelada neta.km

Para cada tipo de tracción los costes en línea montañosa son del orden de 1,15 veces los correspondien-
tes a la línea suave.

Resumen de costes

Fuente: elaboración propia
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3.2.3.7 Resumen de emisiones

La dispersión existente en los resultados de emisiones de los trenes de mercancías es todavía mayor que
la encontrada en los resultados de costes.  Los valores varían entre 5,47 y 161,97 gramos de CO2 por tonelada
neta.km.

Para un mismo tipo de perfil, como resulta evidente, los trenes de tracción eléctrica tienen menores emi-
siones que los diésel, debido a que el factor de emisiones de la electricidad es menor que el del gasóleo.

Los trenes que presentan mayores emisiones son los que transportan productos ligeros pues la relación
toneladas brutas / toneladas netas es mayor. Por el contrario los trenes que transportan productos densos, como
los petroquímicos y siderúrgicos, son lo que tienen menores emisiones por tonelada neta.km

Para cada tipo de tracción las emisiones en línea montañosa son del orden de 2,5 veces las que se pro-
ducen en línea suave.

Resumen emisiones

Fuente: elaboración propia
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Evolución del número de trenes diarios por empresas ferroviarias 2005-2010

Trenes diarios circulados por empresa ferroviaria 2010

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

3.2.4 Oferta de servicios y producción

3.2.4.1Trenes circulados

Cada día circularon en España una media de 199 trenes de mercancías (en los dos sentidos de circula-
ción).

De ellos, 159 corresponden a Renfe; 10 a empresas privadas sobre la red Adif; 25 a Feve, 3,3 a FGC y 1,1
a Coto Minero Cantábrico.
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3.2.4.2 Recorrido medio del tren

El recorrido medio del tren fue en 2010 de 374 kilómetros un 3,7 % superior respecto al año anterior.
Por empresas ferroviarias, los empresas privadas tiene un recorrido medio de 575 kilómetros; Renfe 408

kilómetros; Feve 132 kilómetros y FGC 102 kilómetros.

Evolución del recorrido medio del tren por empresas ferroviarias 2005-2010

Recorrido medio del tren por empresas ferroviarias 2010

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias
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3.2.4.3 Trenes.kilómetro

Los trenes de mercancías en España recorrieron en el año 2010 un total de 27,14 millones de kilómetros
(+2,7 % sobre 2009).

De ellos, 23,7 millones de trenes.kilómetro (el 87,44 %) corresponden a los trenes de Renfe; 2,08 kilóme-
tros a las empresas privadas sobre la red Adif (+73,7 % sobre 2009); 1,2 millones de Feve (-0,7 % sobre 2009) y
FGC 0,12 millones (-6,9 % sobe 2009).

Evolución del número de trenes kilómetro por empresas ferroviarias 2005-2010

Reparto de los trenes.kilómetro en 2010

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias
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3.2.4.4 Toneladas.kilómetro brutas remolcadas

Las toneladas.kilómetro brutas (que son resultado de la suma de la masa de las mercancías transporta-
das  y de los vagones, multiplicada por los kilómetros recorridos) aumentaron en el año 2010 a 21.203 millones
(+ 10,1 % sobre 2009).

De ellos, el 89,5 % corresponde a Renfe con 18.979 millones; el 6,9 % a los operadores privados sobre la
red Adif con 1.469 millones; el 3,2 % a Feve con 679 millones y FGC con el 0,4 % que suponen 76 millones.

Evolución de las toneladas.kilómetro brutas remolcadas por empresas ferroviarias 2005-2010

Reparto de las toneladas.kilómetro brutas remolcadas por empresas ferroviarias 2010

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias
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3.2.4.5 Velocidad media de circulación

La velocidad media de los trenes de mercancías en España en 2010 fue de 54,8 km/h. Este indicador es
el resultado del cálculo de la media ponderada de los trenes.kilómetro de las empresas ferroviarias de los que
se disponen datos. 

En el caso de los trenes de mercancías de Renfe, la velocidad media de los trenes fue de 54,8 km/h; de
las empresas privadas sobre la red Adif de 56 km/h; de FGC 50 km/h y Coto Minero Cantábrico 30 km/h.

Evolución de la velocidad media de circulación por empresas ferroviarias 2005-2010

Velocidad media de circulación por empresas ferroviarias 2010

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias
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Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

3.2.4.6 Toneladas brutas

Evolución de las toneladas brutas por empresas ferroviarias 2005-2010

Reparto de las toneladas brutas por empresas ferroviarias 2010

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias



170 Observatorio del Ferrocarril en España

tr
an

sp
or

te
 d

e 
m

er
ca

nc
ía

s
ap

ro
ve

ch
am

ie
nt

o

3.2.5 Aprovechamiento 

El aprovechamiento medio de los trenes de mercancías en el año 2010 (medido como el cociente entre
las toneladas.kilómetro netas transportadas y las toneladas.kilómetro brutas en %) fue del 47,6 %.

El valor más alto de este indicador (de entre los operadores de los que se disponen datos ) fue de Feve
con un 55,5 %, seguido de las empresas privadas sobre la red Adif con un 46,9 %, FGC con un 48,8 % y Renfe con
un 39,1 %.

Evolución del aprovechamiento por empresas ferroviarias 2005-2010

Aprovechamiento por empresas ferroviarias 2010

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias
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3.3 Evolución del tráfico de mercancías
El tráfico global de mercancía sincluido el transporte público y privado, medido en toneladas.kilómetro,

ha ido registrando una tendencia a la baja en los últimos años. En el periodo 1965-2010, el mayor volumen de
transporte se alcanzó en el año 1974, con 49,0 millones toneladas. Para el mismo periodo, el máximo de tone-
ladas.kilómetro transportadas se alcanzó en el año 2003, con 12.411 Mt.km. En el año 2010 se transportan 19,7
Mt.km (-6,2 % sobre 2009 y -28,1% sobre 2008). En cambio, el tráfico en toneladas.kilómetro aumenta en un 6,5
%, al pasar de las 7.391 t.km de 2009 a las 7.875 t/km de 2010.

Evolución del tráfico de mercancías 1965-2010. Millones de toneladas.

Evolución del transporte de mercancías en toneladas 1965-2010. Unidad: millones de toneladas.

Nota metodológica: los datos no incluyen operadores privados en la RFIG, mientras que si se incluyen transporte priva-
do por cuenta propia.

Fuente: elaboración propia cón datos de MFOM
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El transporte ferroviario de mercancías realizado tanto por Renfe como por FEVE, los ferrocarriles de las
CC.AA., junto con el transporte por cuenta propia, medido en toneladas, transportadas alcanza un mínimo de
19,7 millones toneladas en 2010, inferior al mínimo registrado en 1993 de 26,9 millones. 

Evolución del transporte de mercancías en toneladas.kilómetro 1965-2010.
Unidad: millones de toneladas

Evolución del transporte de mercancías 1965-2010

Fuente: elaboración propia cón datos de MFOM
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3.4 Transporte de mercancías por
productos
3.4.1 Tráfico global por productos

3.4.1.1 Transporte en toneladas netas por productos

Analizando el transporte de mercancías, expresado en toneladas netas transportadas, y su reparto por
productos, la cuota de vagón completo se eleva hasta el 70,87 % (15.196 millones de toneladas netas), siendo
el 29,12 % restante para el transporte intermodal.

En el vagón completo detacan los graneles (carbones y otros) con el 28,1 % del total de toneladas trans-
portadas (6,03 millones), seguido por los productos siderúrgicos (18,9 %, 4,06 millones de toneladas).

Evolución toneladas netas por productos 2007-2010

Reparto toneladas netas por productos 2010

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias
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3.4.1.2 Transporte en toneladas.kilómetro por productos

El 62,43 % de las toneladas.netas-km producidas en el año 2010 (5.355 millones) correspondió a transpor-
tes de vagón completo, mientras que el 37,56 % restante fue de tráfico intermodal.

Del tráfico de vagón completo, medido en toneladas.kilómetro (netas), la mayor parte (24,5 %) corres-
pondió al tráfico de siderúrgicos con 2.072 millones de toneladas.kilómetro producidas, seguidos de multipro-
ducto con 1.314 millones de t.km (9,7 % del total); graneles con 976 millones de t.km (11,6 % sobre el total);
internacional con 724 millones de t.km (6,4 % sobre el total); automóvil con 269 millones de t.km (3,2 % sobre
el total.

Por otra parte, del total de transporte intermodal, el correspondiente a nacional supone 2.678 millones
de t.km y el internacional 544 millones de t.km.

Evolución toneladas.km por productos 2007-2010

Reparto toneladas.km por productos 2010

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias
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3.4.2 Cuota de mercado por operadores y tipo de producto

3.4.2.1 Siderúrgicos

El transporte de siderúrgicos aumenta en un 25,9 % en 2010, al pasar de las 3.226 toneladas transporta-
das en 2009 a las 4.062 toneladas de 2010. Renfe mueve el 81 % de este tráficos. El resto del tráfico lo comple-
tan Feve con un 13 %, Euskotren con un 3,4 % y los empresas privadas con un 2,2 %.

El tráfico de siderúrgicos medido en toneladas.kilómetro aumenta en el año 2010 un 29,1 %. Destaca el
crecimiento de los empresas privadas, los cuales casi multiplican por cuatro sus tráficos de siderúrgicos.

Evolución toneladas netas de siderúrgicos por empresas ferroviarias 2007-2010

Evolución toneladas.km netas de siderúrgicos por empresas ferroviarias 2007-2010

Reparto toneladas.km netas de siderúrgicos
por empresas ferroviarias 2010

Reparto toneladas netas de siderúrgicos
por empresas ferroviarias 2010

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias
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3.4.2.2 Graneles

El transporte de graneles disminuye en 2010 en un -30,6 %. Unicamente FGC registra  crecimiento en los
tráficos de graneles (+106,4 % respecto a los valores anormalmente bajos  de 2009).

Renfe pierde un 28,3 % del transporte de graneles medidos en toneladas. Mantiene el primer puesto en
el tráfico de graneles con el 62 % de las toneladas transportadas, con recorridos superiores al resto de las empre-
sas ferroviarias, transporta el 86 % de las toneladas.kilómetro netas. 

Feve transporta el 23,4 % de las toneladas y al tener recorridos con distancias inferiores a la media, redu-
ce su participación al 6,5 % de las toneladas kilómetro. 

Reseñable es el tráfico de graneles de Coto Minero Cantábrico, con un 7,9 % de las toneladas transporta-
das en 2010.

Evolución toneladas netas de graneles por empresas ferroviarias 2007-2010

Evolución toneladas.km netas de graneles por empresas ferroviarias 2007-2010

Reparto toneladas.km netas de graneles
por empresas ferroviarias 2010

Reparto toneladas netas  de graneles
por empresas ferroviarias 2010

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias
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3.4.2.3 Multiproducto

El transportre multiproducto aumenta un 7,1 % en toneladas netas y un 8,6 en toneladas.kilómetro en el
año 2010. Renfe mueve el 76 % de las toneladas y al tener tráficos con recorridos superiores en distancia al resto
de las empresas ferroviarias, aumenta su participación el 90 % de las toneladas.kilómetro.

Feve y FGC aumentan sus tráficos de toneladas multiproducto en 2010 con un 8,9 y 17,9 %  respectiva-
mente. 

Por último destacar el crecimiento de los empresas privadas en los últimos tres años, en los que han pasa-
do de las 19,8 toneladas transportadas en 2008 a 110,8 en 2010.

Evolución toneladas netas de multiproducto por empresas ferroviarias 2007-2010

Evolución toneladas.km netas de multiproducto por empresas ferroviarias 2007-2010

Reparto toneladas.km netas de multiproducto
por empresas ferroviarias 2010

Reparto toneladas netas de multiproducto por
empresas ferroviarias 2010

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias
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3.4.2.4 Automóvil

El transporte de automóviles aumenta en 2010 un 19,8 % en toneladas netas y un 13,7 en toneladas.kiló-
metro netas.

Renfe transporta el 86,5 % de las toneladas con un total de 520 miles de toneladas y el 98,9% de las tone-
ladas kilómetro, con un total de 266 millones.

Por su parte, FGC transporta 88 miles de toneladas netas, un 19,9 % más que en 2009. Debido al reduci-
do trayecto de sus mercancías (Martorell - Puerto de Barcelona), transporta 3 millones de t.km, lo cual supone
una cuota de mercado de un 1,1%, que contrasta con su cuota en toneladas del 14,5%.

Evolución toneladas netas de automóvíl por empresas ferroviarias 2007-2010

Evolución toneladas.km netas de automóvil por empresas ferroviarias 2007-2010

Reparto toneladas.km netas automovil por
empresas ferroviarias 2010

Reparto toneladas netas de automovil
por empresas ferroviarias 2010

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias
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3.4.2.5 Vagón completo internacional

El transporte internacional de vagón completo desciende en los últimos años, si bien se aprecia una relan-
tización del descenso, disminuyendo en 2010 un 3,7 % en el tráfico de toneladas y un 5,2 en toneladas.kilóme-
tro. Este proceso se produce por el incremento de tráficos de las empresas privadas, en concreto de la empre-
sa ferroviaria Comsa Rail en asociación con la privada portuguesa Takargo en los tráficos entre España y Portugal.

Evolución toneladas netas de vagón completo internacional por empresas ferroviarias 2007-2010

Reparto toneladas.km netas de vagón completo
internacional por empresas ferroviarias 2010

Reparto toneladas netas vagón completo
internacional por empresas ferroviarias 2010

Evolución toneladas.km netas de vagón completo internacional por empresas ferroviarias 2007-2010

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias
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3.4.2.6 Tráfico intermodal nacional

El tráfico intermodal nacional en el año 2010 es de 4,95 millones medido en toneladas netas (un creci-
miento del 26,3 % respecto a 2009), y de 2.678 millones medido en toneladas.kilómetro netas (un crecimiento
del 13,9 % sobre 2009).

Evolución toneladas netas de intermodal nacional por empresas ferroviarias 2007-2010

Reparto toneladas.km netas de intermodal
nacional por empresas ferroviarias 2010

Reparto toneladas netas de intermodal
nacional por empresas ferroviarias 2010

Evolución toneladas.km netas de intermodal nacional por empresas ferroviarias 2007-2010

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias



181Informe 2010 Diciembre 2011

tr
an

sp
or

te
 d

e 
m

er
ca

nc
ía

s
tr

áf
ic

o 
po

r 
pr

od
uc

to
s

3.4.2.7 Tráfico intermodal internacional 

En tráfico intermodal internacional se produce en 2010 un incremento del 4,7 % en el tráfico de tonela-
das y un 21,6 % en el tráfico de toneladas.kilómetro, rompiendo una tendencia descendente de los últimos años.
Esto se debe fundametalmente al incremento de los tráficos de las operadores privadas Eurocargo Rail y Comsa
Rail en asociación con Takargo.

Evolución toneladas netas de intermodal internacional por empresas ferroviarias 2007-2010

Reparto toneladas.km netas de intermodal
internacional por empresas ferrovviarias 2010

Reparto toneladas netas de intermodal
internacional por empresas ferroviarias 2010

Evolución toneladas.km netas de intermodal internacional por empresas ferroviarias 2007-2010

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias
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Fuente: elaboración propia con datos Eurostat

3.4.3 Reparto del tráfico por empresas ferroviarias y tipos
de productos clasificados en normativa estándar
internacional (NST)

4.3.1 Clasificación NST, vigente en los años 2005-2007

Leyenda
FEVE: Ferrocarriles de Vía Estrecha
FGC: Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya
CMC: Coto Minero Cantábrico
EK: EuskoKargo - Euskotren
CR: Continental Rail
ARS: Acciona Rail Services
TR: Tracción Rail
CRT: Comsa Rail Transport
ECR: Euro Cargo Rail (Activa Rail)

Nota. A partir de año 2008 se produce un cambio
en la clasificación NST de las mercancías transpor-
tadas por ferrocarril, por lo tanto en este Informe
se distinguen dos clasificaciones diferentes, la
correspondiente al periodo 2005-2007 y desde el
año 2008 en adelante.
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continua mas abajo...

Fuente: elaboración propia con datos de Eurostat

Evolución toneladas netas por empresas ferroviarias y productos (clasificación NST) 2005-2007
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Evolución toneladas kilómetro por empresas ferroviarias y productos (clasificación NST) 2005-2007

Fuente: elaboración propia con datos de Eurostat

continua mas abajo...
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3.4.3.2 Clasificación NST, vigente desde 2010

Fuente: elaboración propia con datos Eurostat
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Reparto de las toneladas netas en 2010 clasificadas en NST. Unidad: millones de toneladas netas.

Reparto de las toneladas.kilómetro netas en 2010 clasificadas en NST. Unidad: millones de t.km

Fuente: elaboración propia con datos de Eurostat

Fuente: elaboración propia con datos de Eurostat
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Evolución toneladas netas por empresas ferroviarias y productos (clasificación NST) 2008-2010

Fuente: elaboración propia con datos de Eurostat

continua mas abajo...
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Evolución toneladas kilómetro por empresas ferroviarias y productos (clasificación NST) 2008-2010

continua mas abajo...

Fuente: elaboración propia con datos de Eurostat
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Informe 2010 Diciembre 2011

3.5 Flujos de tráfico de mercancías
3.5.1 Vagón completo: flujos provinciales

En vagón completo las principales relaciones en toneladas netas, son de índole intraprovincial o entre
provincias limítrofes (Tarragona - Barcelona). Las tres primeras relaciones- muy próximas o por encima del millón
de toneladas - han pasado de representar casi el 25 % del total a poco más del 18 %.

3.5.1.1 Toneladas netas entradas por provincias
En cuanto a las recepción de toneladas en de vagón completo, destacan Barcelona y Asturias por encima

del millón y medio de toneladas, seguidas de Vizcaya, Cantabria y Valencia que superan las ochocientas mil.

Evolución de flujos provinciales de vagón completo en toneladas netas 2007 - 2010

Evolución de las toneladas netas de vagón completo entradas por provincias 2007 - 2010

Fuente: elaboración propia, con datos de  empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia, con datos de empresas ferroviarias
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3.5.1.2 Toneladas netas salidas por provincias

Evolución de las toneladas netas expedidas en vagón completo por provincias 2007 - 2010

Tráfico por vagón completo en función de las toneladas netas entradas en vagón completo por
provincias 2010

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Miles de toneladas netas
de vagón completo entra-
das por provincias 2010

Observatorio del Ferrrocarril en España

Nota: los datos de flujos vagón completo del año 2007 no coinciden con el total de la tabla de toneladas netas por pro-
ductos (página 171) por ser la fuente de los flujos Renfe de 2007 diferente al resto de la serie.
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Tráfico por vagón completo en función de las toneladas netas expedidas por provincias 2010

3.5.2 Flujos del tráfico combinado nacional

En flujos de tráfico combinado el primer puesto está ocupado por un trayecto de corto recorrido como
es el Zaragoza - Barcelona, seguido de otros de mayor longitud como el Vizcaya - Madrid y el Valencia - Vizcaya.  

El trayecto con mayor volumen de toneladas corresponde al Zaragoza - Barcelona con 244.394, mientras
que los menores tráfico se registraron entre Vizcaya y Valencia con 79.419.

Evolución de flujos provinciales de tráfico combinado en toneladas netas 2007 - 2010
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Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Miles de toneladas netas
de vagón completo salidas
por provincias 2010

Informe 2010 Diciembre 2011
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3.5.2.1Toneladas netas de transporte combinado entradas por provincias

En el tráfico combinado destacan sobre el resto Barcelona, Madrid y Vizcaya con más de 500.000 tonela-
das, duplicando prácticamente estas tres provincias, las toneladas transportadas sobre las siguientes.

Evolución de toneladas netas de tráfico combinado entradas por provincias 2007-2010

3.5.2.2 Toneladas netas salidas por provincias

Evolución de toneladas netas de tráfico combinado salidas por provincias 2007-2010

Fuente: elaboración propia, con datos empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Observatorio del Ferrrocarril en España
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Toneladas de tráfico combinado  entradas por provincias. 2010

Toneladas de tráfico combinado expedido por provincias. 2010

Informe 2010 Diciembre 2011
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Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia, con datos de empresas ferroviarias

Miles de toneladas netas
de tráfico combinado
entradas por provincias

Miles de toneladas netas de
tráfico combinado salidas
por provincias 2010

Nota: no se incluye
datos de las empresas
pivadas al no ser facili-
tados por todas las
empresas.
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Evolución de las toneladas netas salidas por provincias en vagón completo 2008 - 2010

Evolución de las toneladas netas en tráfico combinado salidas por provincias 2008 - 2010

3.5.3 Flujos del tráfico internacional de vagón completo y
combinado

Fuente: elaboración propia  con datos empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia  con datos empresas ferroviarias
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Evolución de las toneladas netas entradas por provincias en vagón completo 2008 - 2010

Evolución de las toneladas netas en tráfico combinado entradas por provincias 2008 - 2010

Fuente: elaboración propia  con datos empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia  con datos empresas ferroviarias
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3.6 Tráfico ferroportuario

3.6.1 Tráficos con origen o destino a los puertos

Los tráficos ferroportuarios, medidos por las toneladas embarcadas y desembarcadas del ferrocarril en
los Puertos del Estado, aumentan en un 8,4 %, al pasar de 8.911.437 toneladas en 2009 a 9.718.185 toneladas
en 2010. 

En cuanto al total de las toneladas embarcadas y desembarcada, de los 22 Autoridades Potuarias, los diez
primeros copan el 97,8 % del tráfico. 

En el periodo temporal considerado todos las Autoridades Portuarias tuvieron tráfico ferroviario, excep-
to Álmeria, cuyo acceso se encuentra cerrado, y Motril que no dispone de él. Debe destacarse que los puertos
de Alicante y Castellón han vuelto a tener tráfico ferroviario tras ocho años de carencia, estando el acceso a
este último en obras desde 2007 a 2009.
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sobre el total de la mercancía ferroportuaria. 2006-2010

(Continua...)
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Fuente: elaboración propia con datos de Puertos del Estado

Mercancías ferroportuarias totales embarcadas y desembarcadas por Autoridad Portuaria 2010

Fuente: elaboración propia con datos de Puertos del Estado
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3.6.1.1 Distribución de los tráficos portuarios entre modos de transporte

En la tabla se reflejan las toneladas de mercancía embarcada y desembarcada en las principales
Autoridades Portuarias, en el año 2010, por los distintos modos de transporte que concurren en cada uno, así
como la cuota modal del ferrocarril y la carretera.
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Mercancía trasvasada a los diferentes modos de transporte en las Autoridades Portuarias, medida en
toneladas. 2010

(Continua...)
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Fuente: elaboración propia, con datos de Puertos del Estado

tr
áf

ic
o 

de
 m

er
ca

nc
ía

s
tr

áf
ic

os
 f

er
ro

po
rt

ua
ri

os



3.6.1.2 Cuota del ferrocarril sobre el total de mercancías en cada uno de los
Puertos del Estado.

La mayor cuota del ferrocaril en el transporte de mercancías en las Autoridades Portuarias se registra en
el puerto de Santander con un 19,8 % , seguidos de Gijón (17,7 %) y Áviles (9,8 %).

Evolución de las cuotas de mercado ferroportuarias sobre el total de toneladas embarcadas y
desembarcadas en puertos. 2005 - 2010

Cuotas de mercado ferroportuarias
sobre el total de toneladas
embarcadas y desembarcadas en 2010

204

Fuente: elaboración propia, con datos de Puertos del Estado

Fuente: elaboración propia, con datos de Puertos del Estado
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3.7 Parque de material rodante

3.7.1 Evolución del parque de locomotoras de línea 2005 -

2010
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Parque de locomotoras de mercancías de Renfe Operadora. 2005 - 2010

Fuente: elaboración propia con datos de Renfe Operadora

tr
áf

ic
o 

de
 m

er
ca

nc
ía

s

Informe 2010 Diciembre 2011



206 Observatorio del Ferrocarril en España

Parque de locomotoras de mercancías 
de las empresas privadas de mercancías, FEVE, FGC , CMC y la compañía de leasing Alpha Trains

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias
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3.7.2 Evolución del parque de vagones 2005-2010

Parque de vagones. Evolución 2005 - 2010

Fuente: elaboración propia, con datos de empresas ferroviarias
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3.8 Cuota de mercado del transporte de
mercancías

En lo que se refiere a las mercancías, las actuales políticas de transporte basan su desarrollo en la inter-
modalidad entendida como un uso más eficiente de los modos de transporte. En este marco de referencia el
ferrocarril debería adquirir una mayor cuota de mercado.

En el ámbito de la Unión Europea de los 15, el transporte de mercancías por ferrocarril ha sufrido un des-
cendo de tres décimas, pasando del 15,5 % en 2008 al 15,2 % en 2009.

En el caso de España, se mantiene una baja cuota de mercado del transporte de mercacías por ferroca-
rril entorno al 4 %.

Reparto modal del transporte de mercancías 2006-2009

España 2008

España 2007

España 2009

UE 15 
2007

UE 15 
2008

UE 15 
2009
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