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0.1 Introducción
El Observatorio del Ferrocarril en España (OFE) tiene como misión fundamental recopilar y elaborar infor-

mación precisa sobre un conjunto de indicadores, elaborados al efecto, que caracterizan la situación y evolu-
ción del Sector ferroviario.

Se trata de un proyecto que se desarrolla en la Fundación de los Ferrocarriles Españoles, al amparo y con
la financiación de la Dirección General de Transporte Terrestre del Ministerio de Fomento.

Junto con la Fundación participan en esta iniciativa las Administraciones implicadas en la gestión del
Ferrocarril, las Empresas públicas y privadas operadoras del transporte ferroviario, tanto del ámbito estatal
como de las Comunidades Autónomas, así como investigadores, expertos, sector empresarial y grupos sociales
relacionados. La multiplicidad de actores garantiza la fiabilidad de la información recopilada y la ecuanimidad
en su tratamiento y análisis. Este informe pretende ser una herramienta fundamental de conocimiento y de
apoyo para las entidades responsables en la toma de decisiones. 

El OFE integra todos los ámbitos relativos al ferrocarril: la innovación tecnológica, la cultura, las empre-
sas fabricantes, la seguridad, los aspectos socioeconómicos y los aspectos medioambientales. Asimismo, siste-
matiza y homogeneiza la información estadística nacional y europea, y aporta información adicional sobre la
demanda actual y tendencias en los nuevos escenarios, incorporando nuevos procesos en el sector así como
información ya existente pero no normalizada anteriormente entre las diferentes administraciones. Los indica-
dores que elabora el OFE son fácilmente interpretables, no redundantes y comparables entre sí y con los indi-
cadores internacionales en uso.

El OFE engloba la totalidad del transporte por ferrocarril excepto los datos correspondientes a metros y
tranvías, cuyo tratamiento corresponde al Observatorio de la Movilidad Metropolitana. 

El presente Informe anual 2011 presenta una “instantánea” de la situación del sector a 31 de diciembre
de 2011, junto con la evolución hasta dicha fecha de los indicadores utilizados:

• Análisis de la situación del sector por productos y por distancias medias recorridas (larga distancia, 
media distancia y cercanías).

• Evolución de la infraestructura dedicada al tráfico de viajeros: longitud de líneas, utilización, cánones
y coste.

• Evolución de la infraestructura ferroviaria dedicada al tráfico de mercancías: longitud de líneas, termi
nales, utilización, cánones y coste.

• Transporte de viajeros de larga distancia: red y estaciones, demanda, oferta y producción, flujos pre
cios y parque de material.

• Transporte de viajeros de media distancia: red y estaciones, demanda, oferta y producción, flujos pre
cios y parque de material.

• Transporte de viajeros de cercanías: red y estaciones, demanda, oferta y producción, flujos precios y 
parque de material.

• Metodología para la determinación de los costes de explotación asociados al transporte de mercancías
por ferrocarril.

• Simulación de costes para “trenes tipo” de mercancías representativos de los habitualmente circulan
tes en España, por carga y volumen y modo de tracción.

• Apertura al mercado del transporte ferroviario de mercancías: red, operadores en la RFIG, empresas 
ferroviarias y candidatos autorizados. 

• Transporte de mercancías por ferrocarril: Principales indicadores, toneladas transportadas y toneladas-
kilómetro producidas, precios, ingresos, oferta, aprovechamiento, transporte según el tipo de produc
tos, flujos de tráfico, tráfico internacional, tráfico ferroportuario y parque de material. 

• Datos económicos y de sostenibilidad: volumen de negocio, inversión, dotación de infraestructuras, 
empleo, cuota de mercado, consumo y emisiones.

Informe 2011 Diciembre 2012
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En el Informe se incluyen también comentarios del equipo redactor sobre aspectos que se han considera-
do  relevantes, aunque por su estructura y claridad, cada lector podrá extraer fácilmente sus propias conclusio-
nes respecto de los indicadores de su interés.

Observatorio del Ferrocarril en España
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0.2 Metodología
En este estudio se considera como red soporte del transporte ferroviario la Red Ferroviaria de Interés

General (RFIG), entendiendo por tal, conforme a lo dispuesto por la Ley del Sector Ferroviario (LSF), la red admi-
nistrada por el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (Adif) (compuesta por vías de ancho Renfe -1.668
mm- y de ancho Internacional -1.435 mm-), la red administrada por la empresa pública FEVE (vías de ancho
métrico) y por las Autoridades Portuarias correspondientes, en los Puertos de Interés General de titularidad esta-
tal.

El enfoque metodológico del Informe se basa en la selección e interpretación de indicadores, siguiendo
la línea de instituciones, tanto nacionales como internacionales, más relevantes en distintos campos en los que
se han creado este tipo de herramientas para el análisis y prospectiva. El proceso se completa con el consenso
y difusión de la información obtenida entre los distintos grupos de participación.

El equipo investigador, integrado por expertos de la FFE y con el apoyo de las empresas que componen
su Patronato, ha definido los criterios para la creación de indicadores, las redes de referencia y los tipos de trá-
fico considerados, que se especifican en los diferentes capítulos de este Informe. 

Los indicadores se construyen tomando como base una abstracción cuantificable que permite reflejar el
estado y  tendencia de un aspecto concreto del Sector en el tiempo. Para caracterizar una variable se han emple-
ado varias magnitudes de referencia, que a su vez han propiciado la creación del indicador que se buscaba. 

En la construcción de los indicadores se han considerado como atributos fundamentales:
• Que sean relevantes para el conocimiento del Sector ferroviario en España desde un punto de vista glo-

bal.
• Que se puedan actualizar conforme a sus características de periodicidad.
• Que sean fácilmente interpretables.
• Que permitan su comparabilidad  tanto con  indicadores nacionales como internacionales.
Para la realización del presente Informe se han utilizado las Memorias Anuales de las distintas compañí-

as operadoras y administradoras ferroviarias, públicas y privadas, en los distintos periodos de análisis. Además,
se ha utilizado información de otras fuentes disponibles y /o elaborada previamente por el Grupo de
Investigación de la FFE.

En lo referente a la información del Área Socioeconómica se han consultado bases de datos internacio-
nales como la de EUROSTAT, y nacionales como las del Instituto Nacional de Estadística (INE), las del Ministerio
de Fomento e información procedente de la Plataforma Tecnológica Ferroviaria Española. 

Las cantidades económicas se expresan en euros corrientes.
Las unidades y magnitudes de referencia empleadas son las utilizadas comúnmente en el Sector y, en

general, están definidas en el “Léxico general de términos ferroviarios”, de la UIC, en el “Diccionario del tren”
y en el “Diccionario de tecnología ferroviaria”, de Mario León, editados por la FFE.

Cuando en algún indicador se utilizan términos o conceptos no habituales, son previamente definidos
mediante nota metodológica al efecto. De igual forma, al inicio del apartado correspondiente se precisan los
criterios seguidos para la definición y discriminación de tráficos –viajeros de larga o media distancia y mercan-
cías- o de redes e infraestructuras que soportan dichos tráficos, empleándose, en general, las definiciones y cri-
terios de la Ley del Sector Ferroviario (LSF) y de la Declaración de Red de Adif  y las usuales de Renfe y los ope-
radores ferroviarios.

En este Informe 2011 las series de datos siempre hacen referencia al último dato estadístico disponible.

Informe 2011 Diciembre 2012
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1. Infraestructura

1.1 Visión general de las
infraestructuras ferroviarias en el año 2011

14
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Red ferroviaria española en función de sus características y gestores (31-12-2011)

Observatorio del Ferrocarril en España

Fuente: elaboración propia
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Red ferroviaria del
entorno de Madrid
(31-12-2011)
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Fuente: elaboración propia

Fuente: elaboración propia

Red ferroviaria
del entorno de
Barcelona
(31-12-2011)
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ASTURIAS

VALENCIA

Fuente: elaboración propia

SEVILLA

Red ferroviaria de los entornos de Valencia, Asturias, Zaragoza y Sevilla. 31-12-2011

Fuente: elaboración propia

Fuente: elaboración propia

Fuente: elaboración propia

ZARAGOZA
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1.2 Red ferroviaria 
de ancho ibérico y estándar gestionada por Adif

La red de ancho ibérico y estándar está compuesta, a 31 de diciembre del 2011, por un total de 14.094,7
km de líneas (+0,66 % respecto al año anterior) de los que 5.285,4 km (el 37,50 %) son de vía doble, y 8.731,4
km (el 61,95 %) están electrificados. Esta longitud supera el máximo histórico de la red ferroviaria española que
se había alcanzado en el año 2010.

1.2.1 Longitud de líneas de ancho ibérico y estándar 
en función de las características de la vía de la red gestionada por Adif

Longitud de las líneas de ancho ibérico y estándar en función de las características de la vía
en la red gestionada por Adif 

Longitud de las líneas de ancho ibérico y estándar en función de las características de la vía en la red
gestionada por Adif

Unidad: km. Fuente: elaboración propia

Unidad: km. Fuente: elaboración propia
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(1) Esta red coincide con la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG) en la parte gestionada por Adif y por las autoridades portuarias.
Además incluye otros tramos de la red de propiedad particular de ancho ibérico y el tramo Lleida-Pobla deSegur de FGC. No incluye
el ferrocarril de ancho ibérico Acelormittal.

Red ferroviaria española de ancho ibérico y estándar ( 31-12-2011)

Observatorio del Ferrocarril en España

Fuente: elaboración propia
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1.2.2 Longitud de las líneas de ancho ibérico y estándar
en función del tipo de servicio, de la red gestionada por Adif

Con respecto al tipo de servicio prestado en las líneas ferroviarias españolas, el de alta velocidad se de-
sarrolla en 2.055 km, lo que supone un incremento respecto al año 2010 de 91 km (+4,6 %); el de largo recorri-
do convencional en 9.329 km; el regional en 10.386 km; el cercanías en  2.053 km y el de mercancías en 10.963
km. 

Longitud de las líneas de ancho ibérico y estándar
en función del tipo de servicio en la red gestionada por Adif (31-12-2011)

Longitud de líneas de ancho ibérico y estándar
en función del tipo de servicio, en la red gestionada por Adif (31-12-2011)

Informe 2011 Diciembre 2012

Unidad: km de línea. Fuente: Adif. Elaboración propia

Unidad: km de línea. Fuente: Adif. Elaboración propia
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Variación, durante el perido 2009 - 2011, de las líneas de ancho ibérico y estándar en función
del tipo de servicio, de la red gestionada por Adif

Variación, durante el periodo 2009 - 2011, de las líneas de ancho ibérico y estándar en
función del tipo de servicio, de la red gestionada por Adif 

Variación, durante el periodo 2009 - 2011, de las líneas de ancho ibérico y estándar en
función del tipo de servicio, en la red gestionada por Adif 

Observatorio del Ferrocarril en España

Unidad: km. Fuente: Adif. Elaboración propia

Unidad: km de línea. Fuente: Adif. Elaboración propia

Fuente: Adif. Elaboración propia
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1.2.3 Modificaciones en estaciones y red Adif en 2011

Fuente: Adif. Elaboración propia

Informe 2011 Diciembre 2012

Modificaciones en estaciones Adif (2011)
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Fuente: Adif. Elaboración propia 

Observatorio del Ferrocarril en España

Como consecuencia de las obras de la futura terminal intermodal de Gijón y los nuevos desarrollos urba-
nísticos de su entorno, en marzo de 2011 se dan de baja las estaciones y accesos a la estación de Gijón -
Jovellanos y Gijón - Cercanías situadas respectivamente en los km 170,906 y 171,600 de la línea de León a Gijón.

Al igual que en el caso de Gijón, León ha iniciado un proceso de renovación de su trazado ferroviario, con
el cierre de las vías que permitían conectar León con Asturias, sustituidas por una nueva variante y el desplaza-
miento de la estación de León y de la base de mantenimiento de material rodante.

Por otro lado, se clausuró el tramo de Parla-Industrial el 16 de febrero de 2011. Se trata de un tramo de
un kilómetro de longitud de vía doble electrificada que daba acceso a la antigua estación de Parla, empleada
para apartado de material.

Fuente: Adif. Elaboración propia
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Representación gráfica del bypass de Torrejón de Velasco y entorno de las ciudades de León y Gijón

Modificaciones en líneas Adif (2011)
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Fuente: Adif. Elaboración propia

Representación de las líneas Orense-Santiago, Hortaleza-Barajas T4 y Bif. Parla-Parla Industrial

En lo que respecta a la red de alta velocidad, entra en servicio la nueva línea de alta velocidad Orense-
Santiago, convirtiéndose en la primera nueva línea de alta velocidad española construida, provisionalmente, en
ancho ibérico (1.668 mm), mientras que el tramo Santiago - Coruña es la primera línea convencional española
en ancho ibérico electrificada a 25 kV. La longitud total de la línea de Orense a Santiago es de 84,0 kilómetros
en vía doble con una velocidad máxima de diseño de la infraestructura de 350 km/h.

La nueva línea comienza a 1,041 km de Orense, en la bifurcación de Coto da Torre y termina en la bifur-
cación de A Grandeira, situada a 3,1 km de Santiago.

Por otra parte, en diciembre de 2011 entra en servicio una de las dos vías del baypass sur de Torrejón de
Velasco. Se trata de un ramal en vía única electrificada (1.435 mm, 25 kV) de 5,6 kilómetros de longitud que
conecta las líneas de alta velocidad del sur (Sevilla-Málaga) con las de Levante (Albacete-Valencia), haciendo
posible el paso directo de trenes procedentes de Sevilla o Málaga hacia Valencia o Albacete o viceversa.

Fuente: Adif. Elaboración propia
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1.2.4 Evolución y consistencia de la red

Evolución y consistencia de la red 2002-2011

Evolución de la longitud de la red (1848 - 2011)

Fuente: Adif. Elaboración propia

Fuente: Adif. Elaboración propia
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Fuente: Adif. Elaboración propia

Evolución de la longitud de la red según equipamiento (1848 - 2011)

Fuente: Adif. Elaboración propia
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1.2.5 Utilización de la infraestructura

Recorrido anual de los trenes

Recorrido anual de los trenes trenes de viajeros y de mercancías en la red de Adif (2011)
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Fuente: Adif. Elaboración propia

Recorrido anual de los trenes por producto (2011)

Fuente: Adif. Elaboración propia
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frente a los 186,7 millones de km del año 2010 y los 188,1 del año 2009.
Corresponden a trenes de Cercanías 58,8 millones de km; a Larga Distancia + AVE 59,7 millones de km; a

Media Distancia 43,2 millones de km; a Mercancías de Renfe Operadora 23 millones de km; a otros servicios 0,49
millones de km y a las empresas privadas sobre la red de Adif 3,25 millónes de km.

Es reseñable el aumento en los kilómetros recorridos en todos los casos con respecto al año 2010, excep-
to en Mercancías Renfe, que sufre un descenso del -2,70%, que contrasta con los recorridos de los trenes de las
empresas privadas, que han pasado de 2.084.772 millones de km en 2010 a 3.251.337 millones en 2011.

Recorrido anual de los trenes de viajeros (2011)

Fuente: Adif. Elaboración propia

Unidad: km. Fuente: Adif.

Elaboración propia
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Observatorio del Ferrocarril en España

Recorrido anual de los trenes de mercancías (2011)

Fuente: Adif. Elaboración propia

Recorrido anual de los trenes medido en trenes.kilómetro de línea (2011)

Durante el año 2011 se ha producido un aumento de los kilómetros recorridos por los trenes del +2,47% y
un crecimiento en el conjunto de las líneas gestionadas por ADIF del +0,63%.

La densidad de circulación de los trenes se ha elevado hasta los 37,19 trenes.kilómetro de línea. Esta
cifra representa un incremento del +1,82% con respecto al año 2010.

Continua...
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Recorrido anual de los trenes medido en trenes/kilómetro de línea (2011)

Fuente: Adif. Elaboración propia

Fuente: Adif. Elaboración propia

1.2.6 Cánones y costes de servicios de Adif en trenes de viajeros y mercancías
Cánones y costes de servicios de Adif en trenes de viajeros y mercancías en 2009

Densidad de circulación

trenes.km/km línea
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Velocidad media de los trenes

La velocidad media de los trenes fue de 70,59 km/h, frente a los 69,62 km/h de 2009 y los 68,52 km/h
de 2008.

Este aumento se produce en todos los servicios excepto en los de cercanías, operadores privados de mer-
cancías y en servicio interno de Adif.

Fuente: Adif. Elaboración propia

Observatorio del Ferrocarril en España

Velocidad media de los trenes de viajeros por productos y de mercancías, sobre la red de Adif (2010)

Cánones y costes de servicios de Adif en trenes de viajeros y mercancías en 2010

Fuente: Adif. Elaboración propia
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Fuente: Adif. Elaboración propia

Cánones y costes de servicios de Adif en trenes de viajeros en 2011

Fuente: Adif. Elaboración propia
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Observatorio del Ferrocarril en España

Fuente: Feve. Elaboración propia

Fuente: Feve. Elaboración propia

1.3 Red de Feve

Ferrocarriles de Vía Estrecha (FEVE) explota la red de vía métrica que recorre toda la Cornisa Cantábrica
de Ferrol a Bilbao, con sus ramales; la línea del antiguo Ferrocarril de La Robla entre León y Valmaseda y la línea
entre Cartagena entre Cartagena y Los Nietos. Sobre estas líneas presta servicio de viajeros tanto de cercanías
como regionales, así como de mercancías, excepto en la línea de Cartagena a los Nietos, dedicada exclusiva-
mente a servicio de viajeros.

Longitud de la red de Feve en función de las características de la vía

Longitud de las líneas de Feve sobre las que presta servicio de viajeros

Longitud de las líneas Feve sobre las que se presta servicio de mercancías

Fuente: Feve. Elaboración propia
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1.4 Red de los Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya
(FGC)

Los Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC) explotan una red de 202,7 km, compuesta por las
siguientes líneas: red de Barcelona - Vallés, donde se prestan exclusivamente servicios de viajeros de caracter
urbano y suburbano; la red del Metro del Baix Llobregat en la que circulan trenes de viajeros en servicios urba-
nos, suburbanos y regionales, junto con trenes de mercancías; las líneas de cremallera de Nuria y Montserrat y
finalmente, el ferrocarril turístico del Alto Llobregat. La práctica totalidad de las líneas con servicio regular de
viajeros se encuentran electrificadas.

1.4.1 Longitud de las líneas de FGC en función de las características de la vía

Las red de FGC se caracteriza por su heterogeneidad en cuanto a las características de la infraestructu-
ra, ya que existen dos anchos de vía principales (1.000 y 1.435 mm) y un ancho de 600 mm en el Ferrocarril
Turístico del Alto Llobregat. Únicamente la red Barcelona - Vallés se encuentra electrificada en su totalidad,
mientras que solo una parte del Metro del Baix Llobregat está electrificada para los servcios de viajeros, utili-
zándose la tracción diesel para los servicios de mercancías. Además existen dos líneas de vía métrica con trac-
ción por cremallera, ambas electrificadas. 

Longitud de las líneas de FGC en función de las características de la vía

Fuente: FGC. Elaboración propia

Fuente: FGC. Elaboración propia
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1.5 Red de los Ferrocarrils de la Generalitat de Valencia         
(FGV)

Los Ferrocarrils de la Generalitat de Valencia (FGV), explotan una red de 228,84 km y 90 estaciones. 

Longitud de la red de FGV en función de sus características

Longitud de la red del TRAM Alicante - Denia de FGV en función de sus características

Longitud de la red de Metrovalencia de FGV en función de sus características

Fuente: FGV. Elaboración propia

Fuente: FGV. Elaboración propia

Observatorio del Ferrocarril en España

Fuente: FGV. Elaboración propia
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1.6 Red del Gestor de Infraestructuras Ferroviarias de
Euskadi (ETS)

En el año 2011 en la red gestiona por ETS presta servicio la empresa Euskotren en un total de 172,4 kiló-
metros de longitud.

Longitud de la red de ETS, sobre la que presta servicio Euskotren, en función de sus características

Longitud de la red de ETS, sobre la que presta servicio Euskotren, en función de sus características

Unidad: km Fuente: ETS. Elaboración propia

Fuente: ETS. Elaboración propia
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2. Transporte de viajeros
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2.1 Transporte 
de viajeros de larga distancia

A los efectos de este informe, se considera “transporte de viajeros de larga distancia” a todos aquellos
tráficos de viajeros realizados en trenes o en grupos de trenes en los que el recorrido medio del viajero es
superior a 300 kilómetros.

Este criterio coincide con el utilizado por el operador Renfe para caracterizar a sus viajeros de larga dis-
tancia y alta velocidad.

Dentro de este segmento de “larga distancia”, a su vez, se distinguen dos subsegmentos, en función de
la velocidad media del tren:

Transporte de viajeros de “larga distancia - alta velocidad”, aquellos servicios en los que la velo-
cidad máxima del tren es igual o superior a 200 km/h y además la velocidad media es superior a 100 km/h que
en adelante denominaremos AVE.

Transporte de viajeros de “larga distancia convencional”, aquellos servicios en los que la veloci-
dad máxima del tren es inferior a 200 km/h o la velocidad media inferior a 100 km/h, en adelante LD.

De acuerdo con estas definiciones, únicamente Renfe realiza tráfico de larga distancia en España.  No se
incluyen en este grupo los transportes realizados en trenes de media distancia alta velocidad (Avant, anterior-
mente Lanzaderas) a pesar de que, hasta 2005, fueron gestionados por la Unidad de Negocio de alta velocidad.

Se incluyen en este capítulo los transportes internacionales de viajeros realizados en los servicios
TrenHotel, tanto los que son operados por Renfe-Operadora como los que lo son por la Agrupación de Interés
Económico (AIE) “Elypsos” (Renfe-Scnf), pero no el servicio regional internacional de Oporto a Vigo. El resto de
las empresas operadoras de servicios de viajeros por ferrocarril que actúan en España no prestan servicios que,
de acuerdo con las anteriores definiciones, pudieran denominarse de larga distancia.

Observatorio del Ferrocarril en España
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2.1.1 Red y estaciones con servicios de larga distancia

El servicio de transporte de larga distancia en España se realiza, al finalizar 2011, sobre una red de unos
9.329 kilómetros de líneas, que representa el 66,22 % de la longitud de la red de Adif. A 31 de diciembre de 2010
se prestaba en 9.442 kilómetros de líneas. 

Este tráfico se produce en 185 estaciones, considerando únicamente aquellas en las que se registran más
de 365 viajeros (subidos más bajados) al año.

Líneas con servicio de larga distancia a 31 de diciembre de 2011
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Fuente: elaboración propia

Informe 2011 Diciembre 2012
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2.1.2 Transporte realizado 
en servicios de larga distancia 1993-2011

El transporte realizado en el año 2011 fue de 10.555 millones de viajeros kilómetro, lo que supone un
aumento del tráfico respecto al año 2010 de +1,2%. En 2009 se produjo el máximo hístorico de tráfico en servi-
cios de larga distancia, con un total de 10.808 viajeros kilómetro.

El número de viajeros transportados en 2011 fue de 23,02 millones de viajeros, frente a los 22,21 de 2010
(un aumento del +3,7%).

Los ingresos de tráfico generados por estos viajeros (sin incluir IVA ni tasa de seguridad) fueron de 1.170
millones de euros (+6,6% sobre 2010).

El recorrido medio de cada viajero, calculado  mediante el cociente entre los viajeros kilómetro y los via-
jeros, fue de 458 kilómetros.

Continua..

Datos básicos de los servicios de larga distancia y alta velocidad 1993-2011
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El aprovechamiento es la relación entre los viajeros kilómetro y las plazas kilómetro. En el año 2011 fue
del 60,47% con una variación de +0,8 puntos porcentuales respecto a 2010.

La velocidad media de los trenes fue de 130,3 kilómetros por hora y en un día medio del año 2011 circu-
laron 290 trenes.
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Fuente: Renfe. Elaboración propia

Informe 2011 Diciembre 2012

Datos básicos de los servicios de larga distancia y alta velocidad 1993-2011
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2.1.3 Tráfico de viajeros en servicios de larga distancia

Viajeros transportados

El total de viajeros transportados en servicios de larga distancia en
2011 fue de 23,02 millones de viajeros, un +3,7% con respecto a 2010. Entre
1993 y  2011, el número de viajeros transportados en el año ha aumentado
en 8.940.000 viajeros, lo que supone un incremento del +35,7%.

Miles de viajeros en servicios de larga distancia 1993-2011

Miles de viajeros en servicios de larga 
distancia 1993-2011
Fuente: Renfe. Elaboración propia

Fuente: Renfe. Elaboración propia
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Tráfico en viajeros kilómetro (v.km)

El tráfico total, medido en viajeros kilómetro, durante el año 2011 fue de
10.555 millones de v.km. Desde el año 1993 hasta 2011 se ha producido un incre-
mento del +30,4%, lo que se traduce en un crecimiento de 3.208 millones de v.km.
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Millones de viajeros kilómetro en
servicios de larga distancia 

Fuente: Renfe. Elaboración propia

Millones de viajeros kilómetro en servicios de larga distancia 

Fuente: Renfe. Elaboración propia

Distribución de la venta de billetes 
en los diferentes canales de venta. 2007-2009

Fuente: Renfe. Elaboración propia

Informe 2011 Diciembre 2012
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2.1.4 Precio medio del billete 
y percepción media en servicios de larga distancia

Billete medio por viajero 
(euros por viajero) de

larga distancia 

Percepción media por
viajero kilómetro (en
centimos de euro
corriente) en servicios
de larga distancia 

La percepción media (neta de IVA y de tasa de seguridad) fue de 11,08 céntimos de euro por viajero kiló-
metro, un +5,3% mayor que en 2010.  El billete medio (neto de IVA y de tasa de seguridad) fue, en 2010, de 50,79
euros por viajero, lo que supone un aumento del +2,8% con respecto al año anterior.

Fuente: Renfe. Elaboración propia Fuente: Renfe. Elaboración propia

Percepción media por viajero kilómetro (en centimos de euro corriente) en servicios de larga distancia 

Fuente: Renfe. Elaboración propia

Nota metodológica: cambio de criterio a partir del 1 de
enero de 2007, momento en que comenzó a aplicarse un
nuevo sistema de remuneración de los canales de venta,
que suponía excluir el cargo de emisión de las agencias de
viaje del precio del billete. Por ello, a partir de esta fecha,
en los ingresos no están incluidos los cargos de emisión de
las agencias de viaje, aunque sí continuan incluidos los cos-
tes de emisión de venta en internet, venta telefónica y
venta en estaciones. Se estima que los gastos que ya no
están incluidos en el billete equivalen al 7% del importe de
los billetes vendidos en agencias de viajes, por lo que puede
estimarse, para el año 2007, una repercusión de 0,222 cén-
timos de euro por viajero kilómetro. Si se homogeneizan los
ingresos de 2006 con los de 2007 (restando en 2006 el 7% de
las comisiones de agencias de viaje que supusieron el 37,9%
de las ventas), el aumento de los ingresos en 2007 sobre
2006 fue de 9,35% en términos nominales y la percepción
media por viajero kilómetro creció en el año un 9,37% en
términos corrientes.
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2.1.5 Oferta y producción
en servicios de larga distancia 

Trenes kilómetro (trenes.km)

La oferta de servicios en 2011 fue de 59,68 millones de trenes.km, un
+1,5 % superior a la del año anterior.

Desde 1993, el recorrido total de los trenes ha crecido un +22 % (los
datos reflejan los trenes comerciales). 

Trenes kilómetro en 
servicios de larga distancia  1993-2011

Fuente: Renfe. Elaboración propia

Trenes kilómetro en servicios de larga distancia 1993-2011

Fuente: Renfe. Elaboración propia

Informe 2011 Diciembre 2012
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Plazas y plazas kilómetro (pl.km)

La oferta medida en plazas kilómetro en el año 2011 fue de 17.454
millones, un -0,2% menos que en el año anterior.

Desde 1993, la evolución de las plazas kilómetro presenta una senda
decreciente hasta el año 2007, cuando se produce un cambio de tendencia, con
un crecimiento del 23,7%  de plazas kilómetro entre los años 2007 y 2008 debi-
do a la entrada en servicio de nuevas relaciones de alta velocidad.

La oferta total de plazas en 2011 (asientos, literas o camas) fue de
30,92 millones de plazas, lo que supone un +3,8% más que en 2010.
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Plazas kilómetro ofertadas en servicios
de larga distancia (1993-2011) 

Fuente: Renfe. Elaboración propia

Plazas kilómetro ofertadas  en servicios de larga distancia 

Plazas ofertadas  en servicios
de larga distancia (2003-2011) 

Fuente: Renfe. Elaboración propia

Fuente: Renfe. Elaboración propia
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2.1.6 Relación entre oferta
y demanda en los servicios de larga distancia

Ocupación y aprovechamiento

El índice de “Ocupación” (considerando como tal el cociente de  viaje-
ros y plazas) en trenes de larga distancia y alta velocidad, en el año 2011, fue
del 74,5 % (-0,2 puntos porcentuales respecto al año 2010). 

El aprovechamiento medio (viajeros kilómetro/plazas kilómetro) en el
año 2011, fue de 60,47%, similar al del año anterior.

Ocupación  y aprovechamiento de los trenes de larga distancia (2003-2011)

Ocupación de los trenes
de larga distancia (2003-2011)

Aprovechamiento de los 
trenes de larga distancia (1993-2011) 

Fuente: Renfe.Elaboración propia

Fuente: Renfe. Elaboración propia

Fuente: Renfe. Elaboración propia

Informe 2011 Diciembre 2012
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Viajeros medios por tren y tamaño del
tren

En el año 2011 viajaron una media de 176,84 viajeros
en cada tren, frente a los 177,44 viajeros medios por tren de
2010 (-0,3%).

El tamaño medio de cada tren en 2011 fue de 292,44
plazas, frente a las 297,47 del año 2010 (-1,7%).

Viajeros por tren y plazas por tren en
trenes de larga distancia  (1993-2011)
Fuente: Renfe. Elaboración propia

Evolución de los viajeros por tren  y plazas por tren en trenes de larga distancia (1993-2011)

Fuente: Renfe. Elaboración propia
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NOTA: se define los viajeros medios por tren como el cociente entre los viajeros.kilómetro y los trenes. kilómetro. Este indi-
cador refleja la media de viajeros que utiliza el tren a lo largo de su recorrido, no debiendo confundirse con el número total
de viajeros del tren.



51

ve
lo

ci
da

d 
m

ed
ia

 d
e 

lo
s 

tr
en

es
 d

e 
 l

ar
ga

 d
is

ta
nc

ia
tr

an
sp

or
te

 d
e 

vi
aj

er
os

 d
e 

la
rg

a 
di

st
an

ci
a

La velocidad media en el año 2011 de los trenes de larga distancia  fue de
130,3 kilómetros por hora, marcando un máximo histórico, con un crecimiento
con respecto al año anterior del +4,3%.

Velocidad media de 
los trenes de larga distancia 

Fuente: Adif. Elaboración propia

2.1.7 Velocidad media de los trenes de larga distancia

Velocidad media de los trenes de larga distancia 

Fuente: Renfe. Elaboración propia

Informe 2011 Diciembre 2012
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2.1.8. Parque de material para
servicios de larga distancia por tipo de servicio

Al finalizar el año 2011 el parque de material de larga distancia estaba integrado por 87 trenes de alta
velocidad (series 100, 102, 103 y 112) con una velocidad máxima de 350 km/h y un ancho vía de 1.435 mm, 61
trenes de alta velocidad en ancho variable (serie 120 y 130) con una velocidad máxima de 250 km/h; 10 trenes
de  alta velocidad de ancho de vía de 1.668 mm (serie 490). Además el parque contaba con 66 locomotoras eléc-
tricas, 37 locomotoras diésel, 653 coches Talgo; 36 coches Arco (200 km/h) y 34 coches convencionales de via-
jeros (160 km/h).

Parque de material para servicios de larga distancia 

Fuente: Renfe
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Características del material para servicios de larga distancia 

Informe 2011 Diciembre 2012

Fuente: Renfe
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El transporte ferroviario de viajeros de larga
distancia (medido en viajeros kilómetro) en 2011
aumenta, con respecto al año 2010, en un +1,21%.
En el año 2009 el tráfico de viajeros alcanzó su máxi-
mo histórico, alimentado por la apertura de nuevos
servicios de alta velocidad (Madrid-Barcelona,
Madrid-Málaga y Madrid-Valladolid). En el año 2011
el incremento de viajeros está apoyado, en parte,
por la apertura de la nueva línea de alta velocidad
Madrid-Valencia.

El tráfico en el año 2011 se encuentra un
51,55%  por encima del mínimo relativo de 1994, al
que se llegó después del un periodo de reducción de
tráfico entre los años 1988-1994, en el que se perdió
el 44,6% del tráfico de larga distancia.

El declive se aceleró desde 1990, pese a la
puesta en servicio en 1992 de la línea de alta velo-
cidad de Madrid - Sevila con un impacto positivo en
los tráficos de este corredor. Desde 2004 los nuevos
corredores de alta velocidad han permitido la recu-
peración del tráfico y alcanzar en 2009 el citado
máximo histórico de tráfico.

Evolución del tráfico (viajeros kilómetro) 1941-2011

2.1.9 Evolución del tráfico de larga distancia 1941-2011

Evolución del tráfico (viajeros.kilómetro) 1941-2011

Fuente: elaboración propia

Fuente: elaboración propia



55

tr
an

sp
or

te
 d

e 
vi

aj
er

os
 d

e 
la

rg
a 

di
st

an
ci

a
ev

ol
uc

ió
n 

de
l 

tr
áf

ic
o 

de
 l

ar
ga

 d
is

ta
nc

ia

2.1.10 Tráfico de larga distancia por estaciones

En conjunto, se presta servicio de larga distancia en 185 estaciones de la red, considerando las estacio-
nes con más de 365 viajeros al año. Desde el año 2004  está disminuyendo el número de estaciones de larga dis-
tancia, pasando de 209 estaciones con tráfico en el año 2004 a 185 del año 2011.

Distribución del tráfico de viajeros de larga distancia por estaciones 2004-2011

Como puede observarse en el gráfico, el número de viajeros acumulado en las cinco primeras estaciones
supone el 59,96% del tráfico por estaciones registrado en el año 2011, más de la mitad de los viajeros totales.
Esta concentración de los viajeros desde el año 2007 presenta una tendencia creciente, aumentando dicha con-
centración en 5,43 puntos porcentuales. 

El tráfico en las diez primeras estaciones supone tres cuartas partes del tráfico de larga distancia por
estaciones.

Concentración de viajeros de larga distancia por estaciones

Informe 2010 Diciembre 2011
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Las cinco primeras estaciones con mayor tráfico de viajeros son por este orden las de Madrid-Puerta de
Atocha (13,08 millones de viajeros), Barcelona-Sants  (6,11 millones de viajeros), Valencia-Joaquín Sorolla (2,67
millones de viajeros), Sevilla-Santa Justa (2,65 millones de viajeros), Madrid-Chamartín (2,59  millones de via-
jeros), todas ellas con tráfico de alta velocidad. De estas cinco estaciones, Madrid-Atocha, Barcelona-Sants y
Valencia-Joaquin Sorolla presenta crecimiento respecto al año 2010.

El total de viajeros subidos y bajados por estaciones en el año 2011 es de 45.217.339, de los cuales las
25 primeras estaciones concentran el 88% del total con 39.293.767 viajeros. En las 164 estaciones restantes se
registran 5.439.509 viajeros, el 12% del total. Esta concentración se acelera a partir del año 2004, debido prin-
cipalmente a la entrada en servicio de las nuevas líneas de alta velocidad.

Viajeros de larga distancia subidos y bajados por estaciones 2004-2011...
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Viajeros de larga
distancia por estaciones

en 2011
(el mapa incluye las 25

estaciones con más de 200.000
viajeros anuales subidos y

bajados)

...Viajeros de larga distancia subidos y bajados por estaciones 2004-2011
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Fuente: Adif. Elaboración propia

Informe 2010 Diciembre 2011
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2.1.11 Tráfico de viajeros de larga distancia por ciudades

Las ciudades que concentran un mayor número de viajeros subidos y bajados son, por este orden,  Madrid
con 15.848.656 viajeros, Barcelona con 6.283.363 viajeros, Valencia con 3.225.625, Sevilla con 2.652.030 viaje-
ros y Zaragoza con 2.305.218.  

De las 10 primeras posiciones, sólo Alicante no cuenta con servicio AVE. 
Las tres ciudades con más tráfico de viajeros se mantienen en la misma posición desde el año 2004 hasta

el año 2011, en que Valencia ocupa la tercera posición que hasta entonces ostentaba Sevilla, debido a la entra-
da en servicio de la nueva línea de alta velocidad Madrid-Valencia.
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Viajeros de larga distancia subidos y bajados por ciudades 2004-2011...
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...Viajeros de larga distancia subidos y bajados por ciudades 2008-2011

Viajeros de larga distancia por
ciudades en 2011 

(el mapa incluye las 25 ciudades con
mayor tráfico, de viajeros anuales

subidos y bajados)

Fuente: Adif. Elaboración propia

Informe 2011 Diciembre 2012
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2.1.12 Tráfico de viajeros de larga 
distancia en los principales rutas origen destino

La ruta origen-destino de larga distancia que más viajeros ha registrado en el año 2011 ha sido la de
Madrid a Barcelona, con 2.545.907 viajeros (en ambos sentidos), seguida de la ruta Madrid a Sevilla con
2.137.026 viajeros y la de Madrid a Valencia con 1.836.500 viajeros.
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Principales rutas de viajeros
de larga distancia 2011

Evolución del número de viajeros por rutas de larga distancia 1993-2011...

Fuente: Adif. Elaboración propia

Continua...



61

tr
an

sp
or

te
 d

e 
vi

aj
er

os
 d

e 
la

rg
a 

di
st

an
ci

a
tr

áf
ic

o 
de

 l
ar

ga
 e

nt
re

 l
os

 p
ri

nc
ip

al
es

 o
ri

ge
n 

de
st

in
o

Principales rutas de viajeros de larga distancia 2011

De las 10 principales relaciones de viajeros de larga distancia en el año 2011,  presentan crecimiento res-
pecto al año anterior las relaciones Madrid-Valencia (+1.133.483 viajeros con respecto a 2010), Madrid-Málaga
(+1.219 viajeros con respecto a 2010), Barcelona-Valencia (+29.647 viajeros con respecto a 2010) y Madrid-
Alicante (+1.470 viajeros con respecto a 2010).

NOTA: El total de viajeros de las principales rutas origen-destino 

es resultado de la suma de los viajeros en ambos sentidos.

...Evolución del número de viajeros por rutas de larga distancia 1993-2011

Fuente: Adif. Elaboración propia

Informe 2011 Diciembre 2012
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2.1.13 Productos para el transporte
de viajeros de larga distancia

Productos AVE

Los servicios AVE son servicios de larga distancia que circulan exclusivamente por nuevas líneas de alta
velocidad, con velocidades máximas de, al menos, 300 km/h y elevado nivel de servicios a bordo.

A lo largo del año 2011 los servicios AVE se han prestado en las rutas de Madrid a Córdoba y Sevilla, Madrid
a Málaga, Madrid a Valladolid, de Madrid a Zaragoza y Barcelona Sants, de  Madrid a Calatayud- Zaragoza y
Huesca, el transversal de Barcelona a Sevilla y Málaga, junto con las rutas de Madrid a Albacete y Valencia. 

En estos servicios, durante el año 2011, se transportan 12.536.028 viajeros con un recorrido medio de
466,4 kilómetros y con una percepción media de 13,46 c€/v.km.  El aprovechamiento fue del 62,78%. 

Datos básicos de productos AVE 
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Red y estaciones con servicios AVE a 31-12-2011

Servicios AVE 31-12-2011 (frecuencias y tiempos de viaje)

Fuente: Adif. Elaboración propia
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Productos Alvia, Altaria, Alaris y Euromed

Los servicios Alvia, Altaria, Alaris y Euromed se prestan con trenes de velociadad máxima de 200 km/h y
algunos de ellos circulan en parte de su recorrido por la red de alta velocidad.

A lo largo del año 2011 los servicios Alvia, Altaria, Alaris y Euromed se han prestado en las rutas Madrid-
Gijón, Madrid-Santander; Madrid-Bilbao; Madrid-San Sebastián; Madrid-Logroño; Madrid-Pamplona; Madrid-
Valencia; Madrid-Alicante; Barcelona-Valencia; Barcelona-Alicante; Barcelona-Murcia; Madrid-Huelva; Madrid-
Cádiz; Madrid-Algeciras; Madrid-Granada; Madrid-Coruña/Pontevedra; Barcelona-Vigo; Barcelona-
Bilbao/Hendaya, Madrid-Murcia, Madrid-Cartagena, Madrid-Castellón y Madrid-León.

En 2011, en los trenes de estos productos, se transportaron 7,78 millones de viajeros, con un recorrido
medio de 399,6 kilómetros y una percepción media de 9,13 c€/vkm.  El aprovechamiento medio de estos trenes
fue del 57,93 %

Datos básicos Alvia, Altaria, Alaris y Euromed
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Servicios Alvia, Alaris, Altaria y Euromed a 31-12-2011

Red y estaciones en servicios Alvia, Alaris, Altaria y Euromed a 31-12-2011
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Productos convencionales diurnos

En el año 2011 los trenes convencionales diurnos incluyen los productos Talgo, “Diurno” y “Arco”. Son ser-
vicios que no emplean la red de alta velocidad y aun siendo de larga distancia, no alcanzan velocidades comer-
ciales elevadas.

Estos trenes dan servicio en las rutas de Barcelona a Montpellier, Murcia, Almeria, Granada, Málaga,
Alicante-Pontevedra/A Coruña: de Zaragoza a Salamanca; de Portbou a Cartagena/Lorca, Sevilla y Badajoz; de
Bilbao a Salamanca, A Coruña y Vigo; y de Hendaya a Salamanca, A Coruña y Vigo.

En el año 2011 viajaron un total de 1.722.242 viajeros, realizando un recorrido medio de 434,9 kilóme-
tros; con una percepción media de 6,53 c€/vkm y un aprovechamiento del 54,6%.

Datos básicos en productos convencionales diurnos
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Servicios convencionales diurnos (2011)

Red y estaciones en servicios convencionales diurnos (2011)
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Productos nocturnos

Los productos nocturnos convencionales de larga distancia en el año 2011, engloban a los trenes denomi-
nados “Tren Hotel” y “Estrella”.

El producto “Tren Hotel” opera en las rutas internacionales Barcelona-París, Barcelona-Milan, Barcelona-
Zurich, Madrid-Lisboa, Madrid-París y Hendaya-Lisboa. A nivel nacional, en las rutas desde Barcelona a Málaga ,
Granada, Coruña, Vigo y Gijón; y de Madrid a Pontevedra y Coruña.

En el producto “Estrella” solo quedan los trenes de Madrid-Chamartín a Portbou “Costa Brava” y el
“Estrella Picasso” de Bilbao a Málaga que circula en fechas puntuales.

En estos trenes se transportan 0,99 millones de viajeros descendiendo en un 6,9 % respecto al año 2010,
con un recorrido medio de 859 km y una percepción media de 5,83 c€/v.km. El aprovechamiento total de estos
trenes fue en 2011 de 60,9%.

Datos básicos en productos nocturnos de larga distancia
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Servicios nocturnos (2011)

Red y estaciones en servicios nocturnos (2011)
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2.2 Transporte 
de viajeros de media distancia

A los efectos de este informe se considera “transporte de viajeros de media distancia” todos aquellos
transportes de viajeros realizados en trenes o en grupos de trenes en los que el recorrido medio del viajero es
superior a 60 kilómetros e inferior a 300 kilómetros.

Con este criterio se excluyen los viajeros que las operadoras consideran habitualmente como de “cerca-
nías” que son objeto de estudio en otro capítulo.

Dentro de este segmento de media distancia, a su vez, se distinguen dos subsegmentos, en función de la
velocidad media del tren:

Transporte de viajeros “media distancia alta velocidad”, sería el realizado en aquellos servicios en
los que la velocidad máxima del tren es igual o superior a 200 km/h, y además la velocidad media del tren es
superior a 100 km/h.

Transporte de viajeros “media distancia convencional”, es el realizado en los servicios en los que la
velocidad máxima del tren es inferior a 200 km/h o la velocidad media del tren es inferior a 100 km/h.

De acuerdo con estas definiciones, se consideran tráficos de media distancia los coincidentes con dicho
criterio realizados por Renfe-Operadora en sus trenes gestionados por la Dirección General de Servicios de cer-
canías y media distancia. Se incluyen en ellos los transportes realizados en trenes de media distancia y alta velo-
cidad (Servicio Avant). No se incluyen los servicios de Córdoba a la Universidad de Rabanales por considerarse
(en este informe) tráfico de cercanías.

También se incluyen en este Informe como trenes de media distancia los servicios ferroviarios de la ope-
radora Feve, considerando las líneas que denomina “regionales” (Ferrol-Oviedo; Oviedo-Santander; Santander-
Bilbao y León-Bilbao. Dado el muy reducido número de viajeros de Euskotren con recorrido medio superior a 60
kilómetros, no se han considerado a los efectos de este informe como viajeros regionales. Por otro lado, se inclu-
yen los trenes regionales de la línea Lleida a Pobla de Segur operado por FGC.
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Líneas con servicio de media distancia en 2011

2.2.1  Redes y estaciones
con servicio de media distancia (Renfe y Feve) 

El servicio de viajeros de media distancia de Renfe se realiza, al finalizar 2011, sobre una red de  10.386
kilómetros de líneas, que representa el 73,68% de la longitud de la red de Adif. Por otra parte, los servicios de
media distancia gestionados por Feve se efectuan sobre una red de 924,1 kilómetros.

Este tráfico comprende 713 estaciones (año 2011), considerando tan solo aquellas en las que se registran
más de 365 viajeros (subidos más bajados) al año. A 31 de diciembre de 2010 el tráfico de media distancia de
Renfe se prestaba sobre un total de 677 estaciones.

Fuente: elaboración propia
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2.2.2 Transporte realizado por Renfe y Feve en servicios
media distancia (1) 1993-2011

El número de viajeros en el año 2011 fue de 32,99 millones de viajeros (un incremento del +3,31% con
respecto a 2010) en los servicios de media distancia (Renfe + Feve).

El recorrido medio por viajero durante el año 2011 fue de 104,39 kilómetros (+1,14% sobre 2010).

Datos básicos de los servicios de media distancia Renfe 1993-2011, incluyendo Feve a partir de 2005

Continua...

(1) Se incluyen los servicios de la línea de Pobla de Segur a Lleida y a partir del año 2005 los servicios regionales de Feve.
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El transporte realizado en 2011 fue de 3.444 millones de viajeros kilómetro (+4,49% sobre 2010)
Los ingresos de tráfico generados por estos viajeros (sin incluir el IVA ni la Tasa de seguridad) fueron de

232,88 millones de euros (+6,88% sobre 2010 en euros corrientes). Los ingresos con subvención en el año 2011
son 483,2 millones de euros. 

Fuente: Renfe y Feve. Elaboración propia

Datos básicos de los servicios de media distancia Renfe 1993-2010, incluyendo a Feve a partir de 2005
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2.2.3 Viajeros y viajeros kilómetro 
en servicios de media distancia

Tráfico en viajeros kilómetro (v.km). El tráfico total en los servicios de media distancia de Renfe-
Operadora fue de 3.414 millones de v.km, frente a los 3.268 millones v.km del año 2010, con un crecimiento por-
centual de +4,48%.

En Renfe media distancia convencional se transportaron en el año 2011 un total de 2.645 millones de v.km
con un aumento, respecto a 2010, del +5,21%.

En Renfe Avant (regionales de alta velocidad) se contabilizan 769 millones de v.km frente a los 754 millo-
nes v.km del año 2010, con un crecimiento del +2%.

Por su parte, Feve ha transportado 29,7 millones de v.km, un +5,86% más que en 2010.

Viajeros kilómetro en servicios de media distancia por operadores 1993-2011

Fuente: Renfe y Feve. Elaboración propia
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Reparto de los viajeros kilómetro en servicios de media
distancia por operadores en 2011

Fuente: Renfe y Feve. Elaboración propia

Fuente: Renfe y Feve. Elaboración propia

Como se puede apreciar en el gráfico, la evolución del tráfico total de viajeroskilómetro de media dis-
tancia durante el periodo 1993-2011 muestra una tendencia regular de crecimiento, con cuatro pequeños retro-
cesos en los años 2004, 2007, 2009 y 2010.

Evolución del tráfico de media distancia de Renfe y Feve 1993-2011. Millones de viajeros.kilómetro
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Viajeros. El total de viajeros de Renfe media distancia en 2011 fue de 32,54 millones, frente a los 31,51
millones de viajeros de 2010 (+3,28%). 

En Renfe media distancia convencional se transportaron 26,5 millones de viajeros, con un crecimiento
respecto al año 2010 de +3,39%.

Por su parte, el número de viajeros Renfe-Avant media distancia presentan un crecimiento en 2011 del
+2,81%, al pasar de 5.902 viajeros en 2010 a 6.068 en 2011.

Viajeros media distancia Renfe y Feve 1993-2011

Reparto de los viajeros de Renfe y Feve media distancia 2011

Fuente: Renfe y Feve. Elaboración propia

Fuente: Renfe y Feve. Elaboración propia
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2.2.4 Ingresos y precios en servicios de media distancia

Ingresos comerciales en trenes de media distancia. - Los ingresos del tráfico de media distancia
(sin IVA ni tasa de seguridad) en 2011 fueron de 233 millones de euros, frente a los 218 millones de euros del
año 2010 (+ 6,88%). Renfe media distancia convencional ingresó 158,3 millones de euros en 2011 (+6,73%). Los
servicios de media distancia alta velocidad (Avant), ingresaron 73 millones de euros (+7,26%). Por su parte Feve
tuvo unos ingresos de 1,54 millones de euros, lo que representa un crecimiento del +5,19% con respecto al año
2010.

Ingresos de tráfico sin subvención (millones de euros) en servicios 
de media distancia por operadores en el año 2011 

Fuente: Renfe y Feve. Elaboración propia

Ingresos de tráfico sin subvención (millones de euros) en servicios 
de media distancia por operadores en el año 2011
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Percepción media en trenes de media distancia - La percepción media total (entendida como el
ingreso comercial de tráfico sin subvenciones por viajero kilómetro), en euros corrientes en el año 2011, fue de
6,76 céntimos de euro/v.km frente a 6,61 centimos de euro/v.km del año 2010 (+2,29%). En los servicios de
media distancia convencional de Renfe, la percepción media en 2011 fue de 5,98 céntimos de euro/v.km, fren-
te a los 5,90 céntimos de euro/v.km en el año 2010 (+1,44%). El servicio Avant registra una percepción media en
2011 de 9,59 céntimos de euro/v.km, que con respecto a los 9,08 céntimos de euro/v.km de 2010, suponen una
variación del +5,65%. El servicio de media distancia prestado por Feve tuvo una percepción media de 5,20 cén-
timos de euro/v.km, lo que representa un descenso del -0,64% con respecto al año 2010 (5,38 céntimos de
euro/v.km).

Percepción media por viajero.kilómetro y operadores en 2011 (céntimos de euro/v.km)

Fuente: Renfe y Feve. Elaboración propia

Fuente: Renfe y Feve. Elaboración propia

Percepción media en trenes de media distancia en el periodo 2005 - 2011
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2.2.5 Oferta en los servicios de media distancia

La oferta, medida en plazas.kilómetro, en el año
2011 en los servicios de media distancia fue de 10,85 millo-
nes de pl.km, frente a los 9,98 millones de pl.km del año
2010 (+8,72%).

El servicio de media distancia convencional de
Renfe, ofreció 9,26 millones de pl.km (frente a los 8,58
millones de pl.km en 2010, un aumento del +7,98%), mien-
tras que el servicio Avant ofreció 1,46 millones de pl.km
(un crecimiento del +13,45% con respecto al año 2010). Las
plazas kilómetro ofrecidas por Feve ascendieron a 0,12
millones de pl.km (+9,26% con respecto a 2010).

Reparto de las plazas kilómetro ofertadas por
operadores en 2011

Millones de plazas  kilómetro ofertadas en trenes de media distancia en el periodo 1993 - 2011

Fuente: Renfe y Feve. Elaboración propia
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Fuente: Renfe y Feve. Elaboración propia



2.2.6 Relación entre oferta y demanda en servicios de
media distancia

El aprovechamiento (v.km/pl.km) total de los servicios de media distancia en el año 2011 fue del 31,7%,
frente al 33% del año 2010. El aprovechamiento, en los servicios de media distancia convencional de Renfe, es
del 28,6%, lo que supone un reducción de 0,75 puntos porcentuales, mientras que en los servicios Avant fue de
52,6%. Los servicios de Feve tienen un aprovechamiento del 23,5%, con una reducción de 0,75 puntos porcen-
tuales. Desde 1993 a 2010, el aprovechamiento en Renfe mejora en 0,7 puntos porcentuales; en el año 2002 se
registra el máximo aprovechamiento de los trenes Avant con un 59,89%.

En los servicios de media distancia convencional de Renfe el máximo se alcanza en el año 2001, con un
valor de 35,9%, valor que se mantiene sin grandes oscilaciones hasta el año 2007, produciendose a partir de 2008
un periodo de descenso que situa el aprovechamiento en el 28,6% en 2011.

Aprovechamiento (v.km/pl.km) 
expresado en porcentaje, en los servicios de media distancia de Renfe y Feve en 2011

Fuente: Renfe y Feve. Elaboración propia
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Evolución del aprovechamiento (V.km/pl.km) de Renfe en servicios de media distancia. 2011
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Fuente: Renfe y Feve. Elaboración propia
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Evolución  del parque de material de Renfe para los servicios de media distancia

2.2.7 Evolución del parque de material de Renfe-Operadora
para servicios de media distancia

En la tabla se refleja el parque de material rodante de media distancia a 31 de diciembre de 2011 y su
comparación, por series, con el existente en los años 2005-2006-2007-2008-2009 y 2010.

Continua...
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Al finalizar el año 2011 el parque de material de media distancia de Renfe-Operadora estaba integrado
por 52 trenes de alta velocidad y ancho de vía estándar (1.435 mm) a 250 km/h; 83 electrotrenes (hasta 160
km/h) y 58 unidades eléctricas (140 km/h) en ancho de vía ibérico (1.668 mm); así como por 127 trenes auto-
propulsados diésel de diversas series (de 120 a 160 km/h), también en ancho ibérico.

Características del parque de material de Renfe para los servicios de media distancia

Fuente: elaboración propia
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2.2.8 Tráfico de media distancia de Renfe-Operadora por
estaciones (2004-2011)

Del total de las 762 estaciones servidas por trenes de media distancia en la red Adif y que registran más
de 100 viajeros en el año 2011, las 30 primeras suman el 63% del tráfico total de viajeros de media distancia.

Durante el año 2011 las cinco estaciones con más tráfico de media distancia son, por este orden:
Barcelona-Sants con 4.896.332 viajeros; Madrid-Chamartin con 2.685.474 viajeros; Sevilla-Santa Justa con
2.641.971 viajeros; Girona con 2.621.605 viajeros y Madrid-Puerta de Atocha con 2.595.720 viajeros. 

Tráfico de viajeros de media distancia subidos y bajados por estaciones 2004-2011...
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Fuente: Adif. Elaboración propia



Tráfico de viajeros en las principales
estaciones de media distancia 2011
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Fuente: elaboración propia

Fuente: Adif. Elaboración propia



2.2.9 Tráfico de media distancia por ciudades (2004-2011)

Las ciudades cuyas estaciones han registrado más tráfico de viajeros de media distancia en 2011 son, por
este orden: Barcelona, Madrid, Sevilla, Gerona y Tarragona. A este grupo de ciudades les siguen: Santiago,
Valladolid, Toledo, A Coruña, Córdoba, Figueres, Ciudad Real y Vigo, todas ellas con más de un millón de viaje-
ros subidos y bajados en durante el año.

Tráfico de viajeros de media distancia por ciudades 2004-2011.
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Tráfico de viajeros de media distancia
las principales ciudades de media
distancia 2011
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Fuente: Adif. Elaboración propia



2.2.10 Viajeros de media distancia
entre los principales origen-destino (2007-2011)

Las rutas origen - destino de media distancia con mayor flujo de viajeros registrados en el año 2011 (en
ambos sentidos) son: Madrid - Toledo con 1.474.419 viajeros; Barcelona - Girona con 1.437.084 viajeros,
Barcelona - Tarragona con 1.121.715 viajeros y Madrid - Valladolid con 1.115.227 viajeros.

Número de viajeros en las principales rutas origen-destino de media distancia 2007-2011
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Número de viajeros en las principales rutas origen-destino de media distancia 2011 (continuación)
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Fuente: elaboración propia

En el año 2011 las rutas que presenta un mayor crecimiento en el táfico de viajeros son las relaciones
Avant entre Madrid y Valladolid (+10,8%), A Coruña - Santiago (+13,07%) y Barcelona - Figueres (+26,21%). Por el
contrario, las rutas que han sufrido reducciones en el número de viajeros son Barcelona - Tarragona (-7,1%),
Madrid - Puertollano (-5,8%) y Madrid - Salamanca (-7,5%).
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Principales rutas origen-destino de media distancia 2007-2011

Fuente: elaboración propia
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Continua...

2.3 Transporte
de viajeros de cercanías

A efectos de este Informe, se considera “transporte de viajeros de cercanías” a todo aquel transporte de
viajeros realizado en trenes o grupo de trenes en los que el recorrido medio del viajero es inferior a 60 km.

Con este criterio se incluyen todos los servicios que las operadoras denominan “cercanías”.

2.3.1 Cercanías Renfe

2.3.1.1 Transporte realizado en servicios de cercanías Renfe 1993-2011

El número de viajeros de cercanías que utilizaron los servicios de Renfe, en el año 2011, fue de 412,48
millones (+3,1% sobre 2010).

El recorrido medio del viajero fue, en el año 2011, de 18,2 kilómetros (+0,1% sobre 2010).

Datos básicos de los servicios de cercanías Renfe-Operadora 1993-2011 
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El transporte realizado por los servicios de Renfe-Cercanías en el año 2011 ascendió 7.521 millones de
viajeros kilómetro (+3,2% sobre 2010).

Los ingresos de tráfico generados por estos viajeros (sin incluir el IVA ni tasa de seguridad) fueron de
415,46 millones de euros (+1,8% sobre 2010). Los ingresos totales, incluida subvención, se elevaron en el año
2011 a 805,96 millones de euros.

Informe 2011 Diciembre 2012 93

tr
an

sp
or

te
 d

e 
vi

aj
er

os
 d

e 
ce

rc
an

ía
s

tr
an

sp
or

te
 r

ea
liz

ad
o 

en
 s

er
vi

ci
os

 d
e 

ce
rc

an
ía

s 
Re

nf
e

Fuente: Renfe. Elaboración propia



Tráfico de viajeros de cercanías Renfe subidos y bajados por estaciones 2005-2011...

2.3.1.2 Tráfico de cercanías Renfe por estaciones 2005-2011
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Fuente: Adif. Elaboración propia
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...Tráfico de viajeros de cercanías Renfe subidos y bajados por estaciones 2005-2011
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Fuente: Adif. Elaboración propia



Tráfico de viajeros de cercanías Renfe subidos y bajados por estaciones 2011

Fuente: Adif. Elaboración propia
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5 millones de viajeros
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Tráfico de viajeros de cercanías Renfe subidos y bajados por ciudades 2005-2011...
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2.3.1.3 Tráfico de cercanías Renfe por ciudades 2005-2011
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Fuente: Adif. Elaboración propia



...Tráfico de viajeros de cercanías Renfe subidos y bajados por ciudades 2005-2011
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Tráfico de viajeros de cercanías Renfe subidos y bajados por ciudades 2011
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Fuente: Adif. Elaboración propia

Parque de material de cercanías de Renfe Operadora 2011

2.3.1.4 Evolución del parque de material de Renfe-Operadora en servicios de
cercanías

5 millones de viajeros
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2.3.1.5 Núcleos de cercanías Renfe

Renfe-Cercanías gestiona y explota 12 redes de cercanías, que sirven a las principales áreas metropolita-
nas de España. Estas redes, que se denominan núcleos de cercanías, son las de: Madrid, Barcelona, Bilbao,
Valencia, Sevilla, Asturias, Santander, San Sebastián, Zaragoza, Murcia-Alicante, Cádiz y Málaga.

Núcleos de cercanías Renfe 2011

Viajeros de cercanías Renfe 2011 por núcleos. Miles de viajeros.

Fuente: Elaboración propia



Núcleo de Madrid

El total de viajeros de Renfe en el núcleo de cercanías de Madrid en 2011 ascendió a 233,68 millones (+4%
sobre 2010). Los ingresos totales fueron de 205,5 millones de euros (+1% sobre 2010).

Líneas con servicio de cercanías Renfe en Madrid
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Núcleo de Barcelona

El total de viajeros de Renfe en el núcleo de cercanías de Barcelona en 2011 ascendió a 106,18 millones
(+2,4% sobre 2010). Los ingresos totales fueron de 124,7 millones de euros (+7,7% sobre 2010).

Líneas con servicio de cercanías Renfe en Barcelona
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Núcleo de Valencia

El total de viajeros de Renfe en el núcleo de cercanías de Valencia en 2011 ascendió a 19,52 millones
(+1,2% sobre 2010). Los ingresos totales fueron de 29,8 millones de euros (+1,8% sobre 2010).

Líneas con servicio de cercanías Renfe en Valencia
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Núcleo de Bilbao

El total de viajeros de Renfe en el núcleo de cercanías de Bilbao en 2011 ascendió a 13,14 millones (-7,7%
sobre 2010). Los ingresos totales fueron de 9,3 millones de euros (-6,3 % sobre 2010).

Líneas con servicio de cercanías Renfe en Bilbao
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Núcleo de San Sebastían

El total de viajeros del núcleo de Renfe cercanías de San Sebastián en 2011 fue de 7,15 millones (-2%
sobre 2010). Los ingresos totales fueron de 7,3 millones de euros (+1,8 % sobre 2010).

Líneas con servicio de cercanías en Renfe San Sebastián
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Fuente: Elaboración propia

Líneas con servicio de cercanías
Renfe en Málaga

Núcleo de Málaga

El total de viajeros del núcleo de Renfe cercanías de Málaga en 2011 fue de 9,77 millones (+11,9% sobre
2010). Los ingresos totales fueron de 10,8 millones de euros (+11,1 % sobre 2010).

Fuente: Elaboración propia



Núcleo de Sevilla

El total de viajeros del núcleo de Renfe cercanías de San Sebastián en 2011 fue de 7,98 millones (+16,1
sobre 2011). Los ingresos totales fueron de 8,8 millones de euros (+18,5 % sobre 2010).

Líneas con servicio de cercanías Renfe en Sevilla
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Núcleo de Asturias

El total de viajeros del núcleo de Renfe cercanías de Asturias en 2011 fue de 6,26 millones (-6,6% sobre
2010). Los ingresos totales fueron de 7,1 millones de euros (-9,2% sobre 2010).

Líneas con servicio de cercanías en Renfe Asturias
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Núcleo Alicante/Murcia

El total de viajeros del núcleo de Renfe cercanías de Alicante/Murcia en 2011 fue de 4,35 millones (+1,1%
sobre 2010). Los ingresos totales fueron de 6,9 millones de euros (+3,1 % sobre 2010).

Líneas con servicio de cercanías Renfe en Alicante/Murcia
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Núcleo de Cádiz

El total de viajeros del núcleo de Renfe cercanías de Cádiz en 2011 fue de 3,17 millones (+7,4% sobre
2010). Los ingresos totales fueron de 4 millones de euros (+6,9 % sobre 2010).

Líneas con servicio de cercanías Renfe en Cádiz
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Núcleo de Santander

El total de viajeros del núcleo de Renfe cercanías de Santander en 2011 fue de 1,03 millones (-2% sobre
2010). Los ingresos totales fueron de 1 millones de euros (-3,2 % sobre 2010).

Núcleo de Zaragoza

El total de viajeros del núcleo de Renfe cercanías de Zaragoza en 2011 fue de 0,24 millones (-5,5% sobre
2010). Los ingresos totales fueron de 0,2 millones de euros (-5,7% sobre 2010).
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Líneas con servicio de cercanías Renfe
en Santander

Líneas con servicio de cercanías Renfe en
Zaragoza
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2.3.2 Cercanías Feve

El transporte realizado en 2011 por los servicios de cercanías de Feve fué de 152,84  millones de viaje-
ros kilómetro, lo que representa una disminución del 4,46 % sobre los 159,98 millones de viajeros kilómetro
transportados en el año 2010.

Datos básicos de los servicios de cercanías Feve 2005-2011
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Fuente: Feve. Elaboración propia
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Los ingresos comerciales generados por este tráfico de viajeros alcanzaron los  10,17 millones de euros
en el alño 2011.

La percepción media fue de 6,66 centimos de euro por viajero kilómetro, un 0,2 % superior a la del año
anterior.

La oferta de servicios fue de 6,97 millones de trenes kilómetro en el año 2011 y las plazas kilómetor ofer-
tadas de 703,3 millones.

El aprovechamiento (viajeros.kilómetro/plazas.kilómetro) de estos servicios de cercanías en el año 2011
fue del 21,73 %.

Líneas con servicio feve
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2.3.3 Cercanías Euskotren

El transporte realizado en 2011 por los servicios de cercanías Euskotren fué de 26,5 millones de viajeros
kilómetro, un 0,1% inferior al año anterior.

Datos básicos de los servicios de cercanías Euskotren 2005-2011
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Fuente: Euskotren. Elaboración propia
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El recorrido medio del viajero fue de 10,53 kilómetros, con un descenso respecto al año 2010 de -3,1 %.
Los ingresos comerciales generados por estos viajeros fueron, en el año 2011, de 18,57 millones de euros

(0,75 %mas que en 2010).
La oferta medida en plazas kilómetro en el año 2011 en los servicios de cercanías Euskotren fue de 1.306

millones. Por otra parte, se movieron en el año 2011 un total de 5,26 millones de trenes kilómetro.
El aprovechamiento medio de estos servicios fue del 21,4 %.

Líneas con servicio Euskotren
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2.3.4 Cercanías FGV
(Ferrocarrils de la Generalitat de Valencia)

El transporte realizado por los servicios de cercanías de FGV en 2011 fue de 375,1 millones de viajeros
kilómetro, un 4,2 % inferior a los registrados en el año anterior.

Correspondiente a la suma de los recorridos realizados por los 56,25 millones de viajeros que utilizaron
estos servicios.

Los ingresos de tráfico fueron en 2011 de 42,20 millones de euros, un 4,7 % inferiores a los registrados en
el año 2005.

La percepción media en moneda corriente fue en 2011 de 11,25 centimos de euro por viajero kilómetro.
Las plazas kilómetro ofertadas en 2011 fueron 3.769 millones, y los servicios presentan un aprovecha-

miento medio del 9,95 %.

Datos básicos de los servicios de cercanías FGV 2005-2011
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Fuente: FGV. Elaboración propia
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Líneas con servicio FGV
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2.3.5 Cercanías FGC 
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC)

2.3.5.1 Transporte realizado en servicios de cercanías FGC 2006 - 2011

El transporte realizado por los servicios de cercanías de FGC en el año 2011 fueron 812,63 millones de
viajeros kilómetro, lo que representa un aumento del 1,76 % respecto al año anterior.

El recorrido medio del viajero en 2011 fue de 10,1 kilómetros.
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Fuente: FGC. Elaboración propia

Datos básicos en las líneas del Vallés y Llobregat Anoia (Barcelona)
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Líneas con servicio de FGC
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Fuente: FGC. Elaboración propia
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Fuente: FGC. Elaboración propia

Fuente: FGC. Elaboración propia

2.3.5.2 Tráfico de cercanías FGC por estaciones 

Número de viajeros por estaciones de la línea
de Llobregat-Anoia

Número de viajeros por estaciones de la
línea del Vallés
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3. Transporte de Mercancías
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El ámbito de estudio del presente Informe del Observatorio del Ferrocarril 2011, en lo que respecta al
transporte de mercancías, se considera como tal todos aquellos servicios de transporte de mercancías por cuen-
ta ajena, mediante retribución económica, sobre líneas de la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG), el con-
cesionario TP Ferro y las líneas ferroviarias de competencia autonómica del País Vasco, Cataluña y Castilla y León
(infraestructuras ferroviarias que discurren íntegramente en el territorio de una Comunidad Autónoma).

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 EuskoKargo, 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
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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 la red de TP Ferro, es preciso, en primer lugar, dis-
poner de una Licencia, mientras que en el caso de las redes no abiertas a la competencia no es preciso dispo-
ner de dicha Licencia. La obtención del Certificado de Seguridad, se compone de dos partes fundamentales,
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 y 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 2011 prestaban servicio de mercancías las siguientes empresas:

Fuente: elaboración propia, con datos de ADIF

Fuente: elaboración propia, con datos de ADIF

Empresas ferroviarias con
servicio en 2011

Empresas ferroviarias
autonómicas con servicio en
2011
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Empresas ferroviarias con licencia de operador en 2011

Candidatos autorizados a 31 de diciembre de 2011 (1)

Las Licencias tienen una validez de 5 años tras los cuales debe renovarse. En esta situación se encuen-
tran en diciembre de 2011 tres empresas ferroviarias y cuatro en trámite. A 31 de diciembre de 2011 se habían
concedido 4 candidatos autorizados.

Las empresas titulares de Licencia que disponían de Certificados de Seguridad (parte B) a 31 de diciem-
bre de 2011 se muestran a continuación:

Certificados de seguridad a 31 de diciembre de 2011

Los titulares de una Licencia de empresa ferroviaria a 31 de diciembre de 2011 se muestran en la siguien-
te tabla:

Fuente: elaboración propia, con datos de ADIF

(2) No renovado

Fuente: elaboración propia, con datos ADIF

Fuente: elaboración propia, con datos de ADIF

(1) Transfesa (N3) no prorrogó su habilitación el 15/10/2010

SICSA antes Container Train (N2) conseva su habilitación.

(2)



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 tener en cuenta que las empresas privadas pueden prestar ser-
vicio durante solo durante una parte del año, bien porque comienzen sus tráficos una vez iniciado el año o bien
por la estacionalidad de sus tráficos, mientras que los trenes Renfe-Mercancías circulan durante todo el año.
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3.1.1.2 Relevancia de las empresas privadas sobre la RFIG

(Continua...)

Significatividad de las empresas privadas en la producción de servicios sobre la RFIG

Fuente: elaboración propia, con datos de ADIF

Porcentaje de número de trenes, kilómetros recorridos y horas realizadas en Renfe Operadora
y empresas privadas sobre la RFIG. 2008-2011
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Fuente: elaboración propia, con datos de ADIF

En 2011 las empresas privadas operaron el 9,41% de los trenes circulados sobre la RFIG, frente al 5,87%
de 2010.

En términos absolutos Renfe operó, durante el año 2011, 4.878 trenes de mercancías menos que en 2010
(-4,25%), mientras que las empresas privadas realizaron 3.233 trenes más que en 2010 (+159%).

Fuente: elaboración propia, con datos de ADIF

Kilómetros-tren, horas-tren y velocidad comercial en Renfe Operadora y empresas
privadas sobre la RFIG. 2008-2011
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3.1.2 Redes y terminales
principales con servicio de mercancías

Durante el año 2011 circularon trenes de mercancías sobre un total de 10.963,4 kilómetros de las líneas
gestionadas por ADIF, de los cuales 10.254 kilómetros son compartidos con servicios de viajeros y 708 kilómetros
en los que exclusivamente se prestan servicios de mercancías. Del total de líneas con servicios de mercancías,
10.836 kilómetros pertenecen a la red convencional y 127 kilómetros a la red de alta velocidad.

En el año 2010, las líneas sobre las que se prestaron servicios de mercancías en la red de Adif sumaron
un total de 10.970,6 kilómetros, de los cuales 10.282 km fueron compartidos con servicios de viajeros.

En cuanto a la empresa FEVE, durante el año 2011 circularon trenes de mercancías sobre 1.057 kilóme-
tros de su red, mientras que durante el año 2010, la suma de la longitud de las líneas por las que circularon tre-
nes de mercancías de 1.056 kilómetros.  

En las redes de ETS, FGC y CMC se mantienen los mimos valores de 2010 para el año 2011: 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 a 31 de diciembre 2011
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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; 4 en 2010 y 3 en 2011.

Fuente: elaboración propia  con datos de ADIF

Nuevas concesiones de apartaderos particulares para el tráfico de mercancías autorizados en la red de
Adif. 2004 - 2011
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Caracterización de los orígenes y destinos en la RFIG administrada por ADIF y TP Ferro

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

Fuente: Adif, Feve y ETS. Elaboración propia

Principales instalaciones logísticas terrestres públicas



134 Observatorio del Ferrocarril en España

tr
áf

ic
o 

de
 m

er
ca

nc
ía

s
re

d 
y 

te
rm

in
al

es
 d

e 
m

er
ca

nc
ía

s

Instalaciones logísticas principales y secundarias de Adif, instalaciones logísitcas de Feve y ETS y
Puertos del Estado y autonómicos con acceso ferroviario

Las instalaciones logísticas de Adif quedan clasificadas de la siguiente forma:

Instalaciones técnicas: aquellas dedicadas al estacionamiento y formación de trenes. Gestionadas direc
tamente por Adif.

Instalaciones logísticas: terminales de carga dedicadas exclusivamente a prestar servicios de manipula-
ción y almacenaje de mercancía. Formadas, al menos, por la infraestructura ferroviaria necesaria para
el intercambio modal de transportes y los espacios para la carga o descarga de mercancía.

Centros logísticos: aquellos que se encuentran situados en los principales corredores, con dimensiones 
y medios acordes a su función.

Fuente: elaboración propia con datos de Adif, Feve y Puertos del Estado
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3.2 Indicadores
del transporte de mercancías

3.2.1 Principales 
indicadores del transporte de mercancías

En el año 2011 se transportaron un total de 9.587 millones de toneladas.kilómetro (lo que representa un
crecimiento del 11,8 % sobre el transporte del año 2010).

Los ingresos generados por este transporte fueron de 225,5 millones de euros, lo que marca un descenso
de -8,8% respecto a 2010.

En cuanto al tráfico en toneladas netas, se transportan en 2011 un total de 24,07 millones, lo que supo-
ne un incremento del 12,3 % respecto al año 2010.

Datos básicos de los servicios de mercancías 2005-2011

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

El recorrido medio de la mercancía fue de 398,2 km por tonelada en el año 2011 (-0,5 % respecto al año
2010).

La percepción media por tonelada.kilómetro obtenida en 2011 fue de 2,82 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 42,57 %.

En el año 2011 circularon en España una media de 195,5 trenes diarios (en los dos sentidos de circula-
ción), un 0,9 % menos que en 2009.

El recorrido medio del tren disminuye en 2011 en un -3,1 %, al pasar de los 374 kilómetros de 2010 a los
363 kilómetros de 2011.

Al igual que en el indicador anterior, los trenes.kilómetro tambien disminuyen en un -4,6 % respecto al
año 2010, con un total de 25,89 millones de trenes.kilómetro año.
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3.2.1.1 Tráfico de mercancías por empresas ferroviarias

Tráfico en toneladas.kilómetro netas

El total de toneladas.kilómetro netas (t.km) transportadas en 2011 fue de 9.587 millones. Se produce un
importante crecimiento con respecto al año 2010 (8.577 millones de t.km). 

Del total del transporte en toneladas.kilómetro, el 78,85 % (7.564 millones t.km) fue producido por
Renfe. Le sigue en orden de magnitud las empresas privadas con el 16,31 % (1.564 millones de t.km), las cuales
duplican el tráfico respecto al año anterior. En 2011, Feve transportó 384 millones de t.km; FGC 48,8 millones
de t.km; Coto Minero Cantábrico 8,1 millones de t.km y Euskotren Kargo 17,5 millones de t.k
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Evolución del tráfico de mercancías en toneladas.kilómetro netas 2005-2011

Reparto de toneladas.kilómetro netas por empresas ferroviarias en 2011

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 2011 el volumen de toneladas transportadas fue de 24,07 millones con un crecimiento del 12,3%
respecto al año anterior. El crecimiento registrado en 2011, marca un cambio de tendencia respecto a tres años
consecutivos de marcado descenso de tráfico.

La empresa que transporta mayor volumen de mercancías es Renfe, con un 71,77 % del transporte total
medido en toneladas netas.

Destaca el crecimiento del tráfico de las empresas privadas, las cuales aumentan su volumen en un 51,2%
al pasar de transportar 1,87 millones de toneladas en 2010, a los 2,83 millones del 2011.

Por otra parte, la empresas FGC y Feve aumentan en un 24,9 % y 20,6 % respectivamente su tráfico en
toneladas netas, mientras que Euskotren-Kargo pierde un -0,5 %.
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Evolución del tráfico de mercancías en toneladas netas 2005-2011

Reparto de toneladas netas por empresas ferroviarias en 2011

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 ferroviarias

El recorrido medio de las mercancías de todas las empresas ferroviarias en el año 2011 fue de 397,3 kiló-
metros por tonelada, frente a los 400,1 kilómetros por tonelada de 2010 (-0,7 %).

El tráfico de Renfe recorre una media  de 444,6 kilómetros (-3,7 % sobre 2010). Por su parte, las empre-
sas privadas sobre la red Adif, tienen un recorrido medio de 552,2 kilómetros (+47 % sobre 2010). La media de
Feve es de 141,1 kilómetros (-15,5 %); FGC 62,2 kilómetros (+4,8%);Euskotren Kargo 126,2 kilómetros (-1,5 %) y
Coto Minero Cantábrico 30,3 kilómetros (-38,5 %).

Evolución del recorrido medio por empresas ferroviarias 2005-2011

Recorrido medio por empresas ferroviarias 2011 (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 2005-2011

Ingresos de tráfico por empresas ferroviarias 2011 

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 2011 (no se disponen de datos de las empresas
privadas, Euskotren Kargo y Coto Minero Cantábrico) fue de 247,4 millones de euros (sin incluir el IVA).

Por empresas, Renfe ingresó 207,7 millones de euros; Feve 13,7 millones y FGC 4,09 millones.
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Ingresos por tonelada

El ingreso medio por tonelada (sin IVA) en el año 2011 fue de 10,99 euros por tonelada neta transporta-
da. Renfe ingresó 11,99 euros por tonelada, Feve 5,04 euros por tonelada y FGC 5,21 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 de un grupo de operadores

ferroviarios con tan diversos recorridos medios.

Ingresos por tonelada en euros corrientes por empresas ferroviarias 2005-2011

Ingresos por tonelada en euros constantes 2011 por empresas ferroviarias 2005-2011

Ingreso por tonelada por empresas ferroviarias 2011 (euros por tonelada)
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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 Renfe, Feve y FGC fue en
2011 de 2,82 céntimos de euro/tonelada kilómetro neta.

La percepción media de Renfe fue de 2,75 c€/t.km; Feve 3,57 c€/t.km y FGC 8,38 c€/t.km. 

Percepción media por tonelada.kilómetro
por empresas ferroviarias 2005-2011. Céntimos de euros constantes 2011

Percepción media por tonelada.kilómetro 
por empresas ferroviarias 2005-2011. Céntimos de euros corrientes

Percepción media por tonelada.kilómetro por empresas ferroviarias 2011 (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
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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, diferencian-
do 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, puede mostrarse mediante el análisis de la per-
cepción media por tonelada kilómetro y el precio medio por tonelada.

El precio medio por tonelada experimenta, en el caso de Renfe Operadora, un descenso del -16,8 %; en
el caso de Feve la reducción es de un -9,5 %, mientras que el caso de FGC se produce una disminución del -3,4%.

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 transporte de automóviles ha aumentado el precio medio, en este
último mercado, en el resto de los productos se registran descensos, siendo el más acusado el de multiproduc-
to que registra una reducción del -39,75 %. En este sentido hay que tener en cuenta que en año 2011 los datos
de precios de graneles están incorporados a los de multiproducto. El precio más elevado por tonelada en 2011
es el correspondiente a automóvil con 23,26 euros por tonelada, seguido por intermodal con 13,93 euros por
tonelada y siderúrgico con 13,64. Los precios más bajos se encuentran en multiproducto (incluido graneles en
2011) con 10,92 euros por tonelada.

En cuanto a la percepción, en el caso de Renfe Operadora, destaca la reducción de los mercados de side-
rúrgicos e intermodal con un -8,6 y -3,9 % respectivamente, y por el contrario el aumento del mercado de mul-
tiproducto y automóvil en un 3,3 y 7,2 %.
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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 medio del transporte de contenedores cargados en
Renfe Mercancías. Céntimos de euro corrientes por kilómetro

Evolución del precio medio del transporte de contenedores vacios en
Renfe Mercancías. Céntimos de euro corrientes por kilómetro

Fuente: Renfe. Elaboración propia

Fuente: Renfe. Elaboración propia

Fuente: Renfe. Elaboración propia

Fuente: Renfe. Elaboración propia

Nota: A partir de 2010 Renfe factura adicionalmente la utilización 

de grua, por un importe entorno a 42 € (origen + destinos)

Nata: A partir de 2010 Renfe factura adicionalmente la utilización

de grua, por un importe entorno a 42 € (origen + destinos)
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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: FGC. Elaboración propia

En el caso de FGC el precio más elevado por tonelada en 2011 corresponde a los tráficos de potasas con
5,75 euros por tonelada, seguido de automóvil con 5,07 euros por tonelada. Los precios más bajos se encuen-
tran en sales con 4,59 euros por tonelada. Por otro lado, destaca la reducción que experimentan las potasas al
pasar de una percepción media del 8,10 en 2010 a 7,11 centimos de euro por tonelada.kilómetro en el año 2011. 

En el caso de Feve, en el año 2011, el precio por tonelada.kilómetro ha sufrido un crecimiento del 7,09
% con respecto al año 2010, pasando de 3,34 a 3,57 céntimos de euro. Por su parte, el precio por tonelada ha
experimentado, en este año 2011, una caída del -9,50 % al pasar de 5,57 a 5,04 euros por tonelada.
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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 kilómetros 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 acceso 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 kilómetros recorridos por los trenes de la Empresa Ferroviaria
fuesen 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 Kilómetros 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.

A Continuación se muestran graficamente los costes de una empresa ferroviaria:

Fuente: Elaboración propia

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 telecomunicación e información sobre el tren que
pueden ser prestados por el administrador de la infraestructura u otros en un régimen de competencia.

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.

3.2.3.2. 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.

De este modo se dispondrá de valores orientativos que permiten estimar el coste de un tren de mercan-

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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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 CO  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.

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 vías 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
existe en líneas dotadas de vía doble por los adelantamientos, establecimiento de vías únicas temporales por
trabajos 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

las características de los apartaderos de carga o descarga, y dicha limitación se debe considerar a la hora de

2
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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

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 2011  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 llevan

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 infraestructura

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 de 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 con 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 2011. 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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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-
2011

HIPÓTESIS OFE 
- Las terminales utilizadas son de ADIF
- Se utilizan las tarifas y precios de ADIF recogidos en la Declaración de Red 2011
- 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 2011
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. 3. 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 supondría
alrededor de 1,2 €/km. Por tanto, esta aproximación supondría que no es variable el coste de mantenimiento. 

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 Adif-2011
- 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 cono-
cer 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 y 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 es 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 publicados en 2008 en un 0,5.

2.2. 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 ( De acuerdo con Orden TIN 41/2011 de 18 de enero de 2011).

- 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 €

* continua rigiendose por el Convenio Colectivo de 2011
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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 caraterísticas”: 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 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 Eléctrica (millones de 2008)= 1,666+0,0002083 (potencia)+0,012962

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

2.3. Coste de amortización de los vagones 

2.3.1. 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, que. según las prestacio-
nes del vagón, puede oscilar entre los 60.000 y los 120.000 €, siendo los de bogies especializados en transporte
de mercancías 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 fórmula: 

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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2.3.2 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.

2.4. 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 el coste de financiación de la locomotora por kilómetro
recorrido es de 0,21 €.

j = (1 + i)
T

HIPÓTESIS OFE

- Plazo amortización 25 años. 
- Valor residual 0%.
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2.5. 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 kilómetros totales anuales que recorre la locomotora traccionando el servicio y los
mismos 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 kilómetros 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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3.2.3.4  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 CO  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 CO  emitidos por
kWh o litro.

Emco2 = Ebc x Cemi

Las emisiones de CO  POR kWh generado en España en el año 2011 se estima en 223gCO /kWh según el
Observatorio de la Electricidad de WWF-Adena.

2

2

2

2
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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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3.2.3.5 Resumen de costes

Como puede observarse, existe una gran dispersión en los costes de los trenes de mercancías que varían
entre 1,93 y 13,31 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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3.2.3.6 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 CO  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

2
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Evolución del número de trenes diarios por empresas ferroviarias 2005-2011

Trenes diarios circulados por empresa ferroviaria 2011

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

3.2.4 Oferta de servicios y producción

3.2.4.1 Trenes circulados

Cada día circularon en España una media de 196 trenes de mercancías (en los dos sentidos de circula-
ción).

De ellos, 150 corresponden a Renfe; 16 a empresas privadas sobre la red Adif; 25 a Feve; 4 a FGC y 0,6 a
Coto Minero Cantábrico.
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3.2.4.2 Recorrido medio del tren

El recorrido medio del tren fue en 2011 de 363 kilómetros un 3,1 % inferior respecto al año anterior.
Por empresas ferroviarias, los empresas privadas tiene un recorrido medio de 570 kilómetros; Renfe 387

kilómetros; Feve 128 kilómetros y FGC 107 kilómetros.

Evolución del recorrido medio del tren por empresas ferroviarias 2005-2011

Recorrido medio del tren por empresas ferroviarias 2011

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 2011 un total de 25,9 millones de kilómetros
(-4,6 % sobre 2010).

De ellos, 21,3 millones de trenes.kilómetro (el 82,17 %) corresponden a los trenes de Renfe; 3,25 kilóme-
tros a las empresas privadas sobre la red Adif (12,55 %); 1,2 millones de Feve (4,6 %) y FGC 0,15 millones.

Evolución del número de trenes.kilómetro por empresas ferroviarias 2005-2011

Reparto de los trenes.kilómetro en 2011

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 2011 a 21.623 millones
(+ 2,0 % sobre 2010).

De ellos, el 88,4 % corresponde a Renfe con 19.116 millones; el 8,03 % a los operadores privados sobre la
red Adif con 1.737 millones; el 3,1 % a Feve con 673 millones y FGC con el 0,4 % que suponen 98 millones.

Evolución de las toneladas.kilómetro brutas remolcadas por empresas ferroviarias 2005-2011

Reparto de las toneladas.kilómetro brutas remolcadas por empresas ferroviarias 2011

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

No se incluyen los datos Activa Rail.
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3.2.4.5 Velocidad media de circulación

La velocidad media de los trenes de mercancías en España en 2011 fue de 55,6 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 55,4 km/h; de
las empresas privadas sobre la red Adif de 56,9 km/h; de FGC 50 km/h y Coto Minero Cantábrico 30 km/h.

Evolución de la velocidad media de circulación por empresas ferroviarias 2005-2011

Velocidad media de circulación por empresas ferroviarias 2011

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 2005-2011

Reparto de las toneladas brutas por empresas ferroviarias 2011

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Las toneladas brutas transportadas en 2011 fueron de 56,60 millones, cifra similar a la del año anterior.
De ellos, el 71,42 % corresponde a Renfe con 40,41 millones; el 8,51 % a los operadores privados sobre la

red Adif con 4,8 millones; el 17 % a Feve con 9,62 millones y FGC con el 3,07 % que suponen 1,73 millones.

No se incluyen los datos de Tracción Rail
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3.2.5 Aprovechamiento 

El aprovechamiento medio de los trenes de mercancías en el año 2011 (medido como el cociente entre
las toneladas.kilómetro netas transportadas y las toneladas.kilómetro brutas expresado en porcentaje) fue del
42,6 %.

El valor más alto de este indicador (de entre los operadores de los que se disponen datos ) fue de las
empresas privadas con un 68,9 %, seguido de Feve con el 57,1 %, FGC con 49,9 % y Renfe con 39,6%. 

Evolución del aprovechamiento por empresas ferroviarias 2005-2011

Aprovechamiento por empresas ferroviarias 2011

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 mercancías medido en toneladas realizado por Renfe, Feve, ferrocarriles de las

Comunidades Autónomas y privados (por cuenta propia), alcanzó en 2011 los 21,3 millones de toneladas (+8,1 %
sobre 2010). Por su parte, el tráfico en toneladas.kilómetro para el año 2011 aumenta  en un 1,85 % respecto al
año 2010 y en un 8,4 % respecto a 2009 con un total de 8.018 Mt.km. Desde una perspectiva histórica analizan-
do el periodo 1965-2011, el mayor volumen de transporte se alcanzó en el año 1974, con 49,0 millones de tone-
ladas, mientras que se registran dos mínimo histórico en 1993 con 26,9 millones y en 2010 con 19,7 millones,
ambos  coincidentes con dos profundas crisis económicas. 

Evolución del tráfico de mercancías 1965-2011. Millones de toneladas

Evolución del transporte de mercancías en toneladas 1965-2011. 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, con datos de MFOM
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En toneladas.kilómetro puede observarse mejor la evolución cíclica de la demanda, ligada al ciclo eco-
nómico. En este caso el mínimo de toneladas.kilómetro vuelve a registrarse en 1993 y 2009, con 8.132 Mt.km y
7.391 Mt.km respectivamente, mientras que el máximo se encuentra en 2003 con 12.411 millones. Como puede
observarse la evolución de las toneladas y las toneladas.kilómetro difiere. La razón es la evolución del recorri-
do medio de la tonelada, mientras que el promedio entre 1963 y 1986 era de 233 km desde el 86 hasta 2007
aumentó a 349 km.

Evolución del transporte de mercancías en toneladas.kilómetro 1965-2011.
Unidad: millones de toneladas

Evolución del transporte de mercancías 1965-2011

Fuente: elaboración propia, con 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 71,04 % (17.101 millones de toneladas netas), siendo
el 28,96% restante para el transporte intermodal.

En vagón completo detacan los graneles (carbones y otros) con el 29,6% del total de toneladas transpor-
tadas (7,11 millones), seguido por los productos siderúrgicos (17,03 %,; 4,10 millones de toneladas).

Evolución toneladas netas por productos 2007-2011

Reparto toneladas netas por productos 2011

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 58,4 % de las toneladas.kilómetro netas producidas en el año 2011 (5.602 millones) correspondió a
transportes de vagón completo, mientras que el 41,58% restante fue de tráfico intermodal.

Del tráfico de vagón completo, medido en toneladas.kilómetro netas, la mayor parte (21,8%) correspon-
dió al tráfico de siderúrgicos con 2.092 millones de toneladas.kilómetro producidas, seguidos de multiproducto
con 1.429 millones de t.km (14,9% del total); graneles con 1.043 millones de t.km (10,9% sobre el total); inter-
nacional con 762 millones de t.km (8% sobre el total); automóvil con 275 millones de t.km (2,9% sobre el total.

Por otra parte, del total de transporte intermodal, el correspondiente a nacional supone 3.178 millones
de t.km y el internacional 808 millones de t.km.

Evolución toneladas.km por productos 2007-2011

Reparto toneladas.km por productos 2011

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 0,9% en 2011, al pasar de las 4.062 toneladas transportadas
en 2010 a las 4.099 toneladas de 2011. Renfe mueve el 78,5% de estos tráficos. El resto del tráfico lo comple-
tan Feve con un 12,8%, Euskotren Kargo con un 4,3% y las empresas privadas con un 5,3%.

El tráfico de siderúrgicos medido en toneladas.kilómetro aumenta en el año 2011 un 0,9 %. 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 2007-2011

Evolución toneladas.km netas de siderúrgicos por empresas ferroviarias 2007-2011

Reparto toneladas.km netas de siderúrgicos
por empresas ferroviarias 2011

Reparto toneladas netas de siderúrgicos
por empresas ferroviarias 2011

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 aumenta en 2011 en un 18%. FGC registra el mayor crecimiento en los tráficos
de graneles (+52,4% respecto a los valores de 2010).

Renfe aumenta un 20,5% el transporte de graneles medidos en toneladas. Mantiene el primer puesto en
el tráfico de graneles con el 63,34% de las toneladas transportadas, con recorridos superiores al resto de las
empresas ferroviarias, transporta el 85,4% de las toneladas.kilómetro netas. 

Feve transporta el 26,1% de las toneladas y al tener recorridos con distancias inferiores a la media, redu-
ce su participación al 7,8% de las toneladas kilómetro. 

Reseñable es el tráfico de graneles (carbón) de Coto Minero Cantábrico, con un 3,8% de las toneladas
transportadas en 2011.

Evolución toneladas netas de graneles por empresas ferroviarias 2007-2011

Evolución toneladas.km netas de graneles por empresas ferroviarias 2007-2011

Reparto toneladas.km netas de graneles
por empresas ferroviarias 2011

Reparto toneladas netas de graneles por
empresas ferroviarias 2011

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 17,2 % en toneladas netas y un 8,7 en toneladas.kilómetro en
el año 2011. Renfe mueve el 60 % de las toneladas y al tener tráficos con recorridos superiores en distancia al
resto de las empresas ferroviarias, aumenta su participación el 77 % de las toneladas.kilómetro.

Feve y FGC aumentan sus tráficos de toneladas multiproducto en 2011 con un 13 y 2,7 %  respectivamen-
te. 

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 756 en 2011.

Evolución toneladas netas de multiproducto por empresas ferroviarias 2007-2011

Evolución toneladas.km netas de multiproducto por empresas ferroviarias 2007-2011

Reparto toneladas.km netas de multiproducto
por empresas ferroviarias 2011

Reparto toneladas netas de multiproducto por
empresas ferroviarias 2011

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 2011 un 7,5% en toneladas netas y un 2,1 en toneladas.kilóme-
tro netas.

Renfe transporta el 83,6% de las toneladas con un total de 546 miles de toneladas y el 98,7% de las tone-
ladas kilómetro, con un total de 271 millones.

Por su parte, FGC transporta 107 miles de toneladas netas, un 22,2% más que en 2010. Debido al reduci-
do trayecto de sus mercancías (Martorell - Puerto de Barcelona), transporta 3,6 millones de t.km, lo cual supo-
ne una cuota de mercado de un 1,3%, que contrasta con su cuota en toneladas del 16,5%.

Evolución toneladas netas de automóvíl por empresas ferroviarias 2007-2011

Evolución toneladas.km netas de automóvil por empresas ferroviarias 2007-2011

Reparto toneladas.km netas automovil por
empresas ferroviarias 2011

Reparto toneladas netas de automovil
por empresas ferroviarias 2011

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 aumenta en el último año, 15,2% en el tráfico de tonela-
das y un 5,3 en toneladas.kilómetro. Este proceso se produce por el incremento de tráficos de las empresas pri-
vadas, en concreto de la empresa 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 2007-2011

Reparto toneladas.km netas de vagón completo
internacional por empresas ferroviarias 2011

Reparto toneladas netas vagón completo
internacional por empresas ferroviarias 2011

Evolución toneladas.km netas de vagón completo internacional por empresas ferroviarias 2007-2011

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 2011 es de 5,42 millones medido en toneladas netas (un creci-
miento del 9,4% respecto a 2010), y de 3.179 millones medido en toneladas.kilómetro netas (un crecimiento del
13,9% sobre 2010).

Evolución toneladas netas de intermodal nacional por empresas ferroviarias 2007-2011

Reparto toneladas.km netas de intermodal
nacional por empresas ferroviarias 2011

Reparto toneladas netas de intermodal
nacional por empresas ferroviarias 2011

Evolución toneladas.km netas de intermodal nacional por empresas ferroviarias 2007-2011

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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3.4.2.7 Tráfico intermodal internacional 

En tráfico intermodal internacional se produce en 2011 un incremento del 20,6% en el tráfico de tonela-
das y un 48,5% en el tráfico de toneladas.kilómetro, rompiendo la tendencia descendente de los últimos años. 

Evolución toneladas netas de intermodal internacional por empresas ferroviarias 2007-2011

Reparto toneladas.km netas de intermodal
internacional por empresas ferrovviarias 2011

Reparto toneladas netas de intermodal
internacional por empresas ferroviarias 2011

Evolución toneladas.km netas de intermodal internacional por empresas ferroviarias 2007-2011

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: Euskotren Kargo
CR: Continental Rail
AR: Activa Rail
ARS: Acciona Rail Services
TR: Tracción Rail
CRT: Comsa Rail Transport
LT: Logitren

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

continúa  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 2011 clasificadas en NST. Unidad: millones de toneladas netas.

Reparto de las toneladas.kilómetro netas en 2011 clasificadas en NST. Unidad: millones de t.km

Fuente: elaboración propia con datos de operadores

Fuente: elaboración propia con datos de operadores
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Evolución toneladas netas por empresas ferroviarias y productos (clasificación NST) 2008-2011

Fuente: elaboración propia con datos de operadores

continúa abajo...AR*: Activa Rail, en años anteriores denominada Euro Cargo Rail



198 Observatorio del Ferrocarril en España

tr
an

sp
or

te
 d

e 
m

er
ca

nc
ía

s
tr

áf
ci

o 
po

r 
pr

od
uc

to
s 

se
gú

n 
cl

as
if

ic
ac

ió
n 

N
ST

 

Evolución toneladas.kilómetro por empresas ferroviarias y productos (clasificación NST) 2008-2011

continúa abajo...

Fuente: elaboración propia con datos de operadores

AR*: Activa Rail, en años anteriores denominada Euro Cargo Rail
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Informe 2011 Diciembre 2012

3.5 Flujos de tráfico de mercancías
Nota: en las 15 principales flujos se incluyen los tráficos de Renfe Operadora, Feve, FGC, Coto Minero Cantábrico y Comsa.

3.5.1 Vagón completo: flujos provinciales
En vagón completo las principales relaciones en toneladas netas, son intraprovinciales o entre provincias

limítrofes próximas entre sí . Las tres primeras relaciones, muy próximas o por encima del millón de toneladas,
representan en 2011 el 25,4% del tráfico total de vagón completo nacional.

3.5.1.1 Toneladas netas entradas por provincias

En cuanto a la recepción de toneladas de vagón completo, destacan Barcelona, Asturias y Teruel por enci-
ma del millón toneladas, seguidas de Vizcaya, Cantabria y Valencia que superan las ochocientas mil toneladas.

Evolución de flujos provinciales de vagón completo en toneladas netas 2008 - 2011

Evolución de las toneladas netas de vagón completo entradas por provincias 2008 - 2011

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 expedidas por provincias

Evolución de las toneladas netas expedidas en vagón completo por provincias 2008 - 2011

Tráfico por vagón completo en función de las toneladas netas entradas en vagón completo por
provincias 2011

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Observatorio del Ferrrocarril en España
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Tráfico por vagón completo en función de las toneladas netas expedidas por provincias 2011

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 Madrid - Valencia y el Valencia - Madrid.  

Evolución de flujos provinciales de tráfico combinado en toneladas netas 2008- 2011
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Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias
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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 2008-2011

3.5.2.2 Toneladas netas salidas por provincias

Evolución de toneladas netas de tráfico combinado salidas por provincias 2007-2011

Fuente: elaboración propia, con datos empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias
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Toneladas de tráfico combinado  entradas por provincias. 2011

Toneladas de tráfico combinado expedido por provincias. 2011

Informe 2011 Diciembre 2012

tr
an

sp
or

te
 d

e 
m

er
ca

nc
ía

s
fl

uj
o 

de
 t

rá
fi

co
 d

e 
m

er
ca

nc
ía

s

Fuente: elaboración propia con datos de empresas ferroviarias

Fuente: elaboración propia, con datos de empresas ferroviarias

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 expedidas por provincias en vagón completo internacional 2008 - 2011

Evolución de las toneladas netas expedidas por provincias en tráfico combinado internacionalexpedidas
2008 - 2011

3.5.3 Flujos del tráfico internacional
de vagón completo y tráfico 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 internacional 2008 - 2011

Evolución de las toneladas netas entradas por provincias en tráfico combinado internacional 2008 -
2011

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 13,7 %, al pasar de 9.718.185 toneladas en 2010 a 11.051.492 toneladas
en 2011. 

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

Las Autoridades Portuarias que han superado el millón de toneladas ferroportuairas en 2011 son:
Barcelona (1,94 millones de toneladas; + 45,94 %); Tarragona (1,80 millones de toneladas; +95,43 %); Valenciia
1,75 millones de toneladas; 15,81 %); Gijón 1,20 millones de toneladas; 12,81 %); Bilbao 1,13 millones de tone-
ladas; -10,69 %).
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Mercancías embarcadas y desembarcadas en ferrocarril en las 10 primeras Autoridades Portuarias y %
sobre el total de la mercancía ferroportuaria. 2006-2011

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

Mercancías ferroportuarias totales embarcadas y desembarcadas por Autoridad Portuaria 2011

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 2011, por los distintos modos de transporte que concurren en cada uno, así
como la cuota modal del ferrocarril y la carretera.

212

Mercancía trasvasada a los diferentes modos de transporte en las Autoridades Portuarias, medida en
toneladas. 2011

(Continua...)
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Fuente: elaboración propia, con datos de Puertos del Estado
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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 17,65 %, seguidos de Avilés (17,28%) y Marín y Ria de Pontevedra (10,62%).

214

Fuente: elaboración propia con datos de Puertos del Estado

Fuente: elaboración propia con datos de Puertos del Estado
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Cuotas de mercado ferroportuarias sobre
el total de toneladas embarcadas y

desembarcadas en 2010

Evolución de las cuotas de mercado
ferroportuarias sobre el total de toneladas
embarcadas y desembarcadas en puertos.
2009 - 2011



3.7 Parque de material rodante

3.7.1 Evolución del parque 

de locomotoras de línea 2005 - 2011
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Parque de locomotoras de mercancías de Renfe Operadora 2005 - 2011

Fuente: elaboración propia con datos de Renfe Operadora
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Parque de locomotoras de mercancías de las empresas privadas de mercancías, FEVE, FGC, CMC y la
compañía de leasing Alpha Trains

Fuente:empresas ferroviarias. Elaboración propia.
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3.7.2 Evolución del parque de vagones 2005-2011

Parque de vagones. Evolución 2005 - 2011
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Fuente:empresas ferroviarias. Elaboración propia



218 Observatorio del Transporte por Ferrocarril en España

cu
ot

a 
de

 m
er

ca
do

 d
el

 t
ra

ns
po

rt
e 

de
 m

er
ca

nc
ía

s
in

di
ca

do
re

s 
so

ci
oe

co
nó

m
ic

os
 y

 s
os

te
ni

bi
lid

ad

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.

Los resultado de la distribución modal indican que España se encuentra lejos de alcanzar valores de equi-
librio modal similares a los de la Unión Europea, con claro predominio del transporte de mercancías por carre-
tera, con una cuota de mercado en los últimos años por encima del 95 %.

En el ámbito de la Unión Europea, el transporte de mercancías por ferrocarril ha aumentado en seis déci-
mas, pasando de 14,3 % en 2009 al 14,9 % en 2010. Para el caso de España se produce el mismo incremento por-
centual al pasar del 3,6 % en 2009 al 4,2 de 2010.

Reparto modal del transporte de mercancías 2008-2010

Fuente: elaboración propia, con los últimos datos disponibles de Eurostat a diciembre de 2012
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4. Indicadores socioeconómicos
y sostenibilidad



4.1 Principales datos del entorno
demográfico y económico de España

Principales datos socioeconómicos de España. 2007 - 2011
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Fuente: INE. Diciembre 2012
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Situación de las principales áreas metropolitanas de España y su relación con la red ferroviaria. 2011

Elaboración propia.Fuente: Atlas Estadísitico de las Áreas Urbanas de España e INE. 2011

Informe 2011 Diciembre 2012 223

in
di

ca
do

re
s 

so
ci

oe
co

nó
m

ic
os

 y
 s

os
te

ni
bi

lid
ad

da
to

s 
de

l 
en

to
rn

o 
de

m
og

rá
fi

co
 y

 e
co

nó
m

ic
o 

de
 E

sp
añ

a



Según la encuesta de población activa, los empleos directos en el sector del transporte registran una dis-
minución de 21,9 miles lo que supone un -2,5% con respecto al año 2010.

La facturación en el transporte ferroviario, según recoge la Encuesta Anual del Secto Servicios, como
volumen de negocio del sector, registra una aumento de 51.295 miles de euros. En el tranporte urbano de via-
jeros se produce un aumento de 10.122 miles de euros. El transporte interurbano de viajeros ha registrado un
aumento de 31.359 miles de euros. Por su parte, el transporte de mercancías ha aumentado en 528 miles de
euros. En otras actividades dentro del sector del transporte el aumento ha sido de 9.286 miles de euros.

4.2 Empleo y actividad económica en el
ferrocarril

Población activa ocupada en el sector del transporte público según la EPA 2008 - 2011

Volumen de negocio en miles de euros corrientes en el transporte ferroviario 2005 - 2010

Observatorio del Ferrocarril en España224
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* Incluye las agencias de viajes
Fuente: INE. Diciembre 2012

Fuente: INE. Datos disponibles a diciembre de 2012



El valor añadido de los diferentes modos de transporte ha evolucionado de forma desigual, ya que el
transporte terrestre ha sufrido un descenso de 346 millones, mientras que el resto de los modos han aumenta-
do sus cifras, en particular las actividades anexas que han crecido en 170 millones.

Valor añadido bruto en millones de euros corrientes a precios básicos, base 2000
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Fuente: INE. Datos disponibles a diciembre de 2012



La Encuesta de Presupuestos Familiares (EPF) suministra información anual sobre la naturale-
za y destino de los gastos de consumo de los hogares. El tamaño de la muestra es de, aproximada-
mente, 24.000 hogares.

4.3 Gastos e IPC en el sector ferroviario

Gasto medio en euros por persona en transporte público según la EPF 2006 - 2011

Gasto medio en euros por hogar en transporte público según la EPF 2006 - 2011

Observatorio del Ferrocarril en España226
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Fuente: INE. Diciembre 2012

Fuente: INE. Diciembre 2012



Gasto total en transporte público de las familias en miles de euros según la EPF 2006 - 2011

Significatividad, en porcentaje, del gasto total en transporte público sobre el gasto total familiar según
la EPF 2006 - 2011

Informe 2011 Diciembre 2012 227

in
di

ca
do

re
s 

so
ci

oe
co

nó
m

ic
os

 y
 s

os
te

ni
bi

lid
ad

ga
st

os
 e

 IP
C 

en
 e

l 
se

ct
or

 f
er

ro
vi

ar
io

Fuente: INE. Diciembre 2012

Fuente: INE. Diciembre 2012



228 Observatorio del Ferrocarril en España

in
di

ca
do

re
s 

so
ci

oe
co

nó
m

ic
os

 y
 s

os
te

ni
bi

lid
ad

Variación del IPC en el transporte de viajeros 2005 - 2011. Variación de la media anual en porcentaje
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4.4 Inversiones y stock de capital
ferroviario en España

Inversiones en infraestructuras. Liquidación presupuestaria. 2005 - 2011

Distribución de las inversiones por modo de transporte 2011

Fuente:Liquidación presupuestaria de gastos del Ministerio de Fomento. Diciembre 2012

Fuente: Ministerio de Fomento. 2012



Inversiones del sector público en ferrocarriles 2004 - 2011

Distribución de las inversiones en el transporte ferroviario. 2011

Observatorio del Ferrocarril en España230
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Fuente: Liquidación presupuestaria del Ministerio de Fomento. Diciembre 2012

Fuente: Liquidación presupuestaria del Ministerio de Fomento. Diciembre 2012



Inversión bruta en infraestructuras de las administraciones públicas en transporte por carretera 2005 -
2010
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Fuente:ITF. Datos disponibles a diciembre de 2012



Inversión bruta en infraestructuras de las administraciones públicas en transporte por ferrocarril 2005 -
2010

Inversión bruta en infraestructuras de las administraciones públicas en transporte por carretera y
ferrocarril 2010
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Fuente: ITF. Datos disponibles a diciembre de 2012

Fuente: ITF

(1)

(1) No incluye Adif al ser ente público empresarial



Inversión bruta real en infraestructuras y equipo de transporte 2005 - 2010

Stock neto de capital en infraestructuras y equipo de transporte 2005 - 2010
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Fuente: Fundación BBVA. Datos disponibles a diciembre de 2012

Fuente: Fundación BBVA. Datos disponibles a diciembre de 2012



Densidad de red ferroviaria por superficie (kilómetros de líneas/superficie del país). 2011

Densidad de la red ferroviaria por habitante (kilómetros de líneas/habitantes). 2011

Fuente: UIC. 2012
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4.5 Comparativa de datos ferroviarios de
España con otros países Europeos

Fuente: UIC. 2012

Media europea

Media europea



Viajes en ferrocarril por habitante (número de viajeros/habitantes). 2011

Recorrido por viajero (viajeros.km/viajeros totales). 2011
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Trenes.kilómetro año por kilómetro de red (trenes.km año/kilómetro de red). 2011

Número de viajeros en ferrocarril por kilómetro de red.(viajeros/kilómetros de red). 2011
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Fuente: UIC. 2012

Media europea

Fuente: UIC. 2012

Media europea



Toneladas.kilómetro en ferrocarril por kilómetro de red (toneladas.km/kilómetros de red). 2011

Kilómetros recorridos por persona al año. 2011
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Fuente: UIC. 2012

Media europea

Fuente: UIC. 2012
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Kilómetros de red ferroviaria por paises (miles de kilómetros). 2011

Fuente: UIC. 2011. Elaboración propia
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4.6 Sostenibilidad: consumo y emisiones
en el transporte ferroviario

Se analiza el consumo de energía y las emisiones de dióxido de carbono (CO2) por viajero en las princi-

pales rutas de larga distancia y media distancia, distinguiendo en ambos casos entre alta velocidad y convencio-

nal.

Los consumos por viajero punto a punto en distancia ortodrómica, se han obtenido previamente por tone-

lada.kilómetro, tren.kilómetro, plaza.100 kilómetro y viajero.100 kilómetro. De este modo se pueden apreciar las

diferencias inducidas por cada uno de los factores.

Los cálculos han sido realizados con la herramienta de simulación ALPI2810 en su versión 9, desarrollada

por el Grupo de Estudios e Investigación de Energía y Emisiones en el Transporte de la Fundación de los

Ferrocarriles Españoles.

Los consumos han sido calculados a la entrada de la subestación eléctrica de tracción, en el caso de trac-

ción eléctrica y en boca del depósito de combustible, en el caso de tracción diésel.

Adicionalmente se ha repartido por viajero el consumo y las emisiones asociadas a la fabricación de los

vehículos.



Consumo de energía y emisiones de las principales rutas ferroviarias de larga distancia en 2011

Observatorio del Ferrocarril en España240
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Fuente: programa ALPI. Fundación de los Ferrocarriles Españoles
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Fuente: programa ALPI. Fundación de los Ferrocarriles Españoles



Consumo de energía y emisiones de las principales rutas ferroviarias de media distancia en 2011

Observatorio del Ferrocarril en España242
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Fuente: programa ALPI. Fundación de los Ferrocarriles Españoles
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Fuente: programa ALPI. Fundación de los Ferrocarriles Españoles


