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1. Introducción y metodología
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El Observatorio del Ferrocarril en España (OFE) es una iniciativa de la Fun-
dación de los Ferrocarriles Españoles (FFE), desarrollada al amparo y con
la financiación de la “Dirección General de Transporte Terrestre ” de la Se-
cretaría de Estado de Transportes del Ministerio de Fomento español. 

Se concibe como un foro plural de referencia para el conocimiento del sec-
tor, basado en el análisis y la prospectiva, cuya misión fundamental es ela-
borar (mediante indicadores creados al efecto) y poner a disposición del
Sector Ferroviario, información precisa e imparcial sobre la evolución de
los parámetros que caracterizan al sector, válida para la  evaluación de los
procesos de mejora y de posible aplicación a la toma de decisiones respecto
de futuras estrategias políticas. 

Junto con la Fundación y/o formando parte de ella, participan en esta ini-
ciativa las Administraciones implicadas en la gestión del Ferrocarril, las Em-
presas públicas y privadas operadoras del transporte ferroviario, tanto del
ámbito estatal como de las Comunidades Autónomas, así como investiga-
dores, expertos, sector empresarial y grupos sociales relacionados, lo que
garantiza la fiabilidad de la información recopilada, la ecuanimidad en su
tratamiento y análisis y su puesta a disposición de las entidades decisorias,
para quienes debería constituirse en herramienta de conocimiento y apoyo
a la toma de decisiones, en un marco en permanente evolución.

El OFE considera, de manera integral, todos los ámbitos relativos al ferro-
carril: la innovación tecnológica, la cultura, las empresas fabricantes, la se-
guridad, los aspectos socioeconómicos, o los aspectos medioambientales.
Y sistematiza y homogeneiza la información existente –basada en estadís-
ticas a nivel europeo y nacional- sobre el análisis de la situación  de la 

Red y del material rodante, la oferta y la demanda del transporte de via-
jeros y mercancías y los aspecto económicos tradicionales: inversiones, pro-
ductividad y cuentas de resultados; aportando información adicional sobre
la demanda actual y los nuevos escenarios tendenciales que, o bien no se
encuentra  normalizada de unas administraciones a otras,  o es un proceso
nuevo y por tanto no estudiado anteriormente, o bien no se ha incorporado
nunca al proceso global de análisis del sector, como por ejemplo: Consumos
energéticos, valoración y satisfacción de los usuarios, accidentalidad, be-
neficios por canon (previstos y reales), inversión en I+D, situación de las
empresas del Sector y caracterización de las mismas, etc.

Objetivos principales.

Este informe contiene estos objetivos principales:

1.1 Introducción

Selección e interpretación de los indicadores básicos para alcanzar el
objetivo perseguido. Diseño de los mismos como mínimo respecto a
costes del servicio, oferta,demanda y precios de mercado.
Recopilación y homogeneización de la información necesaria. Identi-
ficación de los decalajes y discrepancias entre los datos recogidos
según las fuentes.
Análisis de la situación del sector por tráficos (viajeros/mercancías)
y por distancias medias recorridas (larga/media distancia)
Creación de una base de datos estadísticos (fichero excel) que sirva
para sustentar los indicadores escogidos.
La mercancía transportada es clasificada de acuerdo con los criterios
de clasificación de la ONU y ,a ser posible, se identificará el modo de
transporte por el que ha llegado/salido a/desde el ferrocarril.
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Construcción de un instrumento y referencia para la evalua-
ción  de los procesos de mejora en el Sector Ferroviario.

Consolidación de un FORO PLURAL de referencia para el 
conocimiento, integrado por todas las Administraciones im-
plicadas en el Ferrocarril y agentes implicados en el Sector.

Generación y difusión de información periódica, significativa  y a c o r d e
con la dinámica que caracterice al Sector en cada momento de análisis.

Evidenciar la contribución del Sector Ferroviario al conjunto 
de Sectores económicos y a la consecución de un modelo de 
transporte público coherente con el  desarrollo sostenible.

Recopilación de la información relativa al transporte por ferrocarril,
dispersa en numerosas fuentes.

Homogeneización de los datos que requieran un tratamiento previo a
su consolidación.

Tratamiento de los resultados consolidados para obtener índices y ra-
tios que permitan el mejor análisis de la realidad y de su evolución.

Interpretación de  datos e índices, explicando las causas que produ-
cen y colaborando a predecir tendencias futuras.

Integración de información de diferentes empresas, para la presenta-
ción de resultados conjuntos de segmentos relevantes del mercado.

Objetivos específicos:

Difundir el papel de las empresas operadoras de transporte ferroviario y
de la gestión de la infraestructura.

Promover acciones destinadas a la difusión de la innovación tecnológica
con el objetivo de conseguir mejoras en la eficiencia en el Sector.

Contribuir a la transmisión de los avances tecnológicos para  una mejor
competitividad y rentabilidad.

Analizar la adecuación de la oferta de transporte ferroviario a la de-
manda.

Puesta en común entre las distintas administraciones que sirva como re-
ferencia para plasmar sus fortalezas y debilidades.

Objetivos generales:

Se han seguido manteniendo como en ediciones anteriores los objetivos
generales del OFE:
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A Los efectos de este Informe, 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) (com-
puesta por vías de ancho ibérico -1.668 mm- y de ancho estándar -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 Ge-
neral de titularidad estatal.

El enfoque metodológico del OFE se basa en la selección e interpretación de
indicadores, siguiendo la línea de Instituciones, tanto nacionales como inter-
nacionales, 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 la puesta en común, el debate y difusión de la información obtenida entre
los distintos grupos de participación, y el alcance del consenso necesario para
llegar a la redacción de los correspondientes Informes.

El equipo investigador, integrado por expertos de la FFE y con el apoyo (entre
otras) de las empresas que componen su Patronato, ha definido los criterios
para la creación de indicadores, las redes de referencia y los tipos de tráfico
considerados, que se especifican en los diferentes capítulos de este Informe. 
Los indicadores se construyen tomando como base una abstracción cuantifi-
cable que permite reflejar el  estado y  tendencia de un aspecto concreto del
Sector en el tiempo. Para caracterizar una variable se han empleado varias
magnitudes de referencia, que a su vez han propiciado la creación del indica-
dor que se buscaba. 

Como principales atributos para la construcción de los indicadores OFE, se
han considerado:

.

1.2 Metodología

La información que se presenta tiene como base fundamental las memorias
anuales de las distintas compañías operadoras y administradoras ferrovia-
rias, públicas y privadas, en los distintos periodos de análisis, junto con
otra información disponible en diversas fuentes y /o elaborada previamente
por el Grupo de Investigación de la Fundación de los Ferrocarriles Españo-
les, que ha servido de apoyo en la construcción de los indicadores emple-
ados.

En lo referido a la construcción de información del Area Socioeconómica o
de I+D+i se ha recurrido a la consulta de bases de referencia internacional,
como el EUROSTAT, el Instituto Nacional de Estadística (INE) y el Ministerio
de Fomento, así como información procedente de la Plataforma Tecnológica
Ferroviaria Española y de proyectos de investigación como Enertrans. 
Salvo indicación expresa en contrario, las cantidades económicas se expre-
san en euros corrientes.

Relevancia, para el conocimiento del Sector ferroviario en España desde
un punto de vista global.

Actualización regular conforme a sus características de periodicidad.
Fácilmente interpretables, susceptibles de ser comprendidos por la tota-

lidad de agentes implicados en el Sector ferroviario.

No resultar redundante desde el punto de vista informativo, evitar du-
plicidades de información.

Ser comparables, en especial si se ha de realizar análisis con  indi
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Las unidades y magnitudes de referencia empleadas como base para la ela-
boración de los indicadores referidos a  tráficos ferroviarios que conforman
el presente informe son las utilizadas comúnmente en el ámbito ferroviario
y, en general, están definidas en el “ Léxico general de términos ferrovia-
rios”, de la UIC, en el “Diccionario del tren” en el “Diccionario de tecno-
logía ferroviaria”, de Mario León, editados por la FFE y en el texto
“Magnitudes y Unidades del transporte de viajeros por ferrocarril” de Al-
berto García Álvarez (FFE, 8º EDICIÓN 20119.

Cuando en algún indicador se utilizan términos o conceptos no habituales,
son previamente definidos mediante nota metodológica al efecto. Análo-
gamente se definen al inicio del apartado correspondiente los criterios se-
guidos para la definición y discriminación de tráficos –viajeros de larga o
media distancia y mercancías- o de redes e infraestructuras que soportan
dichos tráficos, empleándose, en general, las definiciones y criterios de la
Ley del Sector Ferroviario (LSF) y de la “Declaración sobre la Red” de Adif
y las usuales de Renfe y los operadores ferroviarios.

En este Informe 2009 las series de estudio se extienden hasta dicho año
2009 inclusive, salvo en casos puntuales en que sólo se dispone de datos de
años anteriores.

12

Anteriormente se realizaron los informes de 2006 y 2007, pero cada uno de
los informes anula el anterior. 

Este Observatorio de 2009 contiene los datos de los anteriores (corregidos
en su caso), también los datos nuevos de 2009, añade nuevos indicadores
e incluye más años anteriores en algunos indicadores.

La última actualización del informe del Observatorio del Ferrocarril en Es-
paña se puede encontrar en este enlace:
http://www.observatorioferrocarril.es/documentos.php

Cualquier errata encontrada puede ser informada en el siguiente correo
electrónico:
observatoriodelferrocarril@ffe.es
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2. Infraestructuras

A los efectos de este Informe, se considera como red soporte del transporte ferroviario la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG), en-
tendiendo por tal, conforme a lo dispuesto por la Ley del Sector Ferroviario (LSF), la red administrada por el Administrador de Infraes-
tructuras Ferroviarias (Adif) (compuesta por vías de ancho ibérco -1.668 mm- y de ancho estándar -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 estatal.
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2.1Longitud de líneas en función de la característica de la vía, productos y servicios
La red gestionada por Adif está compuesta, a 31 de diciembre del 2009, por un total de 13.465 kilómetros de líneas, de los que 4.665 kilómetros (el 34,65
%) son de vía doble, y 8.107 kilómetros (el 60,20 %) están electrificadas.
Con respecto al tipo de servicio prestado en las líneas, los trenes de alta velocidad ofrecen servicio en 1.556 kilómetros, los de grandes líneas (larga dis-
tancia) en 9.332 kilómetros; los regionales en 10.302 kilómetros, y los de mercancias en 10.870 kilómetros

Tabla 2.1.1. Longitud de líneas Adif en función de las características de la vía a 31-12-2009

Tabla 2.1.2. Longitud de líneas Adif operadas por tipo de producto  a 31-12-2009

Se entiende por ancho mixto la vía con tresr carriles aptos para circulación de trenes de ancho 1435 o 1668 mm.
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Tabla 2.1.3.Longitud de líneas Adif operadas por tipo de servicio  a 31-12-2009 Figura 2.1.1.Longitud de líneas Adif operadas por tipo de ser-
vicio 

2009

Tabla 2.1.4.Longitud de líneas Adif operadas por tipo de servicio  a 31-12-2009
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Figura 2.1.2. Red ferroviaria española en función de sus características y gestores a 31-12-2009
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2.2 Evolución de la red ferroviaria 2006-2009

La red ferroviaría española a 31 de diciembre del 2006 estaba compuesta por
un total de 13.099 kilómetros de líneas. De ellos, 4.216 kilómetros (el 32,18 %)
eran de vía doble y 7.705 kilómetros (58,82 %) estaban electrificados. Figura 2.2.2.Red ferroviaria española a 31 de diciembre de 2006

Tabla 2.2.1. Longitud de líneas en función de las características de la vía 2006

Figura 2.2.1. Características de la red a 31-12-2006

2006
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A 31 de diciembre del 2007 la red ferroviara española estaba formada por
13.362 kilómetros de líneas (con un crecimiento del 2% respecto al año ante-
rior). De ellos 4.488 kilómetros eran de vía doble (40,18%) y 7.993 km estaban
electrificados (59,82%). Figura 2.2.4. Red ferroviaria española a 31 de diciembre de 2007

Tabla 2.2.2. Longitud de líneas en función de las características de la vía 2007

Figura 2.2.3. Características de la red a 31-12-2007

2007
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El conjunto de la red de infraestructuras gestionada por Adif a 31 de diciem-
bre del 2008, estaba integrada por un total de 13.462 kilómetros de línea,
con un aumento de longitud respecto al año 2008 de 110,8 km (+0,76%.)

Tabla 2.2.3. Longitud de líneas en función de las características de la vía 2008

Figura 2.2.5. Características de la red a 31-12-2008

2008

Figura 2.2.6. Red ferroviaria española a 31 de diciembre de 2008
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Este crecimiento es resultado de la apertura de nuevos tramos. El más re-
levante permite la llegada a Barcelona de la alta velocidad, al entrar en
servicio el tramo desde la “Bifurcación de los cambiadores de Roda de
Bara”, hasta Barcelona-Sants, de 87,76 km de vía doble electrificada
(20/12/08.)

Otros tramos abiertos, son el nuevo tunel de Atocha a Chamartín (por Sol),
de 8,3 km de vía doble electrificada (10/07/08); los accesos a Zaragoza-
Plaza, de 7,05 km de longitud; los ramales sur de León, con 6,3 km de vía
única electrificada; el tramo de ensayos de Olmedo a Medina del Campo,
acondicionado y dotado para la circulación de los trenes de alta velocidad,
con un incremento de la red de 8,25 km; las nuevas variantes de el Regerón
en Murcia, de 10,85 km; y de Burgos, con un nuevo trazado de 16,6 km de
longitud (14/12/08).

Por otra parte, el único cierre tiene lugar, en el tramo final de la línea de
Utiel a Valencia (5,1 km de vía doble sin electrificar), desde Vara de Quart
a Valencia. 

Los cierres temporales en 2008 corresponden al tramo entre Cáceres y Va-
lencia de Alcántara (95,7 de vía única sin electrificar) desde el 23 de enero
al 14 de diciembre; Ribes de Fresser a Puigcerdá (35,06 km de vía única
electrificada) desde el 14 de abril hasta el 8 de noviembre para mejora de
la vía; el de Torralba a Soria (93,285 km, VUS) estuvo cerrado por renova-
ción completa de vía desde el 18 de agosto hasta el 18 de noviembre; desde
Colmenar Viejo hasta Aranda de Duero y Burgos (256,287 km, VUS) de la
línea de Madrid a Burgos permaneció cerrado desde septiembre por obras

2.2.1 Variaciones en la red en 2008
de mejora integral de la línea y así permanecía al finalizar el año; y el
tramo Barcelona-Sants a Barcelona-Clot Aragón estuvo sin servicio desde el
24 de diciembre hasta el 5 de enero de 2009 por obras de instalación de
catenaria rígida.

Por otra parte se produce la mejora de la red, por la duplicación de vías de
la red convencional desde el “Puesto de Transición” de Gorgullos hasta “Rio
Lesta” en la línea de Zamora a Coruña. En la misma línea entra en servicio
la nueva variante entre las estaciones de Portela y Villagarcía de Arousa
con 14,3 km de vía doble sin electrificar. En la línea de Sevilla a Cádiz se
dan de alta los tramos de vía doble con nuevo trazado desde Puerto de
Santa María a las Aletas (7,2 km) y desde Bahía Sur a Cortadura (8,5 km).
Por último, dentro de la línea convencional de Madrid a Sevilla, entró en
servicio la doble vía (29 de octubre), entre Vadollano y Linares Baeza, de
8,2 km.
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Figura 2.2.7. Modificaciones de la red ferroviaria Adif en 2008
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La red de infraestructuras gestionadas por Adif a 31 de diciembre de
2009, está integrada por un total de 13.465 km de longitud, lo que su-
pone un  incremento respecto al año anterior de 2,12 km (+ 0,02 %).

Tabla 2.2.7. Longitud de líneas en función de las características de la vía 2009

2009

Figura 2.2.9. Red ferroviaria española a 31 de diciembre de 2009

Figura 2.2.8. Características de la red a 31-12-2009
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En lo que respecta a la red de alta velocidad, en 2009 su crecimiento fue
más modesto que en años anteriores, con un aumento de unos seis kiló-
metros. El acontecimiento más importante en este campo fue la entrada
en servicio del “By pass” de Madrid el día 10 de enero de 2009. Se trata
de un ramal de vía doble electrificada de 5,6 kilómetros que une las lí-
neas de alta velocidad de Madrid-Sevilla y de Madrid-Barcelona, haciendo
posible el paso directo de trenes de Sevilla o Málaga hacia Barcelona y vi-
ceversa sin necesidad de entrar en Madrid (reduciendo el recorrido en
20,1 km).

En el mes de febrero de 2009 queda concluida la línea internacional de
alta velocidad desde Figueres hasta Perpiñan, de 44,4 kilómetros, con vía
doble (de ancho 1.435 mm) electrificada a 25 kV y prevista para tráfico
mixto viajeros-mercancías. La velocidad máxima de diseño es de 350
km/h, el entreeje es de 4,8 metros y las rampas máximas de 18 milési-
mas. La longitud total del tramo español es de 19,7 km, los cuales no se
computan al no entran en servicio durante el año 2009.

El día 5 de febrero se da oficialmente se de alta el Cambiador de ancho
dual de Alcolea de Córdoba y sus correspondientes ramales de acceso en
las líneas de Madrid a Sevilla (alta velocidad y convencional).

Por otra parte, en 2009 se han puesto en servicio diversas variantes en la
red convencional. Una de las variantes (en servicio desde junio) es a la
entrada de Albacete con una longitud de 3 kilómetros de vía doble elec-
trificada. En el mes de febrero entró en servicio en la misma línea, una

2.2.2 Variaciones en la red en 2009
variante provisional de 3 kilómetros entre Monforte del Cid y La Alcoraya
para facilitar las obras de la línea de alta velocidad La Encina-Alicante y
su bifurcación hacia Murcia. Otra variante de más entidad es la Manuel-
Enova (en la línea La Encina-Valencia) que entra en servicio el 12 de julio
de 2009 con una longitud de 10,5 kilómetros. Está ubicada entre los mu-
nicipios de Xátiva y Pobla Llarga, y discurre adosada al trazado de la fu-
tura línea de alta velocidad. Por último, el 30 de mayo entró en servicio
una pequeña variante a la entrada de Teruel de un kilómetro de longitud.

En la línea Zamora-La Coruña se culminó la doble vía con variantes entre
Santiago y A Coruña, lo que supuso un incremento de la red, ya que se
mantienen para mercancías algunos de los tramos del trazado antiguo.

A lo largo del año 2009 ha habido diversos tramos cerrados provisional-
mente por obras. Así, el tramo de Colmenar Viejo hasta Aranda de Duero
y Burgos de la línea Madrid-Burgos permaneció cerrado por obras de me-
jora de la línea desde septiembre de 2008 hasta el 26 de enero de 2009.
Desde el 26 de octubre de 2009, con previsión de reapertura en marzo de
2010 se cerró por obras de aumento de gálibo en túneles y mejora gene-
ral del tramo de Ronda a Algeciras. También estuvo cerrado por obras de
mejora desde el 15 de abril hasta el 15 de noviembre de 2009 el tramo de
La Molina a Puigcerdá y a la Tour de Carol.
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Figura 2.2.7. Modificaciones de la red ferroviaria Adif en 2009
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En el año 2009 los trenes recorrieron 188,1 millones kilómetros sobre la red española gestionada por Adif frente a los 192,8 millones de kilómetros del
año 2008 y los 185,5 millones de kilómetros del año 2007. 

Corresponden a trenes de cercanías 58,6 millones kilómetros; a larga distancia+AVE, 59,8 millones kilómetros; a media distancia, 42,1 millones kilómetros;
a Mercancias de Renfe, 25,1 millones kilómetros; otros servicios (museo, servicio interior), 2,5 millones de kilómetros; a operadores privados de mercan-
cias, 1 millón de kilómetros.

Es reseñable el ligero crecimiento de todos los recorridos respecto al año 2008, excepto en mercancias Renfe, con un descenso del 27% ( 25,1 millones
frente a 34,4). También es importante en términos relativos el crecimiento de recorrido de los trenes de los operadores privados de mercancias que du-
plican los recorridos, casi un millón en 2009, frente a 570.000 en 2008.

2.3 Utilización de la infraestructura

2.3.1 Recorrido anual de los trenes

Figura 2.3.1. Recorrido anual de los trenes 
de viajeros y mercancias 2000-2009 sobre
la red Adif (km)
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Tabla 2.3.1. Recorrido anual de los trenes en viajeros por productos y mercancias de 2000-2009 sobre la red Adif

(1) En una parte de 2006 el recorrido de las “Lanzaderas” se considera de “Ave y Lanzaderas” y otra parte en Media distancia.
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La masa bruta movida por los trenes en 2009 fue de 65.621 millones de toneladas kilómetro, frente a los 71.018 millones de toneladas del 2008 y a los
66.193 millones del año 2007.
Por trenes: los de Cercanias movieron 14.055 Mtb.km; Larga distancia + AVE movieron 22.570 Mtb.km; Media distancia 7.887 Mtb.kn; Mercancias Renfe
un total de 19.558 Mtb.km; en “Otros  Renfe operadora” se desplazaron 34,64 Mtb.km; en Operadores privados 823,84 y en trenes de ADIF 692,15Mtb.km
respectivamente.

2.3.2 La masa bruta de los trenes

Figura 2.3.2. Masa bruta de los trenes en 
viajeros por productos y mercancias 
2006-2009 sobre la red Adif
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Tabla 2.3.2. Masa de los trenes de viajeros y mercancias de 2006-2009 sobre la red Adif
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Tabla 2.3.3. Velocidad media de los trenes en viajeros por productos y mercancias de 2000-2009 sobre la red Adif

La velocidad media de los trenes sobre la red Adif, fue 69,62 kilómetros por hora, frente a los 68,52 km/h de 2008 y los 66,18 kilómetros por hora del año
2007. 

Este incremento se produce sobre todo por la aportación de los trenes de alta velocidad y larga distancia, aunque hay ligeras mejoras en todos los tipos
salvo mercancías de servicio interno de ADIF.

Por tipo de trenes se observan las siguientes velocidades medias: Cercanías, 50,9 km/h; Larga distancia y alta velocidad, 121,08 km/h; servicios de Media
distancia, 78,66 km/h; Mercancías Renfe 55,07 km/h; otros servicios de Renfe la velocidad media fue de 63,03 km/h; Mercancías Operadores privados,

2.3.3 Velocidad media de los trenes

30
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Los cánones y servicios pagados por Renfe Operadora a Adif en 2009 (sin incluir la energía electrica de tracción) fueron 392 millones de euros en 2009, frente a
428 millones de 2008 (-9,28%).
En 2009 el total de estos cánones correspondiente a trenes de larga distancia fue de 245 millones frente a los 264 millones de 2008; el total de Cercanias y media
distancia fue 94 millones frente a los 92 del año 2008; y el total de Mercancias de 54 millones frente a los 72 millones de 2008.

En las tablas se muestra el detalle correspondiente a los cánones y servicios Adif y en la figura su relación con los ingresos de tráfico en los años 2008 y 2009.

2.4 Cánones y coste de servicios Adif para trenes de viajeros y mercancías

Figura 2.4.1. Relación Cánones y servicios Adif / Ingresos tráfico 2008 y 2009

No se incluye la energía de tracción, pero sí la tasa de estaciones.
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Tabla 2.4.1. Cánones y coste de servicios Adif en trenes de viajeros y mercancias en 2008 y 2009
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3. Transporte de viajeros
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3.1 Transporte de viajeros de larga distancia        3.1.1 Red y estaciones con servicios 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 supe-
rior a 300 kilómetros.

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 velocidad máxima del tren es igual o superior a 200
km/h y además la velocidad media es superior a 100 km/h.

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

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

Se incluyen 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) “Elyp-
sos” (Renfe-Scnf). 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.

Figura 3.1.1. Líneas con servicio de larga distancia a 31 de diciembre de 2009

El servicio de transporte de larga distancia se realiza en España, al finalizar
2009, sobre una red de unos 9.442 kilómetros de líneas, que representa el
70,12 % de la longitud de la red de Adif. A 31 de diciembre de 2008, se
prestaba en 9.436 kilómetros de líneas.

Este tráfico se produce en 195 estaciones, considerando tan solo aquellas
en las que se registran más de 365 viajeros (subidos más bajados) al año.
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El transporte realizado
en 2009 fue de 10.808
millones de viajeros.ki-
lómetro,  ligeramente
superior al de 2008
(+3,01%). A su vez el de
2008, fue de 10.492 mi-
llones vkm. y que repre-
sentó un aumento del
23,93% sobre los 8.466
millones de viajeros.ki-
lómetro de 2007. 

En total hubo 23,1 mi-
llones de viajeros en
2009, frente a los 23,3
millones de 2008 (un
24,37 % más que los
transportados en 2007).

El recorrido medio de
cada viajero fue de 467
kilómetros
(+3,59% s/2008).

Los ingresos de tráfico
generados por estos via-
jeros (sin incluir el IVA ni
la Tasa de seguridad)
fueron de 1.077 millo-
nes de euros (+3,36%
sobre 2008 y +47,93 %
sobre 2007).

3.1.2 Transporte realizado en servicios de larga distancia 1993-2009

Tabla 3.1.1. Datos básicos de los servicios de larga distancia 1993-2009
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Tabla 3.1.1. Datos básicos de los servicios de larga distancia 1993-2009
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Viajeros
El total de viajeros en larga distancia fue de 23,127 millones. Desde el
año 1993 hasta el año 2009 han aumentado los viajeros en un 56%.

Tráfico (Viajeros kilómetro)
El tráfico total en el año 2009 fue de 10.808 millones viajeros kilóme-
tro. Desde 1993 hasta 2009 ha aumentado un 47%.

3.1.3 Viajeros y viajeros.kilómetro en servicios de larga distancia
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El billete medio (neto de IVA y de la Tasa de seguridad) fue en
2009 de 46,80 euros por viajero (+4,50 % con respecto de 2008)

La percepción media (neta de IVA y de la Tasa de seguridad) fue
de 9,96 céntimos de euro por viajero kilómetro (+0,3 % sobre
2008 en euros corrientes).
Entre 1993 y 2009, la percepción media en moneda corriente se
incrementa en un 109% .

NOTA METODOLÓGICA. 1 Cambio de criterio a partir de 2007
El día 1 de enero de 2007 comenzó aplicarse un nuevo sistema de remune-
ración a 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
del viaje, aunque sí siguen estando incluidos los costes de emisión de In-
ternet, 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 bille-
tes vendidos en agencias de viajes, por lo que puede estimarse en el año
2007 una repercusión de 0,222 céntimos 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 la
ventas), el aumento los ingresos en 2007 sobre 2006 fue del 9,35% en térmi-
nos nominales, y la percepción media por viajero kilómetro creció en el año
un 9,37% en términos corrientes y un 6,40% en términos constantes.   

3.1.4 Precio del billete y percepción media en servicios de larga distancia
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Trenes kilómetro- La oferta de servicios fue de 59,73 millones de
trenes.kilómetro en el año 2009 (+5,52 % respecto a 2008 y un
+28,31% sobre 1993).

3.1.5 Oferta y producción en servicios de larga 
distancia y AVE

Plazas kilómetro- La oferta media en plazas. km, fue de 18.116
millones de plazas.km (+7,06% sobre 2008 y 21,82 sobre 1993). 
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3.1.6 Relación entre oferta y demanda en servicios de larga distancia

Ocupación.- El índice de “ocupación”(viajeros/plazas) de los trenes de
alta velocidad y larga distancia fue de 0,751 viajeros/plaza (–2,46 p.p)
sobre 2008.

Aprovechamiento.- El aprovechamiento medio (viajeros.km/plazas.km)
fue de 0,597 viajeros.km/plaza.km frente a 0,62 v.km/plaza.km en 2008,
lo que supone un descenso de -3,78 p.p en 2009.
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Viajeros por tren.- Se mueven una media de 187,40 viajeros en cada
tren frente a los 185,34 viajeros de 2008 (+1,11 % s/2008).

Tamaño del tren.- El tamaño medio de cada tren en 2009 fue 303,30
plazas (asientos y camas) frente a las 289,95 plazas de 2008 (+ 1,45 %
s/2008). 

3.1.7 Relación entre oferta y demanda y velocidad en servicios de larga distancia

Velocidad media- La velocidad media en el año 2009 de los trenes de
alta velocidad y larga distancia fue de 125,20 kilómetros por hora, au-
mentando en algo más del 5,92% la velocidad media del año anterior.
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3.1.8 Evolución del parque de material para servicios de larga distancia por tipo de servicio

Tabla 3.1.2. Parque de material para servicios de larga distancia 2005-2009Al finalizar el año 2009 el par-
que de material de larga distan-
cia estaba integrado por 60
trenes de alta velocidad (má-
xima de 300 km/h o superior) y
ancho de vía de 1.435 mm (se-
ries 100, 102 y 103) en conso-
nancia con los 61 del año 2008;
54 trenes de alta velocidad y
ancho variable para 250 km/h
(series 120 y 130); 11 trenes de
alta velocidad de ancho de vía
ibérico (series 101 y 490). Ade-
más, el parque contaba con 72
locomotoras eléctricas, 41 loco-
motoras diesel, 936 coches
Talgo y 111 coches convenciona-
les de viajeros.

En la tabla aparece el parque de
material rodante de larga dis-
tancia a 31 de diciembre de
2009 y su comparación, por se-
ries, con el existente en los
años 2005 a 2009.
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El transporte ferroviario de viajeros larga distancia (medido en viajeros.kiló-
metro) en 2009 aumenta con respecto al año 2008 y llega a 10.808 Mvkm,
alcanzando su máximo histórico desde la creación de Renfe en 1941. Esto
se debe basicamente  a la implantación de los sevicios de alta velocidad

5.1.9 Evolución del tráfico de larga distancia (1941-2009)

Figura y tabla 3.1.3. Evolción 
viajeros.kilómetro 1941-2009

Madrid-Barcelona, Madrid-Málaga y Madrid-Valladolid.
El tráfico 2009 se encuentra un 56% por encima del mínimo relativo de
1996, al que se llegó después del periodo 1988-1996, en que se perdió el
44,6% del tráfico de larga distancia. 
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Figura  3.1.4. Evolción viajeros.kilómetro 1941-2009

El declive se aceleró desde 1990,  pese a la puesta en servicio en 1992 de
la línea de Alta Velocidad de Madrid a Sevilla con su impacto positivo en los
tráficos de este corredor. Desde 2004 los nuevos corredores de alta veloci-
dad han permitido la recuperación del tráfico y alcanzar en 2009 el máximo
histórico.

En la tabla y en la figura se muestra la evolución del tráfico de viajeros de
larga distancia (medido en viajeros.km) en el periodo 1941-2009;separando
el tráfico de trenes AVE.
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3.1.10 Tráfico de larga distancia por estaciones

El tráfico de viajeros de larga distancia está generado en un total de 195 estaciones (frente a 199 estaciones en 2007). Los cinco primeros lugares, por
este orden, los ocupan las estaciones de Madrid-Puerta de Atocha (11,18 millones de viajeros), Barcelona-Sants  (6,24 millones de viajeros), Madrid
Chamartín (3,66 millones de viajeros), Sevilla-Santa Justa (2,93 millones de viajeros), y Zaragoza-Delicias  (2,63 millones de viajeros). 

Cabe destacar el crecimiento de viajeros de las estaciones de Barcelona Sants, Zaragoza Delicias y Madrid Chamartín con la puesta en funcionamiento
de los servicios AVE, superando estas dos últimas a la estación de Valencia Nord.

En los puestos siguientes destaca el ascenso de la estación de Málaga, con un crecimiento de viajeros del 90,22 % respecto a 2007 con nuevo  servicio
AVE. 

Tabla 3.1.5. Distribución del tráfico de viajeros
de larga distancia por estaciones 2004-2008
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Figura 3.1.5. Concentración de
viajeros por estaciones

Puede observarse que el tráfico acumulado en las cinco primeras estaciones desde 2004 a 2009 ha aumentado en en 4 puntos porcentuales.

El tráfico en las diez primeras estaciones ha aumentado de 2007 a 2009 casi  en 4% p.p.de un año a otro. Las 25 primeras estaciones concentraban en
2004 un tráfico del 84,35% aumentando en 2009 hasta el 88,28%.

El porcentaje de tráfico de las 50 primeras estaciones en 2009 es de 94,87% del total del tráfico.Por otro lado, las cinco primera estaciones concentran
más de la mitad de los viajeros, con un 58,39% del total. 
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Tabla 3.1.6. Número de viajeros de larga distancia por estaciones 2004-2009

Se puede observar un aumento de la concentración del tráfico en estaciones de larga distancia, debido principalmente a la llegada de la alta velo-
cidad a la estación de Barcelona- Sants.
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Figura 3.1.6. Viajeros de larga distancia por estaciones en 2009 (las 25 estaciones con mayor tráfico, más de 200.000 viajeros anuales subidos+ bajados)
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3.1.12 Tráfico de viajeros de larga distancia por ciudades
En cuanto al tráfico por ciudades, puede ser destacado el efecto del tráfico de viajeros de la línea Madrid- Barcelona, al sumar el tráfico generado por
la finalización de la línea de alta velocidad Madrid-Barcelona (en servicio desde el 20 de febrero del 2008), obteniendo un crecimiento del número de
viajeros del 33 % en el total de las estaciones de la ciudad (Sants y E.França)

Tabla 3.1.7. Número de viajeros de larga distancia en las 25 ciudades con más tráfico 2004-2009
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Figura 3.1.7. Viajeros de larga distancia por ciudades 2009 (subidos +bajados)
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Tabla 3.1.8. Evolución del número de  viajeros por rutas de larga distancia 1993-2009

3.1.13 Tráfico de viajeros del larga distancia  entre los principales origen destino.

La ruta Origen-Destino de larga distancia que más viajeros ha registrado en el año 2009 ha sido la de Madrid a Barcelona con 2.670.407 viajeros (en
ambos sentidos), seguida de la ruta de Madrid a Sevilla con 2.390.670 viajeros y la de Madrid a Málaga con 1.498.629 viajeros.

Se incluyen todos los viajeros de larga distancia y AVE, pero no viajeros regionales
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Figura 3.1.8. Pincipales rutas de viajeros de larga distancia 2009
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3.2 Transporte de viajeros de media distancia o regionales

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 ha-
bitualmente como de “cercanías” que no son objeto de estudio en el Obser-
vatorio del Ferrocarril en España.

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 de “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 supe-
rior a 100 km/h.

Transporte de viajeros en 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 distan-
cia los realizados por Renfe-Operadora en sus trenes gestionados por la Di-
rección General de Servicios de cercanías y media distancia. Se incluyen
en ellos los transportes realizados en trenes de media distancia y alta ve-
locidad (Servicio Avant).

También se incluyen como trenes de media distancia los servicios ferrovia-
rios de la operadora FEVE, considerando las líneas que denomina “regiona-
les” (Ferrol-Oviedo; Oviedo-Santander; Santander-Bilbao y León-Bilbao) y
de la operadora Euskotren exclusivamente los trenes regionales en la línea
Bilbao-Donostia. No obstante y dado el muy reducido número de viajeros
de Euskotren con recorrido medio superior a 60 kilómetros, no se han con-
siderado a los efectos del informe como viajeros regionales.



3.2.1 Redes y estaciones con servicios de media distancia o regionales

Figura 3.2.1. Líneas con servicio de media distancia o regionales en 2009
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El mapa representa las estaciones capitales de provincia y nodos ferroviarios de interés
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3.2.2 Transporte realizado en servicios de media distancia 1993-2009

El número de viajeros de
Renfe-Media distancia en el
año 2009 fue de 32,3 milones
de viajeros (- 1,7 sobre 2008
y +2,91 % sobre 2007) en los
servicios de media distancia.

El recorrido medio por via-
jero fue de 123,86 kilómetros
(+19,74 % sobre 2008).

El transporte realizado en
2009 fue de 3.347 millones
de viajeros.kilómetro (-1,41
% sobre 2008). 

Los ingresos de tráfico gene-
rados por estos viajeros (sin
incluir el IVA ni la Tasa de se-
guridad) fueron de 203,67
millones de euros (-11,37 %
sobre 2007 en euros corrien-
tes).

56

Tabla 3.2.1. Datos básicos de los servicios de media distancia Renfe 1993-2009
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Tabla 3.2.1. Datos básicos de los servicios de media distancia Renfe 1993-2009
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Viajeros.- El total de viajeros de media distancia del
año 2009 fue 32,70 millones, frente a los 33,28 Mviaje-
ros de 2008 (-1,74%). En Renfe media distancia conven-
cional hubo 26,61 millones de viajeros (-4,89 % frente
a 2008); en Renfe-Avant se movieron 5,65 millones de
viajeros en 2009 (+16,73%) respecto al año anterior).
En FEVE, en el año 2009, se transportaron 0,44 millones
de viajeros (-4,53%). Desde 1993 hasta 2009 se observa
un crecimiento en Renfe del 50% que en buena parte se
debe a la aportación del Avant de 0,918 a 5,652 millo-
nes de viajeros, pero también la media distancia con-
vencional que aumenta en 23 %.

Figura 3.2.3. Reparto del número de viajeros en
trenes de media distancia por operadores en 2009

3.2.3 Viajeros y viajeros.km en servicios de media distancia

Observatorio del Ferrocarril en España

Tabla 3.2.3.Miles de viajeros en trenes de media distancia 1993-2009
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Tráfico en viajeros.kilómetro.- El tráfico total en los servicios de media distancia fue de 3.377 millones de viajeros.km, frente a los 3.426 Mv.km del año
2008 con un descenso porcentual del -1,43 %.
En Renfe media distancia convencional se transportaron 2.630 millones de viajeros kilómetro (-6,07 % frente a 2008). 
En Renfe-Avant se contabilizan 717 millones de viajeros.km frente a los 595 millones del año 2008 (+20,50 %). 
En FEVE se pasa de 31 millones de viajeros.km en el año 2008 a 30 millones de viajeros.km en 2009 (-2,91 %).

Figura 3.2.2. Reparto por operadores del tráfico (v.km) de
media distancia en 2009

Tabla 3.2.2. Reparto por operadores del tráfico (v.km) de media distancia en 2009
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3.2.4 Ingresos y precios en servicios de media distancia
Ingresos comerciales en trenes de media distancia.-Los ingresos del tráfico regional (sin IVA ni tasa de seguridad) en 2009 fueron 206 millones de euros,
frente a los 192 millones de euros del año 2008 (+7,29%). Renfe media distancia convencional ingresó 143,56 millones de euros en 2009 (+0,29%). Los servicios
de media distancia-alta velocidad Avant ingresaron 60,54 millones de euros (+27,54%) y FEVE ingresó 1,59 millones de euros (+22,31%).

Tabla 3.2.4. Ingresos sin subvenciones ( sin IVA ni tasa de seguridad) millones de euros 1993-2009

Figura 3.2.4. Reparto por operadores del trans-
porte (v.km) de media distancia en 2009
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Figura 3.2.5 . Percepción media por viajero kilómetro y operadores en 2009
(c€/v.km)

Percepción media en trenes de media distancia.- La percepción media total (entendida como el ingreso comercial de tráfico sin subvenciones por via-
jero.kilómetro), en euros corrientes en el año 2009 fue de 6,28 céntimos de euro/vkm frente a 5,77 c€/vkm del año 2008 (+8,83%). En Renfe-media dis-
tancia convencional, la percepción media en 2009 fue de 5,37c€/v.km frente a los 5,11 c€/v.km del año 2008 (+5,09%). Avant registra una percepción
media en 2009 de 10,71 c€/v.km y en el 2008 de 7,98 c€/v.km (+34,21%); y FEVE consigue 3,60 c€/v.km en 2009 frente a los 4,10 c€/v.km de 2008 (-
12,20%).
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Tabla 3.2.5. Percepción media en trenes de media distancia 1993-2009
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La oferta, medida en plazas.kilómetro, en el año 2009 en los servicios de media distancia fue de 10.173 millones de plazas.km, frente a los 10.102 millones de pla-
zas.km de 2008 (+0,70%).
Renfe media distancia convencional ofreció 8.704 millones de plazas.km (8.830 Mplazas.km en 2008, -1,43% en 2009), mientras que en trenes Avant se ofrecieron
1.349 millones de plazas.km (+17,51% sobre 2008) y en FEVE se ofertaron 120 millones de plazas.km (-3,22% respecto a 2008).

3.2.5 Oferta en los servicios de media distancia

Tabla 3.2.6. Plazas kilómetro en millones ofertadas en trenes de media distancia 1993-2009

Figura 3.2.6. Reparto de las plazas kilómetro ofrecidas por operadores 2009
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El aprovechamiento (viajeros.km/plazas.km) total de los servicios de media distancia en el año 2009 fue del 33,20%, frente al 33,91% del año 2008 (-2,09
p.p.). Renfe, en sus servicios de media distancia convencional, consigue un aprovechamiento del 30,22% (-4,72 p.p.), mientras que el aprovechamiento
de Avant es del 53,15% (+2,55 p.p.) y el de FEVE del 25% (+0,32 p.p.). Desde 1993 hasta 2008 el aprovechamiento en Renfe crece en 1,095 p.p.; en el año
2002 se registra el máximo en trenes avant con 59,89. 
En Renfe convencional el máximo histórico se alcanza en el año 2001 con un valor de 35,8% y se mantiene muy parecido hasta el año 2007 y ya en el 2008
baja hasta 31,71 y al 30,22% en 2009.

3.2.6 Relación entre oferta y demanda en servicios de media distancia

Figura 3.2.7. Aprovechamiento (v.km/pl.km)
en trenes de media distancia 2009
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Tabla 3.2.7. Aprovechamiento (v.km/pl.km) en trenes de media distancia 1993-2009
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Al finalizar el año 2009 el parque de material de media distancia de Renfe-
Operadora estaba integrado por 20 trenes de alta velocidad y ancho de vía
estándar (1.435 mm) a 250 km/h (serie 104); 33 electrotrenes (hasta 160
km/h) y 80 unidades eléctricas (140 km/h); así como por 113 trenes auto-
propulsados diésel de diversas series (de 120 a 160 km/h).

3.2.7 Evolución del parque de material Renfe para servicios de media distancia

En la tabla se refleja el parque de material rodante de media distancia a
31 de diciembre de 2009 y su comparación, por series, con el existente
en los años 2005-2006-2007 y 2008.
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El tráfico de viajeros de media distancia de Renfe-Operadora (medido en
viajeros.kilómetro) en el año 2009, fue de 3.347 millones de viajeros.kiló-
metro, presentando un descenso respecto al año 2008, de 48 millones de
viajeros.km. En 2008 se registró el máximo hístorico de Renfe media dis-
tancia con 3.395 Mvkm.

3.2.8 Evolución del tráfico de media distancia 1993-2009

Tabla 3.2.9. Evolución del tráfico de media distancia Renfe 1993-2009. Millones de viajeros kilómetros
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Figura 3.2.8. Evolución del tráfico de
media distancia Renfe 1993-2009

La evolución del tráfico total de viajeros de media distancia de Renfe en
el periodo 1993-2009 muestra una tendencia regular de crecimiento, con
tres pequeños retrocesos en los años 2004, 2007 y 2009.
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Del total de las 852 estaciones de
media distancia en la red Adif que
registran más de 100 viajeros en el
año 2009, las 25 primeras estacio-
nes suman el 56 % del tráfico del
total de viajeros de media distan-
cia.

La clasificación de estaciones por
viajeros de media distancia de los
últimos años no presenta variacio-
nes en los cuatro primeros puestos,
son por este orden: Barcelona-
Sants, Madrid-Puerta de Atocha,
Girona y Sevilla-Santa Justa. En los
siguientes puestos destaca el as-
censo de la estación de Madrid-
Chamartín, que pasa a superar a
las estaciónes de Tarragona y Bar-
celona Paseo de Gracia, y el as-
censo de las estaciones de
Valladolid, Toledo, Figueres y San-
tiago. 

3.2.9 Tráfico de media distancia por estaciones 2004-2009

Tabla 3.2.10.Tráfico de viajeros de media distancia por estaciones 2004-2009 (subidos más bajados)
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Figura 3.2.9. Viajeros media distancia subidos y bajados por estaciones 2009
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Las ciudades cuyas estaciones
han tenido más tráfico de viaje-
ros de media distancia en 2009,
son por este orden: Barcelona,
Madrid, Sevilla, Girona y Tarra-
gona. A este grupo de ciudades
les siguen: Valladolid, Toledo,
Santiago, Figueres, Ciudad
Real, Córdoba y A Coruña, todas
ellas con más de un millón de
viajeros subidos y bajados en el
año

Cabe destacar en el último año
frente al anterior una tendencia
creciente de viajeros de media
distancia en la práctica totalidad
de dichas estaciones.

3.2.10 Tráfico de media distancia por ciudades
Tabla 3.2.11.Tráfico de viajeros de media distancia por ciudades 2004-2009
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Figura 3.2.10. Viajeros de media distancia subidos y bajados por ciudades 2009
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Las rutas Origen-Destino de media distancia con mayor flujo de viajeros regis-
trados en el año 2009 (en ambos sentidos y solo en trenes de media distancia)
son: Madrid a Toledo con 1.420.975 viajeros; de Barcelona a Girona con
1.343.692 viajeros; de Barcelona a Tarragona con 1.045.163 viajeros; y de Madrid
a Ciudad Real, con 872.206 viajeros.
En la tabla y figura pueden observarse las 19 rutas Origen-Destino con mayor vo-
lumen de viajeros de media distancia en ambos sentidos 2009.

3.2.11 Viajeros de media distancia entre los principales origen-destino 2007-2009              

Notas:
Debe señalarse que, aunque en algunas de estas rutas (como las de Barcelona a Girona,
Córdoba a Sevilla o Barcelona Tarragona), además de trenes de media distancia también
circulan trenes de larga distancia. En la tabla solo se han figurado los viajeros que se mue-
ven en trenes de media distancia en estas rutas.  Por otra parte, se han agrupado como un
único origen todas las estaciones de la misma ciudad.
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Figura 3.2.12. Principales rutas origen-destino de viajeros de media distancia 2009
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4. Transporte de Mercancías
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En las infraestructuras de transporte público de ámbito autonó-
mico no es obligatoria la apertura del mercado. Los servicios se
prestan en régimen de gestión directa en el País Vasco por Eusko-
tren; en Catalunya por FGC; y en régimen de gestión indirecta
(concesión) en Castilla y León por Coto minero cantábrico, la em-
presa resultante de la fusión de la sociedad leonesa de  la Minero
Siderúrgica de Ponferrada (MSP) con Hullas del Coto Cortés.

En 2009 efectuaban transporte de mercancías sobre la RFIG,
y las líneas autonómicas las empresas relacionadas en la
tabla 4.1.1.

4.1.1 Apertura al mercado de la red ferroviaria de in-
terés general

El ámbito de estudio del presente Informe del Observatorio de Ferrocarril
2009, respecto del transporte de mercancías, son los servicios de transporte
por cuenta ajena (sólo se incluyen aquellos que se prestan a terceros me-
diante retribución económica) sobre líneas de la Red Ferroviaria de Interés
General (RFIG) y líneas ferroviarias de competencia autonómica (infraes-
tructuras ferroviarias que discurren íntegramente en el territorio de una
Comunidad Autónoma) del País Vasco, Castilla y León y Cataluña .  

La Ley del Sector Ferroviario (LSF) establece que los servicios de mercan-
cías se prestarán sobre la RFIG en régimen de libre competencia entre las
empresas ferroviarias; consideradas 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 ferroviarias (operadores de transporte combinado, carga-
dores y agentes de transporte) pueden obtener la consideración de “can-
didatos habilitados” que les faculta para que les sean asignados “surcos” y
que contraten a cualquier empresa ferroviaria con licencia la prestación
del servicio. 

Sólo está abierta a la competencia la RFIG administrada por ADIF, para el
acceso de terceros a la red de FEVE son precisos convenios comerciales que
permiten introducir material remolcado de terceros en las líneas adscritas
a FEVE, siendo FEVE quien aporta la tracción y la plantilla. Eventualmente
puede autorizarse material de tracción debidamente homologado, y sus-
cribirse acuerdos con otras entidades públicas y privadas.

4.1  Ámbito del transporte de mercancias             

Tabla 4.1.1. Operadores con servicio de mercanciás a 2009
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Operadores en la RFIG administrada por Adif y Puertos del Estado

Para poder operar en la RFIG abierta al mercado es necesario contar con una llicencia de empresa ferroviaría, para un nivel de actividad que
puede ser N1 (cuando supone menos de un millón de unidades tren-Km al año), N2 (cuando supone un tráfico entre un millón y 10 millones de
unidades tren-Km al año), o bien N3 (cuando supone más de 10 millones de unidades tren-Km al año),  que permite la prestación de servicios
para los tipos de mercancías incluidos en la Declaración de Actividad. A 31 de diciembre de 2009 contaban con licencia las siguientes empre-
sas: 

4.1.2 Operadores de mercancias en la red ferroviaria de interes general

Tabla 4.1.2. Empresas ferroviarias con licencia de operador



Además de la licencia, es necesario el certificado de seguridad. Este Certificado se compone de dos partes, 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 eu-
ropeos 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 Renfe a una determinada infraestructura.
El certificado tiene una validez de cinco años renovable por periodos sucesivos iguales, siempre que se cumplan las condiciones normativas exigidas
para su otorgamiento.

Renfe 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. 
Las operadoras privadas han conseguido certificados de seguridad para determinadas líneas de la Red Ferroviaria de Interés General, por tanto el ám-
bito de l parte “B” de su certificado es parcial

A 31 de diciembre de 2009 disponian de certificado de seguridad las siguientes empresas:

Tabla 4.1.3. Certificados de seguridad concedidos 2006-2009
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A 31 de diciembre de 2009 se habían concedido cinco licencias de “candidatos autorizados”.
Que autorice la circulación por las líneas sobre las que se va a prestar el servicio, así como la obtención de los surcos necesarios. Para obtener la cate-
goría de “”candidato autorizado” es precisa una licencia limitada por el objeto de trafico (mercancías o viajeros) y en función del volumen 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).  

Tabla 4.1.3. Candidatos autorizados



Traficos de las nuevas empresas privadas
Los tráficos comerciales de las operadoras privadas comienzan en febrero de 2.007. Por tanto, en el análisis de las cifras que se muestran a conti-

nuación hay que considerar que los datos de las empresas privadas se refieren a las acumuladas en los meses que prestan servicio y las totales de la
Red de Adif y Renfe-Mercancías a todo el año. 

En 2009 las empresas privadas movieron el 3,17% de los trenes operados sobre la RFIG, duplicando el porcentaje del 2008. 

En términos absolutos Renfe en 2009 operó 40.723 trenes de mercancias menos que en 2008 (-25,4%) y los operadores privados, por el contrario, opera-
ron 1.365 trenes de mercancías más que en 2008 (+53,4%)

4.1.3 Relevancia nuevas empresas privadas sobre RFIG

Tabla 4.1.4. Significatividad de los operadores privados en la oferta de servicios 
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Figura 4.1.1 Red y principales
terminales con servicio de mer-
cancias 2009

En el año 2009 se prestó  servicio
de mercancías en un total de
12.109 km de líneas ferroviarias,
de las cuales corresponden a la red
de Adif 10.870 km; FEVE 997 km;
ETS 95 km, MSP 55 km; FGC 92 km.
Por otra parte, el servicio de mer-
cancías se presta en un total de
269 terminales logísticas, (sin in-
cluir apartaderos privados ni puer-
tos) de los cuales corresponden a
la red Adif 190; FEVE 70; MSP 2;
FGC 5 y ETS 2.

4.1.4 Red y terminales con servicio de mercancías



4.2.Indicadores del transporte de mercancías 

En el año 2009 se transportaron un total de 7.675 millones toneladas.kilómetro (lo que representa un descenso del 27,95% sobre el trasporte del año
2008). 
En cuanto a las toneladas, el transporte fue de 21,86 millones de toneladas netas, lo que supone una disminución del 22,75%  respecto del año 2008.
El recorrido medio de la mercancía fue de 371 km por tonelada en el año 2009, ligeramente inferior al del año anterior.
La percepción media obtenida en  2009 fue de 3,41 c€/tonelada.km.
El aprovechamiento de los trenes (medido como el cociente entre las toneladas netas transportadas y las toneladas brutas) fue de un 40,32 %, practi-
camente igual al del año anterior.

4.2.1.Principales indicadores del transporte de mercancías

Tabla 4.2.1. Datos básicos de los servicios de mercancias 2005-2009
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4.2.2.Tráfico de mercancias por operadores

- Tráfico en toneladas netas. kilómetro
El total de toneladas netas.kilómetro (tn.km) transportadas en el año
2009 fue de 7.686 millones.
Hay un fuerte descenso con respecto al año 2008 (10.669 Mtn.km). De
este total, el 90.71% (6.972 millones tn.km) fue transportado por Renfe-
Operadora. Le sigue FEVE con 339 millones de toneladas netas.km. Los
Operadores privados sobre la red Adif transportaron 300 millones de
t.km; Euskotren 13 millones de toneladas.km, FGC movió 24 millones de
toneladas netas.kilómetro; y Coto Minero Cantábrico 38.
Todos ellos experimentaron descensos (entre el 21% y el 37%) respecto
del año 2008.

Tabla 4.2.2. Reparto de las toneladas kilómetro transportadas por operador 2009

Figuara 4.2.1. Reparto de las toneladas. km transportadas por operador 2009



- Toneladas netas
En el año 2009 el volumen de toneladas transportadas fue de 22
millones, con un decrecimiento del -22,77 % respecto al año ante-
rior. La operadora que transporta mayor volumen de mercancías
es Renfe, con un 75,45 % del transporte total medido en tonela-
das netas. Los descensos son significativamente menores en Feve
y especialmente en los operadores privados (-3,14% s2008)

Tabla 4.2.3. Evolución toneladas netas por operador 2005-2009

Figura 4.2.2. Reparto toneladas netas por operadores 2009
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- Recorrido medio de las mercancias transportadas por operador
El recorrido medio de las mercancías de todos los operadores en el año 2009 fue
de 351 kilómetros por tonelada, frente a los 376 kilómetros por tonelada de
2008 (-6,65%).
El mayor recorrido medio le corresponde a Renfe, cuyas mercancías recorren de
media de 420 kilómetros (-5,19 % sobre 2008). Los operadores privados sobre la
red Adif, tienen un  recorrido medio de 264 km. La media de Feve es de 121km;
la de FGC 61 kilómetros; y la del ferrocarril de Ponferrada a Villablino (CMC) es
de 37 kilómetros.

Tabla 4.2.4. Evolución recorrido medio por operador 2005-2009

Figura 4.2.3. Recorrido medio por operador 2009 (Km/tren)



4.2.3.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 son una información pública. 

En el caso del transporte intermodal multicliente de Renfe, que se configura como venta al detalle entre un origen y un destino, siendo trenes programa-
dos, tanto en fechas de circulación como en horarios de admisión y entrega de contenedores, para los que RENFE define recorridos y condiciones, mien-
tras los precios se fijan en la Tarifa Intermodal Multicliente (TIM), que se aplica, desde el 1.02.07, a todos los usuarios de la Red. En  2009 las tarifas TIM
no experimentan ningún incremento con respecto a 2008. 

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

Desde una perspectiva global la Tabla 4.2.1 muestra que el precio medio por tonelada transportada ha sido en 2009 12,0 euros, lo que supone una dismi-
nución de un 0,83% con respecto a 2008 mientras que la percepción por ton.Km ha sido de 3,42 céntimos lo que supone un aumento de un 0,29 % con
respecto a 2008. En euros constantes la percepción ha pasado de 3, 44 a 3, 42 céntimos de euro. 

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
Graneles e Intermodal se registran importantes reducciones, de un 14% y un 9,2% respectivamente en el caso de Siderúrgico aumenta en un 6%  y un
4,6 en Multiproducto mientras que en Automóvil desciende en un 2,2%.

En cuanto a la percepción, medida en céntimos por tonelada.Km  aumenta un 10,3% en Multiproducto, un 2,1% en Siderúrgico y un 1,8 en Graneles
mientras que disminuyen en un 3,9 % en Automóvil y un 4,6% en  Intermodal. 

El precio mas alto por tonelada en 2009 es el correspondiente a Automóvil con 21,7 euros por tonelada y es parecido en Intermodal (16,6 euros) y Side-
rúrgicos (16,2) mientras que el menor precio por tonelada es el correspondiente a Graneles (6,8 euros) 

En lo que se refiere a la percepción por tonelada kilómetro la mayor corresponde a Automóvil con 4,5 céntimos y es igual en Multiproducto e Intermodal
con 3 céntimos. También en el caso de Multiproducto y Graneles la percepción es igual: con 3,6 céntimos por ton.Km. 

Cabe destacar que la percepción por tonelada km, en media, de los cuatro operadores privados sobre la red de Adif, de los que se disponen datos en
2008 datos es de 7,55 céntimos. 
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- Trenes circulados
Cada día circularon en España una media de 200 trenes de mercancías
(en los dos sentidos de circulación). Lo que representa un descenso del
23% respecto del año 2008.
El descenso es generalizado en todos los operadores, desde el 13% de
Feve al casi 40% de CMC; excepto en los operadores privados que au-
menta casi un 70%, aunque debe señalarse que la mayor parte de ellos
iniciaron sus operaciones a partir de mediados del 2008. 

4.2.4.Oferta de servicios y producción.

Tabla 4.2.5. Evolución del número de trenes diarios por operador 2005-2009

Figura 4.2.4.Trenes diarios circulados por operador 2009



- Trenes.kilómetro.
Los trenes de mercancías en España recorrieron de media en el año 2009
un total de 26,43 millones de kilómetros (-26,46 % sobre 2008). De ellos
24,10 millones de trenes.kilómetro corresponden a trenes de Renfe Opera-
dora.

Se repite el descenso generalizado de manera similar a los trenes circula-
dos

Tabla 4.2.6. Evolución del número de trenes. km  año por operador 2005-2009

Figura 4.2.5.Trenes km año por operador 2009
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- Recorrido medio del tren
El recorrido medio de los trenes de mercancías en España en el año 2009
fue de 361 kilómetros (-4,50 % sobre 2008).  
Se resalta el aumento del recorrido medio de los trenes de operadores pri-
vados (+13,02%) y FGC (+16,67%).

Figura 4.2.6. Recorrido medio de tren por operador 2009

Tabla 4.2.7. Evolución del recorrido medio del tren por operador 2005-2009



- Velocidad media
La velocidad media de los trenes de mercancías en España en 2009 fue de
55 km/h.  En el año anterior fue de 54,5 km/h, lo que supone que en
2009 se ha producido un aumento del 1,02% 
En el caso de los trenes de mercancías de Renfe-Operadora, la velocidad
media de los trenes fue de 55,1 km/h, la de los operadores privados
sobre la red Adif fue de 52,6 km/h, inferiror a la de 2008 pero muy supe-
rior a la de 2007.

Tabla 4.2.8. Evolución de la velocidad media por operador 2005-2009

Figura 4.2.7. Velocidad media de tren por operador 2009

89 Informe 2009  Diciembre 2010



90Observatorio del Ferrocarril en España

- Toneladas kilómetro brutas
Las toneladas.kilómetro brutas (que es suma de la masa de las mercan-
cías transportadas y la tara de las máquinas y de los vagones, multipli-
cada por los kilómetros recorridos) ascendieron en 2009 a 19.034
millones.
De ellos, el 93,93% corresponde Renfe Operadora, el 3,42% a FEVE y el
2,38% a los operadores privados sobre la red Adif. El descenso respecto
de 2008 es muy acusado en todos ellos, desde el 15,12% de FEVE, hasta el
45,24% de los operadores privados.

Tabla 4.2.9. Evolución de las Tnkb  por operador 2005-2009

Figura 4.2.8. Reparto Tnkb por operador 2009



4.2.5.Aprovechamiento (tnk/tbk).

El aprovechamiento medio de los trenes de mercancías en el año 2009 (me-
dido como el cociente entre las toneladas netas transportadas y las toneladas
brutas) fue 40,32, practicamente igual al del año 2008.
El valor más alto de este indicador lo consiguen los operadores privados con
un 66,17%.

Tabla 4.2.10. Evolucióndel aprovechamiento por operador 2005-2009

Figura 4.2.9. Aprovechamiento (%) por operador 2009
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4.3 Evolución del tráfico de mercancías

El tráfico global de mercancías, medido en toneladas.kilómetro, ha ido registrando una tendencia a la baja en los últimos años. En el periodo 1965-2009 el má-
ximo tráfico se alcanzó en el año 1980, con 46,9 Mt. Para el mismo periodo, el máximo de toneladas kilómetro transportadas se alcanzó en el año 2001, con
12.322 Mt.km. En el año 2009 se produce un fuerte descenso de las toneladas transportadas, 21,0 Mt.km (-23,3% sobre 2008 y -32,0% sobre 2007). Las tone-
ladas kilómetro también han desdecendido significativamente de 11.124 en 2007 a las 10.284 en el año 2008 y 7.391 en 2009 (-28,2% s 2008 y -33,6% s
2007).
El descenso (tanto en toneladas como en toneladas.kilómetro) es generalizado, en Renfe (-32,5% y -28,4% respectivamente), Feve (-6,7% y -21,0%) y FFCC
Autonómicos. Aunque los operadores privados mejoran, con la excepción de CMC, el reducido peso de su incidencia sobre el total, no varía la tendencia des-
cendente.

Tabla 4.3.1. Evolución del tráfico de mercancías 1965-2009



En el trasporte ferroviario de mercancías realizado tanto por Renfe como por
FEVE y los ferrocarriles de las CC.AA. junto a  los operadores privados, me-
dido en toneladas, muestra un máximo histórico en 1974 con 49 millones de
toneladas transportadas y un mínimo de 21millones en 2009, inferior al mí-
nimo histórico de 26,9 millones en 1993. Con respecto a estos mínimos histó-
rincos hay que señalar que el transporte de mercancías por ferrocarril
depende estrechamente de la evolución de la economía y que en 1993 y en
2008 la economía española tuvo tasas de crecimiento negativo.

En toneladas Km puede observarse mejor la evolución cíclica de la de-
manda, ligada al ciclo económico. En este caso el mínimo de toneladas km
vuelve a registrarse en 2009, con 7391 milones de Tn.km, inferior al mí-
nimo de 8.132 millones de Tnkm de 1993, mientras que el máximo se en-
cuentra en  2003 con 12.411 millones. En 2007 la caída es relevante: un
3,31%; pero en 2008 la caida es mas importante, en un 7,3 % y en 2009
llega al 23% de caída . Como puede observarse la evolución de las tonela-
das km y las toneladas difiere, la razón es la evolución del recorrido medio.
En efecto, mientras que el recorrido promedio entre 1963 y 1986 es de 233
Km. desde ese año hasta 2007 es un 49,8% mayor: 349 km.

Figura 4.3.1. Evolución del tráfico de mercancías en Toneladas y Toneladas kilómetro 1965-2009
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4.4 Transporte de mercancias por productos

- Transporte en toneladas kilómetro por producto
4.4.1 Tráfico global por productos

El descenso es generalizado, tanto en
toneladas como en toneladas.kilóme-
tro. 
Más acusado en vagón completo (-23%
s 2008) que en contenedores (-13% s
2008) en toneladas netas y con similar
tendencia en Tn.km ( -30% y -22% res-
pectivamente).

Tabla 4.4.1. Evolución Tonela-
das.km por productos 2007-
2009

Figura 4.4.1. Reparto Tonela-
das.km por productos 2009



- Transporte en toneladas netas por producto

Tabla 4.4.2. Evolución Toneladas netas por productos 2007-2009

Figura 4.4.2. Reparto Toneladas netas por productos 2009
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4.4.2 Reparto del tráfico por operadores y tipo de producto

Siderúrgicos

Renfe sigue siendo el operador preponderante en todos los productos . No obstante se aprecia un crecimiento notable del tráfico correspondiente a
los operadores privados en algunos de los productos.
En siderúrgicos además de Renfe, que mueve el 79% de las toneladas destaca Feve con un 11%.. Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya y Eusko
tren se reparten otro 8% entre ambos.

Figura 4.4.4. Reparto Toneladas netas por operadores 2009Figura 4.4.3. Reparto Toneladaskilómetro por operadores 2009



Graneles

En graneles, Renfe mantiene el primer puesto, con un 59%  y con mayores recorridos medios que le llevan al 85% en Toneladas netas kilómtero.  Feve,
en segundo lugar, transporta el 24% de las toneladas y al tener recorridos con longitud muy inferior a la media únicamente el 8% en Tn.km. Reseñable
también el 10% de MSP que constituye su tráfico fundamental.
Los operadores privados alcanzan el 4% de las Toneladas netas, con recorridos por debajo de la media

Figura 4.4.5. Reparto Toneladas kilómetro por operadores 2009 Figura 4.4.6. Reparto Toneladas netas por operadores 2009
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Multiproducto

En multiproducto Renfe acapara el 87% de las toneladas y el 93% en toneladas netas kilómetro, seguida de Feve y aún muy alejados los operadores pri-
vados, aunque para alguno, como ARS y COMSA Rail, sea uno de sus tráficos fundamentales.

Figura 4.4.7. Reparto Toneladas netas por operadores 2009Figura 4.4.6. Reparto Toneladas kilómetro por operadores 2009



Automóvil

En automóviles Renfe se ve superada en toneladas netas por Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya, (37% frente a 63%). Se invierte la posición -
99% frente a 1%- debido a la reducida distancia factoría en Martorell-puerto de Barcelona del tráfico de FGC.

Figura 4.4.9. Reparto Toneladas kilómetro por operadores 2009 Figura 4.4.9. Reparto Toneladas netas por operadores 2009
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Tráfico Intermodal

En tráfico intermodal los operadores  privados llegan al 12% de las toneladas transportadas, con participación destacada de Eurocargo Rail y de Conti-
nental Rail (la totalidad de sus  tráficos). El resto (88% en Tn y 92% en Tn.km) corresponde a Renfe.

Figura 4.4.11. Reparto Toneladas netas por operadores 2009Figura 4.4.10. Reparto Toneladas kilómetro por operadores 2009



Vagón completo internacional

En tráfico internacional de vagón completo los operadores  privados, (COMSA Rail en especial), transportan el 5% de las Tn y Renfe el restante 95%.,
aunque la mayor longitud de sus recorridos medios lleva a los privados al 8% en Tn.km, frente al 92% de Renfe. 

Figura 4.4.12. Reparto Toneladas kilómetro por operadores 2009 Figura 4.4.13. Reparto Toneladas netas por operadores 2009
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Clasificación NST, vigente en los años 2005-2007

4.4.3 Reparto del tráfico por operadores y tipo de productos clasificados en NST (ONU)



Clasificación NST, vigente en los años 2008 y 2009
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- Toneladas netas 2005-2007

Tabla 4.4.3 Evolución toneladas netas por operadores y  productos (NST) 2005-2007
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Tabla 4.4.4 Evolución toneladas netas por operadores y  productos (NST) 2008-2009

- Toneladas netas 2008 y 2009
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- Toneladas kilómetro 2005-2007

Tabla 4.4.5 Evolución toneladas kilómetro por operadores y  productos (NST) 2005-



- Toneladas kilómetro 2008 y 2009

Tabla 4.4.6 Evolución toneladas kilómetro por operadores y  productos (NST) 2008 y 2009
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4.5 Flujos de tráfico de mercancías

4.5.1 Vagón completo

En vagón completo las principales relaciones en Toneladas netas son de índole intraprovincial o entre provincias limítrofes (Tarragona-Teruel) . De
ellas las tres primeras relaciones –muy próximas o por encima del millón de toneladas. - suponen casi el 25% del total.

Tabla 4.5.1 Evolución de flujos provinciales de vagón completo en toneladas netas
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- Toneladas netas entradas por provincias

En cuanto a origen y destino de los tráficos de vagón completo, destacan Asturias, Barcelona, A Coruña y León, por encima del millón de Tn origina-
das y recibidas y Tarragona, como origen de tráficos, también por encima del millón de Tn, aunque recibe tan solo la mitad.

Tabla 4.5.2  Evolución de  toneladas netas de vagón completo entradas por provinvias 2007-2009
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- Toneladas netas salidas por provincias

Tabla 4.5.3  Evolución de  toneladas netas de vagón completo salidas  por provinvias 2007-2009



4.5.2 Tráfico combinado

En flujos de tráfico combinado comparten los primeros puestos tráficos de mayor  recorrido – Vizcaya-Madrid en primer lugar- con otros considerable-
mente reducidos –Pontevedra-A Coruña o Zaragoza-Barcelona- Y no se aprecia una preponderancia tan acusada de unos tráficos sobre el resto, como
en vagón completo. 

Tabla 4.5.4 Evolución de flujos provinciales de tráfico combinado en toneladas netas
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-Toneladas netas entradas por provincias

En tráfico combinado Barcelona, Madrid, Vizcaya y Valencia copan los primeros lugares tanto de entrada como de salida. En general los tráficos
están bastante equilibrados y no mas homogéneamente repartidos entre el conjunto de las provincias.

Tabla 4.5.5  Evolución de  toneladas netas de tráfico combinado entradas por provinvias 2007-2009



- Toneladas netas salidas por provincias

Tabla 4.5.6  Evolución de  toneladas netas de tráfico combinado salidas  por provinvias 2007-2009
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4 .6 Tráfico internacional y ferroportuario

Los tráficos ferroportuarios, medidos por las toneladas embarcadas y desembarcadas del ferrocarril en los Puertos del Estado, descienden un
21,4%, al pasar de 11.334.754 toneladas en 2008 a 8.911.438 toneladas en 2009.
En cuanto al total de las toneladas embarcadas y desembarcadas, de los 22 puertos considerados, los 10 primeros copan un 97% del tráfico.
En el período temporal considerado, los puertos de Alicante, Almería, Castellón y Ferrol no registran tráficos.
Destacan en 2009 los puertos de Gijón y Valencia con más de 1,6 millones de toneladas (36% del total entre ambos), el ascenso del puerto de A
Coruña (+146% s 2008) y la caída del de Tarragona (-53% s 2008).

Tráficos con origen o destino en los puertos

Tabla 4.6.1. Mercancías embarcadas y desembarcadas en ferrocarril en los 10 primeros puertos. Toneladas a 2006-2009



En la tabla se reflejan las toneladas de mercancía embarcada y desembarcada en los principales puertos, en el año 2009 por los distintos modos de
transporte que concurren en cada uno, así como  la cuota modal del ferrocarril y la carretera.

Distribución de los tráficos portuarios entre modos de transporte.

Tabla 4.6.2. Mercancia trasvasada a los diferentes modos de transporte en los puertos del Estado en 2009. Toneladas
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Figura 4.6.1. Mercancías embarcadas y desembarcadas por ferrocarril en los Puertos del Estado



La mayor cuota del ferrocarril en el transporte de mercancías en los Puertos del Estado se registra, con mucha diferencia, en el de Santader (21,87%), se-
guido del de Gijón y Avilés (por encima del 10%).

Cuota del ferrocarril sobre el total de mercancias en los puertos

Tabla 4.6.3. Puertos españoles con mayor cuota de participación modal del ferrocarril 2005-2009
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4 .7 Parque de material rodante 

Tabla 4.7.1. Evolución de locomotoras de línea 2005-2009



Parque de vagones

Tabla 4.7.2. Evolución de vagones 2005-2009
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Se han calculado los costes de explotación de algunos trenes de mercancías representativos de los que circulan en España. Dadas las grandes diferen-
cias que existen entre los trenes limitados por la carga y los limitados por el volumen, se ha simulado un tren “denso” de productos petroquímicos y un
tren “ligero” de automóviles, ambos con tracción eléctrica y diésel.
La metodología empleado para el cálculo de los costes de explotación ha sido la definida por V. Rallo Guinot en 2008 en la Monografía del Observatorio
del Ferrocarril: “Costes del transporte de mercancías por ferrocarril. Una primera aproximación para su estudio sistemático” actualizados los datos a
2009.
Los costes de explotación incluyen los costes de material tanto locomotoras como vagones, operación (personal y energía) y cánones. No están incluidos
los seguros.
Como hipótesis de simulación se ha supuesto una línea de perfil medio, sin paradas intermedias. Se supone también que cada tren cargado genera un
tren vacío. 
Se muestran los costes por tonelada neta kilómetro, para la suma de costes del tren cargado y vacío se divide entre las toneladas netas del tren cargado.

4 .8 Costes 

Tabla 4.8.1. Costes de explotación
para trenes tipo de transporte de
mercancias. 2009



5. Indicadores Socioecónomicos y 
Sostenibilidad
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5.1. Indicadores económicos
El valor añadido del sector transportes supuso un incremento del 3,1% en 2008 respecto de 2007, menos de un tercio del incremento 2007/2006 que fue
del 9,6%. El valor añadido del ferrocarril en el periodo con datos 2005-2006 tuvo un incremento inferiror al del sector transporte (4,5% frente a 7,4%).
La inversión en ferrocarril creció un 9,3 % en el periodo 2008/200, por debajo del crecimiento de los años anteriores en que alcanzó el 15%.

El volumen de negocio del ferrocarril creció un 17,8% en 2008, debido principalmente al fuerte incremento del negocio de transporte interurbano de viaje-
ros (32%)

Tabla 5.1.1.Valor Añadido e Inversión bruta en los años 2005 a 2008

Tabla 5.1.2. Volumen de negocio en el transporte por ferrocarril 2005- 2008
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5.2.Empleo total

En 2008, frente una destrucción de empleo del 18% en transportes y comunicaciones, el ferrocarril mantuvo una tendencia ligeramente positiva, con
un crecimiento del 0,6%.
Estos datos no incluyen los efectivos del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias, algo más de 14.000 personas, cuya consideración no cambiaría
la tendencia referida.

Tabla 5.2.1 Datos de empleo en España en los años 2005-2008
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5.3. Comparativa Europea. Ferrocarril vs Carretera

Tabla 5.3.1 Inversión en infraestructura por medio de transporte y país

A pesar del notable incremento inversor en ferrocarril experimentado desde el año 2004 (72% s 2003) la inversión en carreteras superó ligeramente a la realizada en
ferrocarriles incluyenddo Adif.

No incluye las inversiones de Adif, que en el año 2008 supusieron 5.119 millones de euros
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Figura 5.3.1. Mapa líneas ferroviarias Europeas
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El principio que rige las actuales políticas de transporte es el de poten-
ciar el uso del ferrocarril como modo de transporte sostenible, especial-
mente si se compara con la carretera, que además se considera
sobreutilizada.
En la actualidad el ferrocarril (incluyendo tranvía y metro) tiene en Es-
paña una cuota de mercado en el transporte de viajeros del 5,5% algo su-
periror al 5,2 % de 2007. Esto supone unos valores inferiores a la media
europea, datos UE-15 que alcanza el 7,5% frente al 6,9% del año anterior.

5.4 Cuota de Mercado en 2007 Figura 5.4.1. Reparto modal del transporte de viajeros 2006-2008

Tabla 5.4.1 Participación modal en tráfico interior interurbano de mercancías y viajeros
2006- 2007-2008

5.4.1 Cuota de Mercado del transporte de viajeros

Datos UE. EUROSTAT. Datos España: Ministerio Fomento
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5.4.2 Cuota de mercado en transporte de mercancias
En lo que se refiere a las mercancías, las actuales políticas de
transporte basan su desarrollo en la intermodalidad entendida
como un uso más eficiente de los modos de transportes. En este
marco de referencia el ferrocarril debería adquirir una mayor
cuota de mercado. 
En la actualidad el transporte de mercancías por ferrocarril ha
reducido su cuota de mercado en los últimos años pasando del
4,6% en 2006 al 4,40% en 2008.
Los datos medios de los países pertenecientes a la denominada
UE-15 muestran como la carretera ha ido perdiendo, aunque len-
tamente, cuota de mercado frente al ferrocarril que pasa de
transportar el 14% del total de las mercancías en 2006 a trans-
portar el 15,20% en 2008 (últimos datos disponibles).

Figura 5.4.2. Reparto modal del transporte de mercancias 2006-2008

Datos UE. EUROSTAT. Datos España: Ministerio Fomento
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Se ha calculado el consumo de energía y las emisiones de dióxido de carbono (CO2) por viajero en las principales rutas de larga distancia y media distancia,
distinguiendo en ambos casos entre alta velocidad y convencional.

Además de presentarse los consumos por viajero punto a punto en distancia ortodrómica, se han obtenido previamente por tonelada.kilómetro, tren.ki-
lómetro, 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.

Los consumos han sido calculados a la entrada de la subestación eléctrica de tracción, en el caso de tracción eléctrica y en boca del depósito de com-
bustible, en el caso de tracción diésel.

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

Se muestran con texto en rojo los valores máximos y
con texto verde los mínimos. Se indican con fondo
verde los valores que se encuentran por debajo del
valor medio menos la desviación típica y con fondo
rojos los valores superiores a la media más la desviación
típica.

5.6 Consumo de energías y emisones
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Tabla 5.6.1. Consumo de energía y emisiones en las principales rutas de larga distancia y media distancia
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Tabla 5.6.2. Consumo de energía y emisiones en las principales rutas de larga distancia y media distancia


