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I. INTRODUCCIÓN 
 
El presente informe se aprueba por la Sala de Supervisión Regulatoria en el 
ejercicio de la función de supervisión y control del correcto funcionamiento del 
sector ferroviario, que le atribuye el artículo 11 de la Ley 3/2013, de 4 de junio, 
de creación de la Comisión Nacional de los Mercados y la Competencia y tiene 
por objeto los servicios de transporte de mercancías por ferrocarril.  
 
La CNMC ha venido elaborando informes de supervisión de este mercado en los 
últimos años, en los que se han publicado los principales datos de actividad y su 
evolución reciente. Dichos informes han destacado la limitada participación del 
modo ferroviario en el transporte de mercancías por ferrocarril. En el contexto de 
la actividad regulatoria de esta Comisión, se han señalado problemas que 
afrontan las empresas ferroviarias en la prestación de sus servicios, como el 
acceso al personal de conducción o al material rodante, así como la visión de los 
representantes de los usuarios en relación con el ferrocarril, la calidad de los 
servicios y las barreras para su uso. 
 
A partir de esta experiencia, el presente documento, además de presentar la 
situación del transporte de mercancías por ferrocarril en 2017, incorpora un 
estudio que analiza los costes de este servicio, con el propósito de destacar los 
principales factores que determinan su competitividad respecto al transporte de 
mercancías por carretera.  

http://www.cnmc.es/
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II. EL TRANSPORTE DE MERCANCÍAS EN ESPAÑA EN 2017. 
EVOLUCIÓN RECIENTE 

 
 
El transporte ferroviario de mercancías se encuentra liberalizado desde 2005, si 
bien hasta 2007 no se produjo la entrada de empresas ferroviarias alternativas a 
RENFE Mercancías. En 2017 prestaron sus servicios de transporte de 
mercancías por ferrocarril nueve empresas, además del operador histórico.  
 

Tabla 1. Empresas ferroviarias de transporte de mercancías en 2017 

Operador histórico RENFE Mercancías  

Empresas alternativas 

ACCIONA RAIL SERVICES, S.A. 

COMSA Rail Transport, S.A. 

CONTINENTAL RAIL, S.A. 

FERROVIAL RAILWAY, S.A. 

LOGITREN FERROVIARIA, S.A. 

LOW COST Rail, S.A. 

TRACCION RAIL, S.A. 

TRANSFESA RAIL, S.A.U. 

TRANSITIA RAIL, S.A. 
Fuente. Elaboración propia con datos de las empresas ferroviarias 

 
En 2018 comenzó su actividad en el mercado español la empresa MEDWAY 
Transporte y Logística, compañía heredera del antiguo operador histórico 
portugués, tras la adquisición de éste por parte de la compañía naviera MSC. 
 
II.1. Indicadores de actividad 
 
La actividad ferroviaria se expresa a través de distintos indicadores. El volumen 
de toneladas netas transportadas aporta una referencia de volumen, pero su 
capacidad de comparación con otros modos de transporte es inadecuada al no 
ponderar por la distancia recorrida. Por ello, es habitual emplear un indicador de 
tráfico, las toneladas netas por km (t.km netas), y, de forma complementaria, los 
trenes por km (tren.km)1. 
 
En 2017 se registró una caída de la actividad, del 3,1% en t.km netas y del 3,8% 
en trenes.km, a pesar del crecimiento notable (6,3%) en el número de toneladas 
netas transportadas. En el primer semestre de 2018 la actividad se ha seguido 
deteriorando, tanto en tráficos (caída del 1,7% en t.km netas) como en 

                                            

 

1 Los tren.km hacen referencia a los kilómetros recorridos por una composición de tren en un 
trayecto y se corresponden con la distancia del recorrido. 

http://www.cnmc.es/
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volúmenes transportados (caída del 4,5% en toneladas netas), respecto al 
mismo periodo del año anterior.  
 

Gráfico 1. Evolución de la actividad de mercancías. 

 
Fuente. Elaboración propia con datos de los operadores. 

 

En lo que respecta a los operadores, en 2017 se ha producido una caída del 
9,1% en el tráfico de las empresas alternativas, que constituye la primera 
reducción en su actividad desde la apertura del mercado a la competencia. Por 
su parte, RENFE Mercancías, que venía reduciendo su actividad desde el año 
2014, ha aumentado muy ligeramente sus tráficos en un 0,7%. 
 
Gráfico 2. Evolución del tráfico de mercancías por ferrocarril (t.km netas) 

 
Fuente. Elaboración propia con datos de los operadores. 

 

http://www.cnmc.es/


 

 

 

INF/DTSP/041/18 
Comisión Nacional de los Mercados y la Competencia 

C/ Barquillo, 5 - 28004 Madrid - C/ Bolivia, 56 - 08018 Barcelona 
www.cnmc.es 

Página 6 de 55 

 

  

 

En 2017 se mantiene la moderación en el crecimiento del volumen transportado, 
con un 3,8% de crecimiento interanual, tras el 3,4% registrado en 2016. RENFE 
Mercancías aumentó sensiblemente el volumen de toneladas netas 
transportadas con un crecimiento del 7,3%, frenando así la caída observada en 
los dos últimos años. 
 

Gráfico 3. Evolución del volumen transportado (t. netas) 

 
Fuente. Elaboración propia con datos de los operadores 

 
Como se verá más adelante en el análisis de los ingresos de los operadores, la 
dispar evolución de estos dos indicadores se explica por la diferente composición 
de sus tráficos en cuanto a tipo de mercancía, peso y distancia recorrida, 
respecto al ejercicio anterior. 
 
Los datos del primer semestre de 2018 muestran una recuperación de los tráficos 
y volúmenes transportados por las empresas alternativas, que crecen el 7,7% 
(t.km) y el 8,6% respectivamente, en contraposición a RENFE Mercancías, que 
ha reducido sus tráficos un 9,5% y sus volúmenes transportados un 6,9% 
respecto al mismo periodo del año anterior. 
 
La evolución del mercado en 2017 ha dado lugar a cambios en la cuota de 
mercado de las empresas alternativas frente a RENFE Mercancías, medida en 
tráficos. Rompiendo una tendencia observada desde la liberalización, la cuota 
de los operadores alternativos disminuyó en 2017 hasta el 36% (39% en 2016), 
retrocediendo a niveles de 2015.  

http://www.cnmc.es/
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Gráfico 4. Evolución de la cuota de mercado de las empresas alternativas 

y RENFE Mercancías (t.km netas). 

 
Fuente. Elaboración propia con datos de los operadores. 

 

Los últimos datos disponibles del primer semestre de 2018 muestran una ligera 
mejoría del conjunto de empresas alternativas en términos de t.km netas, lo que 
situaría la cuota de mercado de los operadores alternativos cerca del 39%, 
recuperando así la caída registrada en 2017. 
 
II.2. Indicadores económicos 
 
II.2.1. Ingresos derivados del transporte de mercancías por ferrocarril 
 
Los ingresos obtenidos por el transporte ferroviario de mercancías ascendieron 
en 2017 a 294 millones de euros, con un aumento interanual del 2,3%.  
 

Tabla 2. Evolución ingresos por transporte de mercancías (millones de 

euros). 

  2013 2014 2015 2016 2017 

Alternativas 45,3 64,1 70,2 77,8 82,3 

RENFE 
Mercancías2 

217,6 249,0 233,6 210,0 212,1 

Total  262,9 313,1 303,8 287,8 294,4 
 Fuente. Elaboración propia con datos de los operadores. 

 

                                            

 

2 En cuentas anuales figura un importe neto de la cifra de negocios de 218.310.000ú pero 
aplicando la conciliación con los resultados de gestión la cantidad asciende a 218.740.000ú. Lo 
contrario ocurre con otros ingresos de explotación que pasa de 15.268.000ú a 13.529.000ú. 

http://www.cnmc.es/
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Este crecimiento de ingresos ha sido más intenso en las empresas alternativas 
(5,7%) que en RENFE Mercancías (1%). Las empresas alternativas han 
conseguido esta mayor facturación a pesar de su caída relativa en tráficos, 
gracias a la disminución del recorrido realizado en el transporte de materias 
primas o productos semielaborados (ej., madera y bobinas de papel), y al 
aumento del transporte de productos de alto valor añadido, como vehículos y sus 
repuestos/accesorios. 
 

Por ello, la cuota de mercado en términos de ingresos de las empresas 
alternativas continuó en 2017 su crecimiento, si bien de forma más moderada 
que en ejercicios previos, y se situó en el 28% en 2017 (1 p.p. respecto a 2016).  
 
II.2.2. Evolución de los ingresos y costes medios del transporte de 

mercancías por ferrocarril 
 

De forma coherente con la caída del tráfico (t.km netas) y el incremento de la 
carga transportada registrados en 2017, el coste unitario por tonelada se redujo 
en un 2,6% hasta los 9,4 euros, y el coste por t.km neta aumentó un 6,8% hasta 
los 0,025 euros. 
 

Tabla 3. Costes medios por tonelada neta y t.km neta (2016, 2017). 

 t.km tonelada neta 

2016   

Empresas alternativas 0,016 ú 8,7 ú 
RENFE Mercancías  0,028 ú 10,0 ú 
Media del sector 0,023 ú 9,7 ú 

2017   

Empresas alternativas 0,020 ú 9,8 ú 
RENFE Mercancías  0,027 ú 9,2 ú 
Media del sector 0,025 ú 9,4 ú 

Fuente: elaboración propia con datos de los operadores. 

 
Por vez primera, RENFE Mercancías logró situar el coste por tonelada neta 
transportada por debajo de los 10 euros, menor incluso del coste unitario de los 
operadores alternativos. El operador histórico también mejoró ligeramente la 
productividad de su tráfico (t.km netas), pero todavía se encuentra lejos de la 
eficiencia de los operadores alternativos. 
 

Los ingresos medios por tonelada transportada disminuyeron hasta 10,8 euros 
por tonelada neta (-3,7%). Por el contrario, los ingresos medios del tráfico (por 
t.km netas) aumentaron hasta los 2,83 céntimos de euro (5,6% respecto a 2016), 
rompiendo la tendencia descendente desde 2014. 
 
 
 
 

http://www.cnmc.es/


 

 

 

INF/DTSP/041/18 
Comisión Nacional de los Mercados y la Competencia 

C/ Barquillo, 5 - 28004 Madrid - C/ Bolivia, 56 - 08018 Barcelona 
www.cnmc.es 

Página 9 de 55 

 

  

 

Tabla 4. Ingresos medios por tonelada neta y t.km neta (2016, 2017). 

 t.km neta tonelada neta 

2016   

Empresas alternativas 0,019 ú 10,5 ú 

RENFE Mercancías  0,032 ú 11,5 ú 

Media del sector 0,027 ú 11,2 ú 

2017   

Empresas alternativas 0,022 ú 10,7 ú 

RENFE Mercancías  0,032 ú 10,8 ú 

Media del sector 0,028 ú 10,8 ú 

Fuente. Elaboración propia con datos de los operadores. 

 
Las empresas alternativas han experimentado una mejora en sus ingresos 
medios tanto en volumen (toneladas netas, +1,9%) como en tráfico (t.km netas, 
+16,3%). Si bien RENFE Mercancías ha empeorado sus ingresos medios en 
volumen (-5,8%), ha mejorado ligeramente los ingresos de su tráfico (+0,3%). 
 

II.2.3. Productividad 
 
Como en anteriores informes, diversos indicadores de productividad ferroviaria 
muestran en 2017 diferencias sustanciales entre el operador histórico y las 
empresas alternativas.  
 
Tabla 5. Indicadores de productividad de las empresas ferroviarias (2017). 

 
RENFE 

Mercancías 
Empresas 

alternativas 
Promedio 
del sector 

% 
variación 

(2017) 

Trenes/día 248 73 321 -4,5 

Recorrido medio del  tren (km) 198 296 220 3,1 

Recorrido medio de la tonelada 
neta (km) 

337 492 380 -8,8 

Velocidad media de circulación 
(km/h) 

52,0 53,6 52,0 -1,3 

Recorrido por locomotora (km) 51.514 105.585 61.652 -2,0 

Recorrido por maquinista (km) 25.252 30.845 26.813 -0,2 

Toneladas brutas/tren 949 782 896 -2,1 

Toneladas netas/tren 395 330 374 -1,8 

Tonelada neta/tonelada bruta 0,416 0,422 0,418 0,3 

Fuente. Elaboración propia con datos de los operadores y de ADIF. 

 
El número de trenes diarios es un indicador que es preciso poner en relación con 
la actividad. Las empresas alternativas, con el 23% de los trenes circulados, han 
conseguido transportar el 28% de las toneladas netas y realizar el 36% del tráfico 
(t.km netas). 
 
El aprovechamiento del tren, que mide la relación entre la carga neta y bruta 
(medidas en toneladas), muestra el porcentaje de la carga total que puede 
comercializarse. Si bien desde 2014 este indicador se viene deteriorando para 

http://www.cnmc.es/
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las empresas alternativas, todavía es superior en 2017 al de RENFE Mercancías 
(0,422 frente a 0,416, respectivamente).  

 
Gráfico 5. Evolución del aprovechamiento del tren (toneladas 

netas/toneladas brutas). 

 
Fuente. Elaboración propia con datos de los operadores. 

 

Los indicadores del recorrido medio del tren y de la tonelada neta son 
especialmente relevantes para impulsar la competitividad del transporte de 
mercancías por ferrocarril, especialmente respecto a la carretera, ya que 
reducirán la importancia de los costes de acarreo en origen y destino en el coste 
total.  
 
A este respecto, los trenes de RENFE Mercancías recorren de promedio 198 km 
y su carga, 337 km, mientras que los de las empresas alternativas recorren 298 
km y 492 km, respectivamente. 
 
Tabla 6. Recorridos medios del tren y de la tonelada neta (2015 y2016). 

 Recorrido 
medio del tren 

Recorrido medio 
de la tonelada neta 

2016   

Empresas alternativas 304 561 

RENFE Mercancías  190 359 

Media del sector 213 417 

2017   

Empresas alternativas 298 492 

RENFE Mercancías  198 337 

Media del sector 221 380 

Fuente. Elaboración propia con datos de los operadores y de ADIF. 

 

http://www.cnmc.es/
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También destaca el indicador de los kilómetros recorridos por locomotora, que 
hace referencia a su grado de utilización, y que es más del doble en el caso de 
las empresas alternativas. Del mismo modo, el personal de conducción de las 
empresas alternativas recorre un 22% más de kilómetros que un maquinista de 
RENFE Mercancías (56% en 2016). Finalmente, en cuanto a la velocidad de 
circulación, los trenes de los alternativos circularon de media 1,6 km/h más 
rápido. 

 
En definitiva, se constata una mayor productividad en diversos indicadores de 
uso de las empresas alternativas frente al operador histórico, lo que es coherente 
con los mayores costes medios en que incurre RENFE Mercancías. 
 
III. CARACTERIZACIÓN DEL TRANSPORTE DE MERCANCÍAS POR 

FERROCARRIL 
 
Frente a otros modos de transporte de mercancías, el ferrocarril tiene 
particularidades que limitan su competitividad en determinados tráficos. Salvo 
excepciones (apartaderos privados), no se trata de un servicio puerta a puerta, 
por lo que requiere de la participación de otros modos de transporte para 
conectar origen y destino de la mercancía.  
 
Además, al ser un modo de gran capacidad, precisa de tráficos de gran volumen 
para ser competitivo, lo que condiciona el tipo de mercancía transportada. Este 
es el caso de determinados tráficos, como los asociados al transporte de 
graneles y de bienes pesados (como el carbón o el hierro), especialmente 
cuando se transportan a largas distancias o en grandes cantidades.  
 
III.1. Caracterización de la demanda: tráficos nacionales  
 
III.1.1. Principales productos transportados 
 
En 2017 el tráfico por ferrocarril alcanzó 10.400 millones de t.km netas. El 46% 
de este tráfico fue de tipo intermodal, en contenedores, y el resto consistió en 
vagones completos. 
 
Los productos siderúrgicos representan el principal tráfico de mercancías 
transportadas por el modo ferroviario3, con el 46% de las t.km netas 
transportadas en 2017. A continuación figuran los graneles (14,8%), los 
productos químicos (9,1%) y los vehículos (8,6%).  
 

                                            

 

3 Los datos referentes a las mercancías transportadas por ferrocarril hacen referencia 
únicamente a la modalidad de transporte en vagón completo, por ser estos los únicos datos 
disponibles sobre el tipo de mercancía transportada. 

http://www.cnmc.es/
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Gráfico 6. Porcentaje respecto del total de t.km netas transportadas por 
tipo de mercancía en vagón completo.  

   
Fuente. Elaboración propia con datos de los operadores. 

 
En términos de volumen (toneladas netas), los graneles lideran el transporte por 
ferrocarril, con el 40% del total, seguido de los productos siderúrgicos (27%), la 
industria de la automoción en su conjunto (10,8%) y los productos químicos 
(8,4%). 
 
III.1.2. Principales trayectos del transporte de mercancías por ferrocarril 
 
El siguiente gráfico muestra, a nivel nacional, los corredores de corto recorrido 
(hasta 150 km) con mayor tráfico.  
 

Gráfico 7. Principales corredores de corto recorrido (t.km netas). 

 
Fuente. Elaboración propia con datos de los operadores. 
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Los trayectos con origen y destino en A Coruña fueron los que más tráfico 
registraron en este tipo de trayectos. Los tráficos realizados dentro de Asturias 
tuvieron un volumen similar, si bien en torno al 88% se correspondieron con un 
recorrido de 2 km con destino al puerto de Gijón. Son también relevantes los 
tráficos entre Barcelona y Tarragona, entre Pontevedra y Ourense, entre Asturias 
y León, y los realizados dentro de Cantabria, como muestra el gráfico siguiente. 
 

Gráfico 8. Principales corredores en trayectos de corto recorrido. 

 
Fuente. Elaboración propia con datos de los operadores. 

 

Si en lugar de tráfico se toma como referencia el volumen de carga transportada, 
la lista de principales corredores de corta distancia presenta algunas variaciones. 
Si bien los trayectos dentro de las provincias de Asturias y A Coruña siguen 
siendo los más relevantes, el volumen de carga transportada en Asturias es 
mucho más elevado que en A Coruña, donde los trayectos son más largos. Unos 
recorridos ocupan una posición más alta en la clasificación, como los realizados 
dentro de la provincia de Barcelona, y otros no aparecen entre los diez primeros, 
como los realizados dentro de Tarragona. 
 

 

http://www.cnmc.es/
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Gráfico 9. Principales corredores en trayectos de corto recorrido 
(toneladas netas). 

 
Fuente. Elaboración propia con datos de los operadores. 

 
Los trayectos de medio y largo recorrido (superiores a 150 km) con mayores 
tráficos tienen origen y destino en las provincias de Asturias y Valencia, que 
acumulan casi el 10% de las t.km netas transportadas por territorio nacional, 
seguido por el corredor Madrid-Valencia. Son también relevantes el corredor 
entre Barcelona y Zaragoza y el que une Vizcaya con Valencia, Barcelona y 
Madrid. 
 
Gráfico 10. Principales corredores en trayectos de medio y largo recorrido 

(t.km netas)

 
Fuente. Elaboración propia con datos de los operadores. 
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El siguiente gráfico destaca geográficamente los corredores de medio y largo 
recorrido con mayores tráficos de transporte de mercancías por ferrocarril. 

 
Gráfico 11. Principales corredores de medio y largo recorrido (t.km netas). 

 
Fuente. Elaboración propia con datos de los operadores. 

 
Al igual que sucede en la clasificación de los principales corredores de corta 
distancia, la clasificación de los de media y larga distancia experimenta algunos 
cambios cuando se toma como criterio el volumen de carga transportada en lugar 
del tráfico.  
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Gráfico 12. Principales corredores en trayectos de medio y largo recorrido 
(toneladas netas).  

 
Fuente. Elaboración propia con datos de los operadores. 

 
El trayecto Barcelona-Zaragoza es el de mayor relevancia según este indicador, 
y supone aproximadamente el 6,3% de las toneladas netas transportadas en 
2017 (más de 1,7 millones). La ruta Madrid-Valencia es la segunda en 
importancia, y junto con la Tarragona-Teruel superan el millón de toneladas 
netas transportadas. Otros trayectos con menores tráficos adquieren relevancia 
por carga transportada, como los de Asturias-León, y los de Vizcaya-Burgos.  
 
Los principales productos transportados en estos corredores se detallan en la 
tabla siguiente, atendiendo al peso que cada tipo representa dentro de la ruta. 
 

Tabla 7. Principales corredores y mercancías por toneladas. 

Corredor 
Miles de 

toneladas 
Principales mercancías 

Barcelona - Zaragoza 1.740 
- Intermodal (66%) 
- Papel (17%) 
- Multiproducto (15%) 

Madrid - Valencia 1.511 
- Multiproducto (47%) 
- Intermodal (25%) 

Tarragona - Teruel 1.092 - Graneles (100%) 

Asturias - Valencia 964 - Siderurgia (100%) 

Asturias - León 522 - Graneles (100%) 
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Madrid - Vizcaya 463 
- Multiproducto (77%) 
- Intermodal (11%) 
- Siderurgia (3%) 

Valencia - Vizcaya 451 
- Multiproducto (83%) 
- Intermodal (8%) 
- Siderurgia (8%) 

Vizcaya - Burgos 403 
- Siderurgia (67%) 
- Químicos (23%) 
- Multiproducto (10%) 

Barcelona - Vizcaya 374 
- Multiproducto (83%) 
- Siderurgia (11%) 
- Intermodal (6%) 

Madrid - Barcelona 334 
- Intermodal (36%) 
- Siderurgia (21%) 
- Automoción (10%) 

Fuente. Elaboración propia con datos de los operadores. 

 
En el principal corredor, entre Barcelona y Zaragoza, el primer producto 
transportado son contenedores intermodales, si bien el papel y los vagones 
multiproducto tienen cierto peso.  
 
En la ruta Asturias ï Valencia, el 100% de las mercancías transportadas 
corresponde a productos siderúrgicos, que, como se mostró en el apartado 
anterior, es la principal mercancía transportada por ferrocarril en España en 
términos de t.km netas. En el resto de trayectos, los graneles, el vagón 
multiproducto y el contenedor intermodal son los principales productos. 
Únicamente entre Vizcaya y Burgos, y entre Madrid y Barcelona se observa una 
mayor relevancia de otro tipo de productos, como los químicos y la automoción. 
 
III.1.3. Tráfico ferroportuario 
 
El transporte intermodal en el modo ferroviario está vinculado a la actividad de 
los puertos. De acuerdo con el informe del Observatorio de Ferrocarril de España 
(OFE) en 2016 (último publicado), las conexiones ferroviarias en este ámbito 
supusieron un volumen total de mercancías superior a los 14 millones de 
toneladas netas, más del 50% del volumen total transportado por el ferrocarril.  
 
El puerto español que más relevancia tiene para el modo ferroviario por volumen 
de mercancías es el Puerto de Barcelona, donde el ferrocarril transporta casi 3 
millones de toneladas, seguido por el Puerto de Valencia, con aproximadamente 
2,5 millones de toneladas. 
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Tabla 8. Principales Puertos por volumen de toneladas netas y por cuota 

modal del ferrocarril.  

PUERTO Volumen (t) Cuota 
ferrocarril 

 

PUERTO Cuota 
ferrocarril 

Volumen (t) 

Barcelona 2.897.546 6,1% Santander 19,6% 942.056 

Valencia 2.547.258 3,6% Pontevedra 14,5% 337.062 

Bilbao 1.942.878 6,1% Sevilla 11,5% 549.730 

Gijón 1.847.145 10,1% Gijón 10,1% 1.847.145 

Tarragona 1.393.608 4,5% Avilés 8,2% 404.451 
Fuente. Elaboración propia con datos del OFE. 

El puerto en el que el ferrocarril tiene mayor importancia (en toneladas) es el 
Puerto de Santander, donde la cuota del ferrocarril alcanza casi el 20%. Esta es 
también superior al 10% en los puertos de Pontevedra, Sevilla y Gijón. 
 
El principal tráfico con origen o destino los puertos se compone de contenedores 
intermodales, que en 2016 supuso el transporte de más de 4,2 millones de 
toneladas netas; otro tráfico recurrente en algunos puertos es el de vehículos, 
que superó las 600 mil toneladas netas.  
 
III.2. Caracterización de la demanda: tráficos internacionales 
 
A pesar de la idoneidad del ferrocarril para el transporte a largas distancias, el 
mercado español tiene una actividad internacional muy limitada; en 2017 el 
transporte internacional (y en tránsito) fue del 16%, con un descenso de casi dos 
puntos porcentuales respecto a 2016.  
 
Esta proporción es muy inferior a la registrada en otros países de nuestro 
entorno, como Italia, donde este tráfico supone aproximadamente el 64% del 
tráfico total, o en Alemania y Francia, dónde el transporte internacional 
representa en torno al 36% del tráfico total.  
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Gráfico 13. Porcentaje de tráfico internacional en toneladas netas según 

país 2016. 

 
Fuente. Elaboración propia con datos de Eurostat (2016). 

 
RENFE Mercancías es el operador que mayor volumen transportó a otros países 
(3 millones de toneladas), lo que representó el 17,4% del total de su carga. En 
cuanto a los operadores privados, únicamente COMSA Rail Transport (0,92 
millones de toneladas) y TRANSFESA Rail (0,42 millones de toneladas) 
realizaron transportes internacionales, y supusieron el 28% y del 36% del total 
de sus cargas, respectivamente.  
 
La cuota de mercado en el transporte internacional de los operadores 
alternativos se situó en el 30,6% en términos de toneladas netas transportadas, 
por debajo de la cuota de mercado global. 
 
 
III.3.  Operadores autonómicos de mercancías 
 
Los operadores autonómicos (Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya ï FGC 
ï y Euskotren) realizaron en 2017 tráficos totales de 40,5 millones de t.km netas, 
un 11,7% menos que en el ejercicio anterior. Este descenso del tráfico no se 
tradujo en un descenso del volumen transportado, ya que las toneladas netas 
transportadas por estos operadores crecieron un 9,3% respecto a 2016, hasta 
los 0,64 millones. 
 
En el gráfico siguiente se muestra la reducida importancia de estas empresas en 
el conjunto del mercado nacional, tanto en términos de tráfico como de volumen 
transportado. 
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Gráfico 14 . Cuotas de mercado de los operadores autonómicos en 

toneladas netas y t.km netas. 

  
Fuente. Elaboración propia con datos de los operadores. 

 
Dado que su actividad se desarrolla en el ámbito geográfico autonómico al que 
pertenecen (y fuera de la RFIG) su peso en el mercado nacional en términos de 
tráficos (t.km netas) se reduce al 0,4% frente al 63,3% de RENFE Mercancías y 
casi el 36,3% de las empresas alternativas. 
 
Sumando la actividad de los operadores autonómicos al de las empresas de 
ámbito nacional en el conjunto de la RFIG, el tráfico total ascendería a 10.444 
millones de t.km netas, y el volumen total de toneladas netas transportadas a 
27,99 millones.  
 
En relación con los trayectos que realizan, destaca la actividad de FGC en la 
provincia de Barcelona, donde ostenta el 63,1% de la cuota de mercado en 
términos de t.km netas, por la realización de los tráficos de vehículos entre la 
factoría de SEAT y el puerto de Barcelona, y sus tráficos de graneles. Por su 
parte, Euskotren redujo tanto sus tráficos como volúmenes transportados en 
2017, si bien mantuvo su principal tráfico entre la terminal de Ariz (Vizcaya) y la 
de Lebario (Vizcaya), transportando productos siderúrgicos. Cabe destacar, de 
acuerdo con sus Cuentas Anuales, que durante 2016 recibió el Certificado de 
Seguridad para la operación de transportes de mercancías dentro de la RFIG, 
estando actualmente en proceso de homologación de las plataformas de 
transporte de mercancías para circular por esta red, iniciando, además, los 
procesos de homologación del material rodante y talleres de mantenimiento. 
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III.4. Tamaño total del mercado y evolución de la cuota modal 
 
En 2017 la cuota modal del ferrocarril en el transporte de mercancías se situó en 
el 4,3% en términos de tráfico (4,7% en 2016)4, y en el 1,9% en toneladas netas 
(2,0% en 2016), lo que supone el mantenimiento de la tendencia decreciente 
iniciada en 2014.  
 

Gráfico 15. Evolución de la cuota modal del ferrocarril en el transporte 
terrestre. 

 
Fuente. Elaboración propia con los datos del Ministerio de Fomento y de los operadores 

ferroviarios. 

 
Esta evolución del ferrocarril se ve acompañada de un aumento significativo en 
2017 del transporte de mercancías por carretera, un 9,7% en términos de 
toneladas netas, y un 6,5% en términos de t.km netas. 
 
La escasa importancia del transporte de mercancías por ferrocarril en España se 
aprecia en los datos comparados que proporciona Eurostat, y que sitúan la cuota 
modal (t.km netas) en nuestro país en la tercera parte de la media comunitaria.  

                                            

 

4 Los datos del transporte por carretera han sido publicados por el Ministerio de Fomento. 
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Gráfico 16. Cuota modal del transporte ferroviario de mercancías  

 
Fuente. Elaboración propia a partir de datos de Eurostat, datos de 2016. 

 
La importancia del ferrocarril en España es muy reducida incluso para el 
transporte de ciertas mercancías, que se caracterizan por su elevado volumen 
en toneladas netas. En una selección que representa el 23% de las mercancías 
totales transportadas en España, el ferrocarril únicamente obtiene una cuota 
modal similar a la media europea en el transporte de los productos siderúrgicos.  
 

Gráfico 17. Cuota modal del ferrocarril en el transporte de determinadas 
mercancías (t.km, 2017) 

 
Fuente. Elaboración propia a partir de datos de los operadores. 
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Si se toma como criterio la distancia del trayecto, la cuota modal del ferrocarril 
tan solo alcanza un máximo del 6% en trayectos de 500 a 999 km, a pesar de su 
eficiencia en el transporte a larga distancia.  
 

Gráfico 18. Cuota modal del ferrocarril en función de la distancia del 
trayecto (2017) 

 
Fuente. Elaboración propia a partir de datos de los operadores. 

 
 

IV. ANÁLISIS DE LOS COSTES DEL MODO FERROVIARIO Y 
DETERMINANTES DE SU COMPETITIVIDAD 

 
IV.1. Análisis comparado de las estructuras de coste de transporte: una 

primera aproximación  
 
Uno de los rasgos distintivos de este mercado en España es su reducida cuota 
modal en comparación con otros países de nuestro entorno, que se contrapone 
con la utilización predominante de la carretera como medio para transportar 
mercancías, en trayectos nacionales e internacionales.  
 
Para evaluar la incidencia de ciertos factores en la competitividad del ferrocarril 
frente a la carretera se ha elaborado una herramienta de estimaciónrelativa de 
los costes de trasladar por ferrocarril y por carretera una determinada carga a lo 
largo de un cierto recorrido5. Bajo distintas hipótesis, la estimación permitirá 
determinar la distancia kilométrica a partir de la cual el ferrocarril resultaría más 
competitivo en costes que la carretera.  

                                            

 

5 Los detalles concretos de la herramienta de estimación de costes se recogen en el Anexo I. 
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Tabla 9. Supuestos básicos de la hipótesis en la operativa de mercancías. 

Transporte intermodal de contenedores desde un puerto  

Transporte por ferrocarril 
Á Convoy compuesto por una locomotora 335 diésel 

arrendada y 18 vagones 
Á Máximo aprovechamiento de la capacidad de carga 
Á Jornadas laborales al año: 240  
Á Maquinistas: 2 
Á Costes de acarreo en destino: 40 km 
Á Costes en terminales: manipulación de UTIs, maniobras 

y suministro de combustible 

Transporte por carretera 
Á Camión portacontenedores con capacidad de carga de 

26,25 tn 
Á Máximo aprovechamiento de la capacidad de carga 
Á Jornadas laborales al año: 240 
Á Sin costes de acarreo  
Á Sin costes en terminales 

 
La herramienta ha sido diseñada para modelizar una hipótesis de transporte 
intermodal de contenedores con origen en un puerto. Para ello, se identifican 
todas las partidas de costes que se asocian a estos tráficos y se distingue para 
el ferrocarril entre costes operativos (derivados del propio funcionamiento del 
tren), de acarreo y en terminales, para alcanzar el destino final, en las 
dependencias del cliente final. En consecuencia, este ejercicio, a diferencia de 
otros estudios anteriores que se centran en el coste operativo del ferrocarril 
(Rallo, 2008)6, toma en consideración todos los costes que intervienen en una 
cadena intermodal, en la que se requiere la participación del transporte por 
carretera para los acarreos en origen y destino, así como la operativa en 
terminales. No se incluyen en el análisis los costes generales de la organización 
ni los de comercialización. 
 
Este enfoque es relevante pues los costes operativos, bajo las hipótesis 
formuladas, no resultan ser mayoritarios en la estructura de costes del sector 
ferroviario como ilustra el siguiente gráfico:   
 

                                            

 

6 Rallo, V. (2008). Costes del transporte de mercancías por ferrocarril. Una primera aproximación 
para su estudio sistemático. Documentos de explotación técnica y económica del transporte. 
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Gráfico 19. Estructura de costes en escenario intermodal. 

 
Fuente. Elaboración propia a partir de la estimación de costes. 

 
Como se observa, los costes operativos de funcionamiento del tren son inferiores 
al 50% de los costes totales del trayecto. La mayor parte del coste se 
corresponde con la operativa en terminales y el acarreo, que juntos suponen más 
de la mitad de los costes totales.  
 
Entre los costes propiamente operativos del transporte de mercancías por 
ferrocarril, como se observa en el gráfico siguiente, los costes de energía junto 
con los relativos al material rodante suponen las partidas más relevantes. El 
personal de conducción acapara aproximadamente el 10% del coste operativo, 
mientras que los cánones y tasas tendrían una importancia residual en los 
niveles actuales. 

 
Gráfico 20. Estructura de costes operativos ferrocarril. 

  
 Fuente. Elaboración propia con resultados de la estimación de costes. 
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Cuando, de forma análoga, se analizan los costes en los que incurre la carretera 
en la hipótesis planteada7, la diferencia principal radica en la ausencia de los 
costes por acarreo y en terminales. Ello constituye la ventaja estructural de este 
modo de transporte ya que, como se ha dicho, puede realizar un trayecto puerta 
a puerta, sin incurrir en estos costes.  
 

Gráfico 21. Estructura de costes operativos de la carretera. 

 
Fuente. Elaboración propia con resultados de ACOTRAM. 

 
En el caso del transporte por carretera, la partida relativa al personal tiene un 
peso muy relevante, seguida de la energía y el vehículo.  
 
Partiendo de la distinción de costes anterior, se realiza una diferenciación entre 
costes fijos y variables, en función de la carga y la distancia recorrida (esto es, 
en función de las toneladas netas y las t.km netas):  
 

- Los costes fijos: comprenden costes anuales del personal, así como del 
material rodante, incluyendo costes de amortización, de arrendamiento, 
de seguro y financiación. En el caso del ferrocarril, en esta categoría 
también se incluyen los costes de acarreo y en las terminales que, si bien 
dependen de la operativa concreta, no varían en función de los tren.km 
recorridos, por lo que se consideran costes fijos del trayecto. El total de 
costes fijos se distribuye entre el número de jornadas de trabajo en el 
ejercicio. 

                                            

 

7 La ausencia de costes de acarreo para el transporte por carretera es una hipótesis 
simplificadora del supuesto que no se aleja, sin embargo, del funcionamiento real de este modo 
de transporte, puesto que este modo tiene la posibilidad de cargar directamente la mercancía en 
el origen y no tiene que realizar operaciones en las terminales propias del ferrocarril (maniobras 
o coste de dispensación del combustible). 
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- Los costes variables: son aquellos que aumentan con cada kilómetro del 

trayecto y que comprenden la energía o combustible, los costes por uso 
de la infraestructura y los de mantenimiento que, si bien no son puramente 
costes por kilómetro, su importe aumenta con la distancia recorrida en el 
ejercicio. 

  
Todos los costes son reducidos a términos de euros por tonelada neta o por t.km 
neta. A partir de esto, se puede computar la evolución del coste por tonelada en 
un trayecto estipulado.  
 
En el siguiente gráfico se muestra una comparativa de la evolución del coste por 
tonelada de cada modo de transporte según la distancia del trayecto. 
 
Gráfico 22. Evolución del coste por tonelada del ferrocarril y la carretera 

en función de la distancia recorrida 

 
Fuente. Elaboración propia con resultados de la estimación de costes y ACOTRAM. 

 
El resultado de la estimación para las hipótesis básicas muestra que, en términos 
estrictamente económicos, el ferrocarril es más eficiente en costes que el 
transporte por carretera a partir de trayectos de más de 285 km. 
 
No en vano, el ferrocarril cuenta con unos costes por t.km menores, lo que le 
permite ganar eficiencia en comparación con la carretera conforme aumenta la 
distancia del recorrido. Ello se debe, principalmente, al consumo energético por 
unidad de carga transportada, que resulta en un ahorro del 45% con respecto al 
transporte por carretera. 
 
Es preciso señalar que estos resultados se derivan de la siguiente hipótesis de 
transporte: el coste del modo ferroviario está calculado bajo el supuesto de tren 
completo y de aprovechamiento máximo de la capacidad de carga, lo que 
excluye a un número importante de cargadores que no cuentan con la capacidad 
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mínima para contratar con el modo ferroviario. Por tanto, determinadas cargas 
con trayectos de mayor distancia a la señalada por la hipótesis básica eligen la 
carretera por no contar con el volumen necesario para acceder al modo 
ferroviario.  
 
Asimismo, no se tienen en cuenta los retrasos habituales en el ferrocarril que, 
como se verá más adelante, son un importante obstáculo para la competitividad 
de este modo. Este aspecto puede ser traducido a términos económicos, lo que 
aumentaría el coste del trayecto por ferrocarril. 

 
 
IV.2. Sensibilidad de los costes a cambios en las condiciones de prestación 
 
En este punto se analiza la sensibilidad de los resultados mostrados en el 
apartado anterior a la variación de determinados parámetros que tienen un efecto 
directo sobre la estructura de costes del ferrocarril.  
 
IV.2.1. Incidencia de las infraestructuras ferroviarias 
 
Las características de las infraestructuras ferroviarias inciden de diversa forma 
en el potencial competitivo del sector del transporte de mercancías por ferrocarril 
y por tanto en su cuota modal. Seguidamente se analizará el impacto de algunos 
de sus elementos estructurales, como son la interoperabilidad, la electrificación 
y su repercusión en la composición y velocidad de los convoyes de mercancías.  
 
Á Interoperabilidad 

 
La interoperabilidad de la red ferroviaria debe permitir la circulación 
ininterrumpida y segura de aquellos trenes que reúnan las características 
técnicas para operar sobre una determinada vía. En el caso de España, la 
interoperabilidad es limitada tanto en lo que se refiere al tráfico nacional e 
internacional. 
 
En el nacional, coexisten dos redes, la de ancho ibérico y la de alta velocidad, 
con características técnicas diferentes. Así, la red de alta velocidad es de ancho 
internacional, la electrificación es de diferente tensión y la señalización se 
soporta en diferentes sistemas (ASFA o ERTMS en sus diferentes versiones). 
 
En el internacional, la interoperabilidad se ve limitada por:  
 

- El diferente ancho de vía en la frontera con Francia, que conlleva elevados 
tiempos de transbordo de la carga en el tráfico de mercancías. La 
posibilidad de aplicar el sistema de cambio de ancho disponible para el 
transporte de viajeros (más allá de dificultades técnicas derivadas del 
mayor peso de los vagones de mercancías) restaría capacidad de carga 
útil a los vagones, limitando su rentabilidad.  
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- La diferente electrificación sobre la red de ancho internacional entre 

España y Francia, que conduce a que sólo las locomotoras de la serie 252 
adaptadas, propiedad de RENFE Mercancías, puedan operar entre 
ambos países. Estas locomotoras están adaptadas para operar a 3.000 
voltios de corriente continua, electrificación presente en la parte española 
(por ejemplo, para acceder al puerto de Barcelona), 3.000 voltios de 
corriente continua en la parte francesa y 25.000 voltios de corriente alterna 
en la zona intermedia. Estas adaptaciones junto con la reducida demanda 
de este tipo de locomotoras, por lo reducido del tamaño del mercado 
español, eleva notoriamente su precio. 

 
La Comisión Europea, para abordar los problemas de interoperabilidad a escala 
europea, lanzó las redes transeuropeas de transporte (TEN-T) que definen 9 
corredores a nivel europeo y que incluyen tanto la carretera como el ferrocarril y 
las vías fluviales. En el caso del ferrocarril, estas infraestructuras deben cumplir 
determinadas características así como cumplir unas mínimas prestaciones8 que 
obligan a la adaptación progresiva a los nuevos estándares. 
 
Sin embargo, los estudios que publica la Comisión Europea señalan los déficits 
en la implementación de estos corredores en España incluyendo el diferente 
ancho, la señalización y la electrificación (continuidad y diferente tensión)9. 
Además, la progresiva implementación de los estándares señalados en la 
normativa europea hará que el material rodante se configure como una 
importante barrera al desarrollo del transporte de mercancías, tanto en términos 
de coste como de disponibilidad, al menos durante el período transitorio de 
adaptación.  
 
Los elementos anteriores, esto es, los mayores costes de adquisición de las 
locomotoras junto con la menor carga útil en los vagones se han introducido10, a 
modo ilustrativo, en el análisis de costes elaborado para determinar su impacto.  

 

                                            

 

8 Estos corredores deben estar electrificados, contar con doble vía, ancho internacional (UIC), 
aceptar trenes de al menos 740 metros y con el sistema de señalización ERTMS.  

9 Nótese que el desarrollo del corredor Mediterráneo podría verse afectado por el hecho de que 
la transformación de la red no se esté haciendo a partir de una infraestructura totalmente nueva.  

10 La hipótesis inicial se modifica imputando al trayecto el coste de dos locomotoras diferentes, 
bien por la necesidad de cambiar de máquina, bien por el uso de una locomotora adaptada 
interoperable, cuyo coste es muy superior al de una locomotora normal. A su vez, se reduce la 
carga neta máxima por eje en tres toneladas. 
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Gráfico 23. Evolución del coste por tonelada del ferrocarril y la carretera 
en función de la distancia con redes no interoperables 

 
Fuente. Elaboración propia con resultados de la estimación de costes y ACOTRAM. 

 
Los costes adicionales que conlleva la falta de interoperabilidad hacen que el 
tráfico de mercancías por ferrocarril no sea competitivo en todo el rango de 
kilómetros considerado. 
 
Á Electrificación 

 
El coste de la energía es la partida de mayor relevancia dentro de los costes 
operativos del transporte de mercancías por ferrocarril, de acuerdo con la 
estimación de costes. Sin embargo, la forma de la tracción, eléctrica o diésel, 
tiene un impacto sustancial en el nivel de los mismos.  
 
En España la falta de electrificación de algunos tramos relevantes de la red 
ferroviaria, así como del acceso a terminales y puertos, explica el uso mayoritario 
de las locomotoras diésel por las empresas ferroviarias. 
 
Supuesto el uso alternativo y generalizado de la tracción eléctrica en toda la red, 
tras la oportuna electrificación de esta última, podría hacerse una comparativa 
frente al supuesto de tracción diésel.  
 
De acuerdo con la herramienta de estimación elaborada, el supuesto de tracción 
eléctrica11 resultaría en un ahorro en el coste de energía de aproximadamente el 
30%. Atendiendo al coste total del trayecto, el supuesto de tracción diésel es 
superior en más de un 6% respecto del supuesto de tracción eléctrica.  

                                            

 

11 El diseño de la hipótesis sustituye la locomotora 335.d por la 253.e, así como los datos de 
mercado del mantenimiento y del indicador del coste de energía de dicha locomotora.  
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