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Por qué esta revision

La revision de este documento se ha llevado a cabo porque se ha accedido a datos de viajero que separan el
servicio de metro del suburbano, en las lineas gestionadas por Ferrocarrils de la Generalitat Valencia,
FGYV. Aunque el material mévil de uno y otro servicio es igual, razonable para el formato de metro,
absolutamente inconfortable para viajes suburbanos de hasta 1 hora, la inmensa mayoria de viajeros se
mueven en el dmbito de lo que hemos definido como metro, definido, con centro en Valencia, por un circulo
imaginario con puntos de paso por Torrent, Aeroport, Paterna, Montcada y Alboraia. Es servicio suburbano
el resto.

Ello ha producido un vuelco en las tablas. Primero porque Valencia aparece ahora como una ciudad que
tiene metro, lo cual antes no se reflejaba por la debilidad estadistica. Segundo, el 85% de los viajes en la red
de FGV son de metro, contra el 15% en régimen suburbano, cuando antes todos se atribuian al sistema
suburbano.
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El “efecto Valencia” tiene implicaciones estadisticas importantes en la estadistica ferroviaria segmentada
de toda Espaiia.

1. Introduccion

Contexto actual: Desde que JM Aznar decidi6 que la prioridad ferroviaria en Espafia era unir todas
las capitales de provincia peninsulares con Madrid en un tiempo de recorrido de como maximo 4,5
horas, en Espafia no ha existido otra politica ferroviaria en la escala de la administracién del Estado.

e Desde el Estado no ha habido politica publica favorable a los servicios ferroviarios regionales ni
de cercanias. En cuanto a las mercancias, la aprobacion del plan Mercancias 30 de hace un
tiempo, a la vista de los malos resultados, no puede calificarse de politica sino de mera
declaracion. Prueba de lo que se dice es que, a pesar de titulares rimbombantes, la cifra de
viajeros en la red del Estado esta estancada y so6lo ha sido en 2024 cuando ha conseguido
superar los guarismos de 2006: pero ha tenido que ser con la ayuda de los abonos gratuitos para
cercanias y regionales ¢Se hubiera superado el valor de 2006 sin la gratuidad de billetes? Por su
parte, los ferrocarriles de via estrecha, los de la antigua FEVE, integrados en Renfe hace una
década, han ido de mal en peor. Muy mal en viajeros y ya sin vida en mercancias.

e Por contra, los ferrocarriles que dependian de las administraciones autonémicas han disfrutado
de un notable desarrollo en lo que llevamos de siglo. Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya,
FGC, no ha parado de crecer en viajeros. Lineas que algunos vaticinaban su muerte, como la que
administra FGC Lleida-la Pobla de Segur, no cesan de batir récords de viajeros, viviendo una
segunda juventud; los vascos de EsukoTren, ET, y los mallorquines de Serveis Ferroviaris de
Mallorca, SFM, estan en la misma linea positiva. Algo postrados se encuentran los servicios de
Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana, FGC. Incluso, la catalana FGC ha conseguido un hito
importante en mercancias, como es alcanzar el millon de toneladas transportadas en 2024 sobre
una red, en trayectos entre 75 y 30 km, que se comparte con el metro del Llobregat.

e En el campo del ferrocarril urbano las cosas van francamente bien. Las redes de metro y tranvia
no cesan de batir récord de viajeros y de oferta. Hay en Espaia seis redes de metro, una en
Madrid, Bilbao, Sevilla, Malaga y Palma de Mallorca y dos en Barcelona, TMB y FGC. Excepto
las cifras de Palma, que son muy malas, el resto presenta un cuadro positivo y en el caso de
Madrid, Barcelona y Bilbao, muy positivo.

e En Espafia hay 15 redes tranviarias contando con la de Jaén, cuya apertura se ha anunciado para
este verano. Todas excepto dos, levantadas en este siglo. Esto ha supuesto que Espafia pase a
disfrutar de una posicion aventajada en el ranking europeo en este capitulo dotacional.

e Lared ferroviaria en manos de ADIF es bastante amplia, diversa, con hasta tres anchos
diferentes y, por tanto, compleja. Combina infraestructuras de altas prestaciones, hasta 4,000
km, con tramos de lineas convencionales, 11.700 km, la mayor parte de ellos gozando de una
buena situacion.
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El problema principal de Espafia, no es de falta de vias sino de falta de trenes. Como se ve en el

siguiente grafico, donde se analiza la densidad de circulacién de trenes por km de red en
diferentes paises europeos y la densidad de viajeros por km de red, la posicién de Espafia en esa
clasificacion muestra que nuestro pais se encuentra en la medio europea, en cuanto a densidad
circulatoria de trenes, pero con un valor de un tercio del de Alemania, la mitad del Reino Unido
y algo por debajo de Francia. En cuanto a densidad de viajeros por km de red, la posicion
espafiola se halla algo mejor que en el caso anterior, pero s6lo un poco por encima de la media

europea.

La reciente declaracién del presidente de Renfe en el sentido de que Renfe se esta preparando

para una segunda gran compra de trenes —que seguiria a la gran compra de 2022-- constituye asi
mismo un claro indicador de la falta general de trenes en Espafia.

N® medio de trenes circulados por km de red (2022). Unidad: trenes.km afio/km de red
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Retos identificados: Existe una imperiosa necesidad de renovar y ampliar el nimero de trenes,
mejorar la puntualidad y fiabilidad del servicio, y abordar las desigualdades territoriales en la
cantidad y calidad del transporte ferroviario. También aparece como un objetivo de primer orden
abordar la descentralizacion de la gestion ferroviaria.

Objetivo de la hoja de ruta: Establecer una vision estratégica a medio y largo plazo para
transformar para el afio 2035 el sistema ferroviario espafiol en la columna vertebral de la movilidad
descarbonizada que garantice vertebracion de la movilidad de la ciudadania, ya que el sistema de
transporte mas eficiente y el que proporciona mas cohesién territorial.

2. Cual es la situacion actual del ferrocarril en Espaiia

e Infraestructura: En la actualidad existe una dualidad de red. La de ancho ibérico, la de toda la
vida, y la de altas prestaciones, con velocidades por encima de 200 km/h, en ancho estandar,
desdoblada en casi su totalidad, de gran calidad y con una gran capacidad de mover trenes. La
red de ancho ibérico es en principio incompatible con la red de ancho estandard, aunque existen
numerosos puntos de conexion entre ambas redes a través de un cambiador de ancho, lo que
permite atenuar el inconveniente y las incompatibilidades que genera esa dualidad de redes.
Anchos diferentes, electrificacion diferente y sistemas de sefializacion diferente, generan
problemas de resolucién habitualmente complicada. Existe, ademas, una tercera red, la de ancho
métrico, muy extendida en la cornisa cantabrica. Ademas, existen atin numerosas secciones de la
red sin electrificar, un 35%, lo que dificulta la interoperabilidad y la plena descarbonizacién del
sistema ferroviario en su conjunto. El cuadro siguiente ofrece los datos principales en este
capitulo

Longitud (km) de la red de Adif segun caracteristicas de la via (31-12-2022)

Red gestionada por Adif Via unica Via unica Via doble Via doble Total

a 31 de diciembre de 2022 sin electrificar electrificada sin electrificar electrificada

Ancho ibérico (1.668 mm) 4.663,1 3.377,2 102,8 3.127,4 11.270,4
Ancho mixto (1.668/1.435 mm) 0,0 82,8 0,0 189,4 272,1
Ancho estandar (1.435 mm) 0,0 463,8 0,0 2.620,7 3.084,5
Ancho métrico (1.000 mm) 818,8 294,1 0,0 80,5 1.193,4
Total 5.481,9 4.217,9 102,8 6.017,8 15.820,4
LFP Perthus - - - 19,9 19,9
Total (Adif - LFP Perthus) 5.481,9 4.217,9 102,8 6.037,7 15.840,3

Fuente: Adif. Elaboracién propia
Fuente: Observatorio del ferrocarril en Espafia 2022, Ministerio de transportes

e Material rodante: Flota envejecida que espera la incorporacion de mas de 400 nuevos trenes
para garantizar la fiabilidad del servicio. En documento anexo se presenta el inventario de
parque de trenes de Renfe y las compras en curso

Renfe tiene en el segmento de alta velocidad, 274 trenes, a los que debe sumarse 16 de OUIGO y 20
de IRYO, en total 310 trenes veloces en Espafia. La inmensa mayoria estan circulando y una
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pequefia fraccion que se detalla en el cuadro estaran disponibles en 2026 como maximo. En el
segmento de servicio regional Renfe dispone de 242 trenes y otros 638 en cercanias.

El cuadro siguiente presenta la situacion de Renfe (mas Ouigo + Iryo ) que en la actualidad
dispondrian de unos 1.200 trenes, una cifra que aparece como bastante alta. No se ha tenido acceso
a la dimensién de la flota de compafiias ferroviarias de bandera de otros paises, asi que no se puede
establecer una comparacion.

Resumen Eléctricos Mixtos Gasoleo Total
AV 298 12 310
Regionales 146 101 247
Cercanias 623 15 638

Total 1.067 12 116 1.195

Fuente: elaboracion propia

A través de IA se ha accedido a la informacion sobre el nimero de servicios diarios que
proporciona Renfe en un dia laborable tipo.

e Cercanias: Renfe opera aproximadamente 4.400 servicios diarios de Cercanias en dias
laborables, transportando a un promedio de 1,48 millones de viajeros al dia.
(fuente: heliosmx.org)

e Media Distancia Convencional: Se realizan alrededor de 700 servicios diarios en dias laborables,
con una media de 71,000 viajeros diarios. (fuente: heliosmx.org)

e Avant (alta velocidad de Media Distancia): Renfe ofrece unos 90 servicios diarios, con una
oferta media de 25.000 plazas diarias. (fuente: heliosmx.org)

e Servicios comerciales puros: incluye trenes AVE, Avlo, Alvia, Euromed e Intercity. Renfe opera
mas de 300 servicios diarios en esta categoria. (fuente: heliosmx.org)

e Alta Velocidad - servicios de doble ancho y con cambio automatico de ejes: Estos servicios
extienden los beneficios de las lineas de alta velocidad a la red convencional, con 80 servicios
diarios y una oferta de unas 23.000 plazas. (fuente: heliosmx.org)heliosmx.org

Segun esta fuente, Renfe estaria prestando diariamente 5.600 servicios ferroviarios en dias
laborables.

Sobre la red ADIF, a este valor deberian sumarse los 46 servicios de Ouigo y los 60 de Iryo, un
centenar entre las dos compafias filiales de SNCF y Trenitalia.

En total, sobre la red ADIF estarian circulando diariamente unos 5.700 trenes diarios, lo que supone
que, con la flota existente, un tren cubre 5 trayectos diarios de media.

e Nivel de servicio: De peor a mejor, el servicio que se encuentra en peores condiciones en la red
ADIF es el de mercancias, el cual, a pesar de la liberalizacién, se encuentra mas postrado que
nunca, con una cuota de trafico de solo el 4% en el segmento nacional y del 1% en el
internacional. En cuanto a viajeros, de peor a mejor: los servicios internacionales; los nocturnos
-porque no existen-, los regionales, y los de cercanias, En cuanto a los de largo recorrido, que en
Espafia se designan por el equivoco de alta velocidad, han tenido un desarrollo muy importante
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en lo que va de siglo, pero hoy los operadores carecen del material suficiente como para afrontar
con éxito la apertura que se espera de nuevos corredores en lo que resta de década, los de mayor
relieve, Mediterraneo, Ebro, Y vasca y su conexion con Castilla, y enlace con Portugal, via
Badajoz. Existen disparidades en la calidad del servicio entre regiones, con zonas como
Extremadura reclamando mejoras significativas en la infraestructura y la conectividad
ferroviaria. A pesar del gran progreso del ferrocarril en los ultimos afios en esta comunidad
auténoma, la mejora se ha producido en la infraestructura, no en los servicios.

El gréfico que aparece a continuacién muestra la red actual de AV y los futuros desarrollos que se
esperan en los proximos afios.
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3. Redes ferroviarias en Espaina

3.1. Dotacion de redes

El ferrocarril espafiol esta integrado por las redes interurbanas de ADIF, FGC, ET, FGV, SFM, y las
urbanas de metro y tranvia. Se han excluido del inventario ferrocarriles como cremalleras o
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funiculares, ya que tienen un proposito mayoritariamente de recreo, aunque en el caso algunas
ciudades juegan también un papel en el transporte urbano.

Sobre las redes interurbanas discurren una gran variedad tipologia de servicios y operadores: de
larga distancia, regionales, de cercanias y de mercancias, tanto sobre ancho ibérico como estandar y
métrico, desde la Renfe histérica, en el caso de la red ADIF, pasando por los modos concurrentes en
el segmento de alta velocidad de Ouigo y Iryo, empresas vinculadas a SNCF y Trenitalia,
respectivamente, hasta una decena de operadores de mercancias, incluida la propia Renfe. Ademas,
estan las compafiias de ferrocarriles regionales dependientes de las CCAA en sus redes de uso
exclusivo.

A ellas se unen los sistemas de metro de Madrid, Barcelona (con dos operadores TMB y FGC),
Bilbao, Sevilla, Valencia, Malaga y Palma de Mallorca.

También hay hasta 15 redes de tranvia, aunque en algtin caso se las conoce como de metro ligero,
en Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla, Zaragoza, Murcia, Alicante, Bilbao, Vitoria-Gasteiz,
Granada, Tenerife, Cadiz, Séller y Jaén, en esta tltima poblacién con prevision de inicio del
servicio en este verano de 2025.

La red de ADIF tiene 15.648,3 km, una parte importante de ellos electrificados, 10.250 km;
Ferrocarriles de la Generalitat de Catalunya, FGC, explota 278 km, con mas de la mitad de su red
electrificada; Eusko Tren, ET, 198 km, con la practica totalidad electrificada; Ferrocarriles de la
Generalitat Valenciana, FGV, con 122 km, casi todos electrificados; Serveis Ferroviaris de
Mallorca, SFM, con 76 km, con menos de la mitad electrificados, y el tren de Soller con 27 km, no
electrificado.

En total, 16.350 km de red, de los cuales 10.570 km en ancho ibérico, 4.024 km en ancho estandar,
1.728 km en ancho métrico y 27 km en ancho de 914 mm, que representan el 94,9% del conjunto
del sistema ferroviario espafiol.

Se ven los datos en la tabla siguiente. La cifra en porcentaje expresa el peso de cada red sobre el
conjunto de la red ferroviaria espafiola.

- oo Otros
Ferrocarril (km) Ibérico uIiC Métrico (914 mm) Total
ADIF 10.481,5] 3.973,4 1.193,4 15.648,3
FGC 89,0 51,0 138,0 278.0
ET 198,0 198,0
FGV 122,3 122.3
SFM 76,4 76,4
FC Soller 27,3 27,3
Total ferrocarril interurbano 10.570,5 4.024,4 1.728,1 27,3 16.350,3

61,4 % 23,4 % 10,0 % 0,2 % 94,9 %
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Fuente: elaboracion propia

Las redes de metro, practicamente todas en doble via, y totalmente electrificadas, alcanzan 514 km,
el 3% del total y una mayoria amplia de ellas en ancho estandar. En la tabla siguiente se visualizan
estos datos. Igual que en el caso anterior, la cifra en porcentaje expresa el peso de cada red sobre la
totalidad de redes de ferrocarril en Espafia.

L. - Otros

Metros puros (km) Ibérico uic Métrico (914 mm) Total
Madrid 293,9 293,9
Barcelona 20,2 103,9 124,1
Bilbao 49,2 49,2
Sevilla 18,0 18,0
Palma de Mallorca 15,5 15,5
Mélaga 13,6 13,6
Total metro 20,2 429,4 64,7 0,0 514,3

0,1% 2,5% 0,4 % 0,0 % 3,0 %

Fuente: elaboracion propia

En cuanto a los sistemas tranviarios, éstos suman 334 km de red, el 1,9% del total del sistema
ferroviario espafiol, distribuidos en 15 redes, con dominio también absolutisimo del ancho estandar.
El de Cadiz es formato de tren-tran. Las otras 13 redes son tranvias puros.

Tranvias (km) Ibérico uic Métrico (9?;'-'?'“) Total
Alicante 110,7 110,7
\Valencia 42.0 42.0
Madrid 27,8 27,8
Barcelona 31,2 31,2
Cadiz 24,1 24,1
Murcia 18,0 18,0
Granada 15,9 15,9
Tenerife 15,1 15,1
Zaragoza 12,8 12,8
Vitoria 12,1 12,1
Parla 8,3 8,3
Bilbao 8,0 8,0
Soller 4.8 4.8
Sevilla 3,5 3,5
Total tranvia 24,1 243,3 62,1 4.8 334,3
0,1 % 1,4 % 0,4 % 0,0 % 1,9 %

Fuente: elaboracion propia

Las dos graficas siguientes muestran resumidamente la extension de cada tipo de red ferroviaria en
el total espafiol y su peso relativo también sobre el total.
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Fuente:
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0 %
90,8 %
0 %
0 %
0%
0 %
0 %
0%
0 %
0 %
0%
0% 1.6% 1,1%0,7 % 0,4 % 0,2 % 1.7 % 0,7 % 0,3 % 0,1 % 0,1 % 0,1 % 0,6 % 0,2 % 0,2 % 0,2 % 0,1 % 0,1 % 0,1 % 0,1 % 0,1 % 0,1 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0%
b — T T g T T il il i
& i) A A & @ & & <& 2 © o & & @ ol ® P @ ey 5 =&
& @& < & ¥ & & & F & & 6 T G A
&< v"@q@c}’\wqﬁa@?e\ r}bﬂ\@@\@?’éﬁd& &@Jc}@\)c\é&/@?iﬁ@ R L

Q‘*&b

elaboracién propia

anda de viajeros

En cuanto a volumen de viajeros, las cifras para todos los ferrocarriles, interurbanos, metro y
tranvias, para el ejercicio de 2023 en Espafia, son 2.156 millones de viajeros que realizaron 38,2

millardos

de viajeros-km

Los gréficos siguientes reflejan estos datos por tipologia de red.

1.600,0
1.400,0
1.200,0
1.000,0
800,0
600,0
400,0
200,0
0,0

Millones de viajeros

Hoja de ruta

Viajes en FC en Espafia

Viajeros en ferrocarril en Espafia 2023 En viajeros-km

Todos los modos 350

29,6

30,0

1.3935

25,0
20,0

15,0

5744

millardos de vi-km

10,0

7.9
188,2 50
0,0 ————

Total Ferrocarril interurbano Total Metro Total Tranvia Total Ferrocarril interurbano Total Metro Total Tranvia

Fuente: elaboracion propia

del ferrocarril espafiol 9



a) Demanda en ferrocarriles interurbanos

Los viajeros en servicios interurbanos de ferrocarril representan el 26,6% del total de viajeros en
algun ferrocarril en Espafia, pero suben al 77,5% cuando se miden en viajeros-km. Se debe destacar
que los viajeros de alta velocidad y largo recorrido representan sélo el 1% del total de viajeros,
aunque el 38% de los viajeros-km.

Renfe Cercanias encabeza la clasificacion de viajeros interurbanos en ferrocarril por tipologia de
servicios o empresa prestataria, seguidos a mucha por Renfe Media Distancia, seguidos de
EuskoTren y Renfe AVE/LD. Los viajeros de FGC en este grupo son pocos, solo 3,5 millones,
porque el grueso de sus viajeros aparecen en el capitulo del servicio de metro. El porcentaje se
refiere sobre el total de viajeros en Espafia en cualquier ferrocarril. Resultan de gran interés los
datos proporcionados en la tltima columna, el recorrido medio. Este valor radiografia a la
perfeccion el caracter de cada servicio ferroviario. Debido al enorme peso de leso viajeros de
proximidad, no debe sorprender que la media de recorrido en un ferrocarril Espafia sea de “sé6lo” 52

km.

Ferrocarril interurbano \{;?isnreos'}s % V'?rf]ﬁig? dso's‘)(m % n'?:gi‘gr('fn%
Renfe Cercanias 447 7| 20,8 % 3,50 22,2 % 19
FGV 7.4 03% 0,16| 0.4 % 22
Renfe Avant y MD 43,2 2,09% 4,20 11,0% 97
Renfe AVE + LD 23,00 1,1% 10,84| 28,4 % 471
ET 29,2 1.49% 0,53 1,4% 18
SFM 99 05% 0,12 0,3% 12
Trenltalia 49 0.2 % 2,50 6,5 % 508
SNCF AV 46| 02% 2,60 6,8% 570
FGC (regional) 3,50 02% 0,13 0,3% 36
FC Soller 1,00 0,09 0,03| 0,19% 27
Total Ferrocarril interurbano 574,4 26,6 % 29,6 77,5% 52

Fuente: elaboracion propia

En los dos gréficos siguientes se expresa el peso de cada tipo de viajeros segtin compaiiias y tipo de
servicio sobre el total, expresado en viajeros y viajeros-km.

En color morado, servicios interurbanos; en rojo, servicio de metro, y en verde, servicio de tranvia.
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Peso en viajeros del servicio ferroviario por compaiiias y segmentos de actividad
Datos por viajeros en Esparia, 2023
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Fuente: elaboracion propia

En color morado, servicios interurbanos; en rojo, servicio de metro, y en verde, servicio de tranvia.

Peso en viajeros-km del servicio ferroviario por compaiiias y segmentos de actividad

Datos Espafa, 2023
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Fuente: elaboracion propia
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b) Demanda en sistema de metro

Los viajeros en metro representan el 64,6% del total de viajeros en ferrocarril en Espafia, y el 20,7%
cuando se mide en viajeros-km. Destaca el dato que el metro de Madrid y los dos de Barcelona,
TMB y FGC, transportan ellas solas el 84% del total de viajeros en metro en Espafia.

Por su baja captacién, destacan también los metros de Sevilla y Mélaga, y sobre todo el de Palma de
Mallorca con una captacion inferior a la de cualquier tranvia en Espafa. El porcentaje se refiere,
como antes, al total de todos los ferrocarriles en Espafia en cualquier formato.

. . . Captacion
Metros Viajeros o |Viajeros-km| o Recorrido Viai(fros I km
(millones) (miliardos) medio (km) de red (M)
Barcelona TMB 439,0] 20,4 % 2,20l 5,7% 5 3,5
Madrid 662,3| 30,7 % 3,31 8,7% 5 2,3
Barcelona (FGC) 87,4 41% 0,96 2.5% 11 0,4
Bilbao 92,4 43% 0,46 1,2% 5 1,9
\Valéncia 76,5 3.6 % 0,84 2,2 % 11 1,7
Sevilla 20,4 09 % 0,08] 0,2% 4 1,1
Mélaga 13,6| 0,6% 0,05/ 0,1% 4 1,0
Palma de Mallorca 1.9 01% 0,01 0.0% 3 0,1
Total Metro 1.393,5| 64,6 % 7,9 20,7 % 6 2,5
Fuente: elaboracion propia
Viajeros en metro por ciudad y operador. Datos 2023
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Fuente: elaboracion propia

c) Demanda en los servicios de tranvia

Los 14 sistema tranviarios de Espafia transportaron 188 millones de viajeros, realizando 0,7
millardos de viajeros-km en 2023. Destacan por su captacion Zaragoza y Barcelona y, a mas
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distancia, Alicante y Tenerife. Un parametro de gran interés, el de captacion de viajeros por km de

red, se evalia mas adelante.

i Viajeros-km Recorrido
- n D D -
Tranvias Viajeros % (miliardos) & medio
(millones)
Zaragoza 33,00 1,5% 0,11 0,3% 3
Tenerife 22,7 1,0% 0,07 0.2 % 3
Barcelona 31,00 1.4% 0,10, 0.3 % 3
Granada 14,2 0.6 % 0,04 0,1% 3
Sevilla 29 01% 0,00 0,09% 2
Vitoria 10,0 0.4 % 0,03 0.1% 3
Parla 6.5 0,.3% 0,02 0,0% 3
Madrid 19,0 0,8 % 0,06| 0.2% 3
Murcia 7.4 0.3% 0,02 0,19% 3
Bilbao 3,2 01% 0,01 0,0% 3
VValencia 15,3 0.7 % 0,05 0,1% 3
Alicante 20,2 09% 0,16| 0,4 % 8
Soller 0,8 0.0% 0,000 0,0% 4
Cadiz 2,00 0.1% 0,02] 0,1% 10
Total Tranvia 188,2 84 % 0,7 1,8% 4
Fuente: elaboracion propia
Viajeros en tranvia por ciudad. Datos de Espana, 2023
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Fuente: elaboracion propia

3.3 Eficiencia en la captacion de viajeros

Ademas de transportar viajeros y mercancias, los ferrocarriles persiguen hacerlo con eficiencia. Dos
sencillas maneras de medir esa eficiencia es a través de dos parametros. El primero es el nimero de
viajeros por km de red. El segundo, la ocupacion de los trenes, medida en viajeros-km / coche-km.
Cada tren interurbano esta integrado por varios coches; normalmente en cercanias, entre 3 y 6; en
largo recorrido, entre 8 y 10; el metro casi siempre 5 coches, excepto algunos convoyes que llevan 4
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coches por limitaciones de capacidad en sus estaciones. El tranvia, casi siempre de una longitud de
32 m, esta integrado normalmente por cinco cuerpos que equivalen a dos coches.

a) Eficiencia en la captacion, viajeros por km de red

En el caso de los trenes interurbanos, no hay una manera de calcularlo, ya que servicios de tipologia
diferente comparten la misma red. Pero en el caso de metros y tranvias este parametro es de facil
calculo y su valor resulta muy relevante. Las redes espafiolas muestran resultados demoledores en
cuanto al nivel de eficiencia social comparativa entre unas y otras redes.

En lo que se refiere al metro, en el siguiente grafico se aprecian las diferencias entre ciudades.
Lidera la clasificacién Barcelona; a bastante distancia se hallan Madrid, Bilbao y Valencia; y luego
vienen bastante atrasadas de las dos ciudades andaluzas, Sevilla y Malaga, y en la cola, con un
insignificante valor de 0,1 vi-km/coche-km, se halla el metro de Palma de Mallorca. A destacar que
solo Barcelona, con una valor de 3,5, esta por encima de la media, 2,7.

Los datos del metro de FGC, al compartir red con los servicios regionales y con otros de metro que
se extienden a bastante distancia, Terrassa, Sabadell y Martorell, figuran en los del servicio
interurbano. En los graficos siguientes se ve claramente el margen de mejora de algunas redes de
metro.

Captacion lineas de metro

M viajeros / km
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Fuente: elaboracion propia

En cuanto al tranvia, se dan también grandes diferencias entre ciudades. Por lo que se refiere a la
captacion, lidera con mucha ventaja, Zaragoza, seguida de Tenerife y Barcelona. Por debajo de la
media, que es de 0,56 millones de viajeros/km, se hallan Murcia, Bilbao, Valencia, Alicante, Soller
y Cadiz.
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Aqui debe indicarse que las redes no siempre son comparables entre si. Por ejemplo, la de Alicante
tiene una gran extension, ya que su red alcanza hasta Benidorm, a 100 km de Alicante. En el caso
de Cadiz se trata de un servicio nuevo de tren-tran que comparte vias con cercanias de Renfe, para
el que ya se ha anunciado un apreciable aumento en los valores de pasaje de 2024. Séller es
practicamente de exclusivo uso turistico.

Hay también casos particulares, como el de Barcelona, en el que después de muchos afios y
controversias aun esta pendiente la union de las dos redes, Trambaix y Trambesos, a través de la
Diagonal. Esta unién goza de una espectacular prognosis en la cifra de cifra de viajeros, lo cual
permitira muy posiblemente a la ciudad condal alcanzar el nivel de Zaragoza en cuanto a captacion
kilométrica.

En el grafico se ve claramente el margen de mejora de algunas redes de tranvia.

Captacion de viajeros en Tranvia por km de red.
Espana, datos de 2023

Medida de la eficiencia
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Fuente: elaboracion propia

b) Eficiencia en la ocupacion

En cuanto a la ocupacion, en los servicios ferroviario interurbanos apenas hay diferencias entre
ellos, puesto que todos los operadores consiguen mover sus convoyes alrededor de la cifra media,
que es de 28 viajeros-km/coche-km. Las excepciones son FGC y SFM probablemente debido a que
el tamafio de sus coches sea menor y a que efecttian diversidad de servicios.
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Ocupacion media en el FC Interurbano. Espaiia,
Datos 2023

Medida de la eficiencia
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Fuente: elaboracion propia

En lo que se refiere a metros, la media de ocupacion se encuentra en 20 viajeros-km/coche-km.
Lidera la clasificacién el metro de Valencia, seguido a muy poca distancia por los dos metros de
Barcelona, de FGC y de TMB, ambos situados por encima de la media; Sevilla y Bilbao se hallan
justo en la media; y por debajo de ella Madrid y muy por debajo de ella, Palma de Mallorca y
Malaga.

Ocupacion media metros de Espaia
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Fuente: elaboracion propia

En cuanto a las redes tranviarias, sobre una captacion media de 19 viajeros-km / coche-km
(recuérdese que a un tranvia se le ha asignado una equivalencia de dos coches) destaca, y mucho,
Zaragoza con 41 viajeros-km / coche-km, seguida de Parla, Alicante y Tenerife. Vitoria y Barcelona
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se hallan en la media. En negativo, destacan poderosamente Madrid y Bilbao con un valor de s6lo 8
viajeros-km / coche-km, menos de la mitad de la media. Estos datos también proporciona una
buena pista sobre el enorme margen de mejora de algunas redes.

Ocupacion media tranvia por ciudades. Espana, datos 2023

Viajero-km/coche-km.
Un tranvia tiene dos coches equivalentes
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Fuente: elaboracion propia
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4. Mas viajeros, mas trenes, menos emisiones. Objetivos estratégicos de la hoja
de ruta 2025-2035

Cada vez existen mas evidencias sobre la necesidad de reducir el impacto de nuestra forma de vida
en la tierra. La principal es la descarbonizacion de nuestras actividades. En el sector de la movilidad
y el transporte la mejor forma de conseguirlo es atajar el modo de vida asociado extendido, primero,
al uso del coche, y después al del avion. En este contexto, el ferrocarril, por sus excelentes
prestaciones, vuelve con fuerza después de casi un siglo en el que se primo el desarrollo del
automovil como modo de transporte que se quiso que fuera hegemonico.

Ahora soplan nuevos vientos en Europa y el ferrocarril resurge --no solamente en nuestro
continente--, con intensidad en sus diversos formatos. Pero siempre lo hace con el calificativo de
transporte de emisiones cero o casi cero. En Espafia es emisiones cero porque toda la energia
eléctrica que consume el ferrocarril, en cualquiera de sus modalidades, larga distancia, regional,
suburbano o urbano, proviene de energia eléctrica 100% renovable certificada. Cada vez que una
persona sube a un ferrocarril en Espafia, en cualquiera de sus modalidades, su contribucién
climatica es nula. A través del ferrocarril, disponemos, en consecuencia, del mejor instrumento para
conseguir de una forma masiva una movilidad con cero emisiones, con un sistema que ademas
posee las caracteristicas de ser socialmente inclusivo, de bajos costes operativos y consumos
energéticos, y que mueven viajeros con total seguridad.

El tren es hoy el modo de transporte que puede y debe vertebrar al maximo nuestra movilidad. Hay
una multitud de datos que dan soporte a esta maxima. Por ello, en este documento se propone un
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programa de accién basado en la diagnosis efectuada y en unos objetivos cuantificables que se
plasman a continuacion.

De forma general, en cada segmento del transporte ferroviario se persiguen los siguientes objetivos:

a) En areas urbanas y metropolitanas lograr que el transporte publico pase a ser hegeménico
entre los modos motorizados en las ciudades donde opera el ferrocarril. Para ello debe
incrementarse substancialmente la oferta de servicio ferroviario. Se ha demostrado * que las
ciudades con transporte publico ferroviario captan entre un 50% y 350% mas de viajeros que
aquellas que s6lo disponen de servicio de autobus. No se trata de extender con caracter
general las redes ferroviarias en esta proxima década, sino de aumentar la frecuencia de
metro, tranvia y cercania y planificar prolongaciones y nuevas lineas para la década
siguiente.

b) El servicio regional debe salir del pozo del olvido en el que lo ha sumido la apuesta
realizada a principios de este siglo por la alta velocidad de forma casi exclusiva.

c) Mantenimiento y modernizacion de la red: Hay que evitar que vuelva a sucede lo que
acontecio a inicios de este siglo cuando el gobierno casi olvidé invertir en el mantenimiento
de la red convencional. Esta red, base fundamental operativa de las redes de cercanias y
regionales, debe estar en perfectas condiciones y en los accesos a las grandes ciudades deben
cuadruplicarse vias y cuando fisicamente sea imposible, al menos instalar una tercera via.

d) Deben asegurarse el funcionamiento de los corredores y su interoperabilidad con
Francia y Portugal. Los corredores internacionales son seis en la frontera francesa, de este
a oeste, Portbou, la Junquera (AV), Puigcerda, Valle de Aran (conexion de la linea
Montréjeau-Marignac con la linea la Pobla-Lleida), Canfranc e Irtin, y son siete en la
frontera portuguesa Tui, Minho, Barca de Alva, Fuente de Ofioro, Valencia de Alcantara,
Badajoz y la nueva conexion en velocidad convencional entre Vila-real de Santo Antonio y
Huelva-Sevilla que se esta reclamando. Todos estos corredores, trece en total, deben estar
preparados tanto para la circulacion de trenes de viajeros como de mercancias.

e) Impulso al transporte de mercancias: Fomentar el uso del ferrocarril para el transporte de
mercancias, igualando en una década la cuota de nuestros paises vecinos, y preparar la red
para alcanzar una cuota del 40% al final de la siguiente década.

f) Digitalizacién e innovacién: Promover la digitalizacion del transporte y la innovacion para
garantizar una movilidad sostenible y conectada.

g) Sostenibilidad ambiental: Electrificar la totalidad de la red, el 35% restante, y dar a
conocer que el ferrocarril espafiol, en cualquiera de sus modalidades, es un transporte con
emisiones cero y de bajo consumo energeético.

Informe de Pau Noy https://drive.google.com/file/d/1tYTr8tOnB92yKE-3rFnS5BvvZaTHr3k7/view
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h) Sostenibilidad financiera: asegurar los recursos, mediante una accién coordinada dirigida
por el gobierno central, para que las administraciones responsables puedan implementar lo
que se establece en esta hoja de ruta.

i) Facilitar la intermodalidad con la bicicleta: implantar infraestructuras de aparcamiento
seguro de bicicletas en las estaciones de ferrocarril, implantar servicios de préstamo de
bicicletas desde las estaciones de tren para realizar la tltima milla del desplazamiento y
facilitar el transporte de bicicletas en los trenes y el acceso de las bicicletas a las estaciones
de trenes son acciones necesarias e para incrementar el uso del tren para movilidad obligada
y diaria,revitalizar el medio rural y afrontar el reto demogréfico y para impulsar el
cicloturismo como una alternativa de de turismo sostenible.

Esta hoja de ruta recupera el documento “Bases para doblar el niimero de viajeros por ferrocarril en
Espafia” que el embrion de la Alianza Ibérica por el Ferrocarril presenté en julio de 2022 en el
momento de su constitucién * y que sirvié de base para la creacion de esta Alianza Ibérica por el
Ferrocarril.

Con relacién al documento de 2022, una importante novedad conceptual es la de presentar el
conjunto de datos del ferrocarril espafiol de forma integra en sus tres formatos, tanto el ferrocarril
interurbano como dos de caracter urbano, metro y tranvia.

El objeto de esta hoja de ruta es el de proponer una estrategia, a modo de programa de accion, para
conseguir que Espafia se dote de un verdadero plan de servicios ferroviarios con el objetivo de
doblar el nimero de viajeros en una década. En los dltimos afios, con un gran esfuerzo inversor, se
ha construido en nuestro pais mucha infraestructura nueva, la red de altas prestaciones, 4.000 km de
nueva doble via electrificada apta para velocidades muy altas, configurandose como la red mas
vasta de Europa en este segmento. Pero la mayoria de sus secciones adolecen de un pobre servicio.
Como se ha visto en apartado 1 en la comparativa europea, Espafia es, entre los paises de mayor
tamafio, uno de los tiene menor densidad de circulacién de trenes por km de via, con el dato, que
ademads agrava la comparacién, que la red ferroviaria espafiola es de bastante buena calidad.

La frase que queda resume las principales cifras del ferrocarril es que “en Espafia no sobran vias,
sino que faltan trenes”.

Pero la red convencional también posee una gran capacidad de transporte que hoy esta
desaprovechada. Multiplicar la oferta en diferentes segmentos de servicios para conseguir que los
espafioles tomen el habito de usar el tren, no s6lo en los ferrocarriles urbanos o suburbanos de
grandes ciudades, como Madrid y Barcelona, sino en el resto de ciudades y territorios, y para que
conseguir que satisfagan sus necesidades de movilidad también fuera de la ciudad con el uso del
ferrocarril, ademas de un objetivo necesario, es un proposito totalmente viable.

Decalogo fundacional de la AIF. https://alianzaferrocarril.org/wp-content/uploads/2022/06/Propuesta-de-
Decalogo-ferroviarioviario-Alianza-Iberica-por-el-Ferrocarril.pdf
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En cuanto a la oferta de viajeros, el ferrocarril, que en Espafia esta electrificado en la inmensa
mayor parte de esta oferta de viajeros, proporciona un transporte de gran capacidad, con muy
buenas condiciones de precio y confortabilidad, con emisiones cero, con una energia que es
independiente del petréleo y de su costoso sistema de importacion, de bajo consumo energético -el
10% de un coche, el 30% de un autobtis- y también con cero accidentes.

Es necesario sefialar que una forma de mejorar la vision que la opinién publica tiene del ferrocarril
es la de valorar las aportaciones positivas que proporciona a nuestro pais, publicando anualmente la
contabilidad econémico-ambiental del sistema de transporte espafiol desagregada por modos.

Ademas de los clasicos parametros de la explotacion, como captacién, oferta y demanda, deben
afadirse en el inventario nuevos parametros que ahora resultan muy estratégicos, como los ahorros
en emisiones de CO2, en energia, accidentes y horas de congestion, las externalidades, asi como en
la mejora de la equidad social, y el aumento de la cohesion territorial, entre otros.

Es muy importante subrayar la cuestion de la equidad social porque en Espafia la mitad de la
poblacién, por diversas razones, no tiene acceso independiente al uso del coche. Pero toda la
poblacién, la que tiene acceso al coche y la que no, puede subirse a un tren.

Ademas, si queremos que de verdad exista una politica de transporte sostenible en Espafia, deben
reducirse significativamente los vuelos domésticos peninsulares y también los viajes en coche de
largo recorrido, éstos, cuantitativamente, mucho mas numerosos que los del modo aéreo. No tiene
sentido que en el pais con la red de alta velocidad mas extensa de Europa continden existiendo
tantos vuelos y desplazamientos en coche de centenares de km, que incrementan el cambio
climatico y derrochan una valiosa energia que debemos importar, en corredores en los que el
ferrocarril es capaz de prestar un servicio de calidad.

Por otra parte, la movilidad hoy en dia es completamente diversa en los motivos de desplazamiento.
No se concibe un viaje de largo recorrido sin pensar como se hace el acceso a la estacion, en origen
y destino. Por ello, debe buscarse la maxima coordinacién del ferrocarril tradicional y el resto de
modos ferroviarios, metros y tranvias, ademas de los autobuses.

El anuncio del ministerio de transporte de implantar un abono mensual regional de transporte en
toda Espafia 2026 refuerza esta idea.

La hoja de ruta se centra en formular una propuesta de servicios que es posible prestar sobre la
infraestructura ferroviaria actual. Para lograr estos objetivos no es estrictamente necesario construir
nuevas infraestructuras, sino que se debe conseguir que funcionen mejor. Atn asi, el presente
documento aborda considerar la construccién , o reconstruccién, de alguna lineas férreas que son
fuertemente reivindicadas desde el territorio.
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5. Lineas de actuacion por segmento de actividad

5.1 Red de larga distancia largo y conexiones internacionales

* Extension de la red: Completar los corredores de altas prestaciones previstos de aqui a
2035.

» Es decir, el corredor mediterraneo en su integridad,
» Completar la Y vasca

» Enlace Zaragoza-Castejon de Ebro-Pamplona

» Enlace Pamplona-Pais Vasco-Logrofio

» Enlace Vitoria/Gasteiz-Burgos

» Enlace Palencia-Santander

» Enlace Plasencia-Toledo

» Conexién de Jaén con la LAV Madrid-Cérdoba

» Extension de la red convencional

» Conexién Vila-Real de Santo Antonio (frontera portuguesa) con Huelva y enlace a
Sevilla;

» Asegurar que se reabre el enlace Canfranc-Bedous en la frontera entre Aragon y Nueva
Aquitania (travesia central del Pirineo), una obra pendiente de ejecucion desde décadas
en el lado francés.

» Conseguir que todos los trenes de SNCF provenientes de Toulouse acaben su servicio
en Puigcerda en lugar de la Tor de Querol (existe una via de conexion de 4 km en ancho
estandar que se debe poner al dia)

» Conexion en ancho estandar entre San Sebastian/Donostia y Hendaya

¢ Servicios internacionales: Acordar con Francia y Portugal un esquema suficiente de
servicios internacionales diurnos, como los del eje atlantico Vigo-Porto-Lisboa, Barcelona-
Madrid-Extremadura-Lisboa o Porto-Salamanca-Madrid, o los servicios desde Barcelona,
Zaragoza y San Sebastian hacia Francia, para mejorar la integracion con nuestros paises
vecinos y reducir las emisiones climaticas de los viajes en modos concurrentes que hoy son
muy altas por tener que hacerse en avion o automovil.

¢ Extension del servicio existente de AVE hasta Perpinya. Vistas los obstaculos para la
homologacién del material de Renfe para circular por Francia, acordar con caracter urgente
la prolongacién de una decena de trenes AVE por sentido de Figueres hasta Perpinya,
configurandose esta ciudad francesa como la rétula entre los servicios de Renfe y SNCF
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¢ Prolongar el tren nocturno Paris-Cerbere hasta Barcelona desviandolo por la via de alta
velocidad en servicio directo entre Perpinya y Barcelona y lo mismo para el nocturno Paris-
Hendaya prolongandolo hasta San Sebastian aprovechando el tercer carril.

Objetivos concretos para cada gama de servicio

Para los servicios interurbanos, que engloban los de largo recorrido, regionales y cercanias
sobre la red de ADIF, operados por Renfe y otros, ademas de los regionales de operadores con
red propia, se plantean para cada uno de ellos las siguientes metas de términos de captacion de
viajeros. Cifras en millones de viajeros anuales.

Viajeros Objetivo Obijetivo
2023 crecimiento 2033

Largo recorrido / AV 32,5 300 % 97,5
Media distancia 36,6 317 % 116,0
Cercanias 435,3 188 % 316,5
Nocturnos nacionales 0,0 0,7
Internacionales diurnos 0,7 4110 % 30,0
Internacionales nocturnos 0,0 - 1,8
FGV 75,2 200 % 150,4
FGC Regional 3,5 300 % 10,5
ET 29,2 200 % 58,5
SFM 9,9 200 % 19,8
Total servicio proximidad
no urbano 623,0 209 % 1.301,6

Fuente: elaboracion propia

En su conjunto, la presente hoja de ruta propone doblar la demanda para la mayoria de estos
servicios, y en algunos casos, como los de largo recorrido y media distancia de renfe y los
regionales de FGC, multiplicarla por tres. En el caso puntual de los servicios internacionales
diurnos y nocturnos, se propone multiplicar la demanda por 40, basicamente debido a que hoy estos
servicios practicamente no existen a pesar de existir una enorme demanda potencial.

Si Renfe transport6 en 2023 unos 30 millones de viajeros en el segmento de alta velocidad, es
bastante probable que con los desarrollos futuros la demanda se eleve antes de 2035 a 60 millones
de viajeros (solo en el corredor mediterraneo se prevé el mismo volumen de viajeros que ahora
Madrid-Barcelona, 12 millones).

Es evidente que en lineas generales doblar la demanda significara doblar el servicio, puesto que una
caracteristica del ferrocarril interurbano espafiol es que, excepto en regionales, la ocupacién media
de los convoyes es bastante alta. Por tanto, si Renfe tiene en la actualidad 274 trenes de alta
velocidad, y vistos los retos de nuevos servicios debido a la apertura de nuevas conexiones y la
intensificacion / creacion de nuevos servicios Avant, Renfe deberia abordar una gran compra de
trenes veloces, entre 200 y 250 nuevos trenes para atender los objetivos de la presenta hoja de ruta.
A la vez debera comprar unos 500 nuevos trenes de cercanias y regionales que se afiadiran a la
compra realizada en 2022.
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Por su parte, tanto FGC como FGV, en algunos de sus segmentos de operacion, deberan doblar sus
flotas de trenes, los primeros en el segmento regional, los segundo en la totalidad de su red. Lo
mismo con las flotas de ET Y SFM.

5.2 Actuaciones especificas sobre la Red Convencional y de Media Distancia

Modernizaciéon de infraestructuras: Renovacién de tramos criticos y mejora de la fiabilidad
del servicio.

Ademas, estudiar la creacion, reapertura o rehabilitacion de los siguientes tramos de la red ADIF

» Corredor cantabrico en ancho métrico entre Gijon y Bilbao, con una longitud de 650 km,

para el que se propone un esquema que consta de servicios, tanto directos entre grandes
nodos como con todas las paradas, y con enlaces hacia San Sebastian/Donostia y Ferrol; con
un servicio regional con paradas (con una velocidad media de 60 kmh) y otros semidirectos
con uno o dos paradas (con velocidad media de 100 kmh). Sin necesidad de llevar cabo
grandes incrementos de capacidad, la linea podria captar entre 4,3 y 6,2 millones de viajes
anuales, con una frecuencia de 10 trenes diarios por sentido, entre Bilbao y Santander, y de 6
entre Santander y Oviedo, entre Oviedo y Ferrol.

Reapertura y electrificacion de la seccion Aranjuez-Cuenca-Utiel, de 265 km, de la linea
de Cuenca, clausurada en 2021, el afio internacional del ferrocarril. En el corredor viven unos
200.000 habitantes y contando las extensiones a Madrid y Valencia, varios millones méas de
personas. Una adecuada explotacion, siguiendo el exitoso modelo de la linea Lleida-la Pobla
de Segur, haria posible que 2 millones de viajeros anualmente usasen la linea clausurada. La
inversio necesaria en la rehabilitacion de la linea es de 400 millones de EUR incluida su
electrificacion. Disponer de una tercera via de mercancias entre Valencia y Madrid,
electrificada, es una idea excelente

Prolongar y duplicar la linea de cercanias de Valéncia, entre Gandia y Deénia, unos 40
km, donde hara correspondencia con el tranvia de Alicante, con un coste de unos 400
millones de EUR y una prevision de 2 millones de viajeros. Entre Blanes (Girona) y Gandia
(Valencia) hay una oferta de servicio ininterrumpido de ferrocarril por el litoral. Para
completar esta oferta hasta Alicante s6lo son necesarios 40 nuevos km de ferrocarril en via
doble.

Estudiar la apertura de la seccién Plasencia-Astorga (ruta de la Plata), con una longitud
de 330 km. Una oferta suficiente de trenes podria proporcionar 1 millén de viajeros anuales
internos al corredor y hasta 1,6 millones sumando los viajes hacia los extremos, al norte
Asturias, Ledn, y al sur Extremadura y Sevilla, bien con servicios directos o con enlaces
adecuados. Una velocidad promedio de 120 kmh en servicios directos es suficiente, por lo
que el coste de rehabilitacion del corredor podria ascender a 500-600 M€.

Estudiar la reapertura de la linea Burgos-Aranda de Duero-Somosierra-Colmenar
Viejo-Madrid Chamartin (conocida como Directa de Burgos). No estamos ante una linea
con una gran demanda potencial, sino ante una cuestion de justicia y equilibrio territorial,
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ademas de una oportunidad para disponer de un nuevo enlace desde Madrid con Castilla, el
Pais Vasco y Francia. Se trata de una linea que en su totalidad suma 280 km, de los que 36
km estan operativos en el area de Madrid y 82 km en la seccion norte Burgos-Aranda de
Duero. La completa rehabilitacion afectaria a 162 km. Para una velocidad promedio de 90
kmh, se asume un coste rehabilitacion, teniendo en cuenta el desprendimiento interno del
tunel de 500 ME.

» Estudiar la reapertura de la linea Fuente de San Esteban (Salamanca) a Barca de Alva
(frontera portuguesa) y de alla hasta Pocinho, donde ahora muere del servicio de CP. Es un
trayecto de 110 km, con un presupuesto de 200 M€, para una velocidad de servicio promedio
de 80 kmh.

> Establecer un servicio diario de viajeros entre Caceres y Valencia de Alcantara con un
horario razonable de servicio. Sin coste.

> Reabrir al servicio de viajeros la linea Zafra-Jerez de los Caballeros (ahora sélo trafico
de mercancias). Sin coste.

» Completar la electrificacion del eje Canfranc-Zaragoza-Teruel-Sagunto, ya en los
presupuestos de ADIF.

» Electrificacion: Aprobar una plan para la completa electrificacion de la red de ADIF antes de
2040.

5.3 Objetivos de crecimiento en los servicios regionales para el sistema ADIF

La AIF present6 sus planes de servicios regionales ferroviarios para todas las CCAA espafiolas®.
Todos ellos basados en un servicio minimo de 4 diarios por sentido en cualquier corredor regional
habilitado para la circulacién de trenes y con un incremento razonable de la oferta de trenes en
bastantes corredores pero con una vision moderada.

Estas propuestas estan confeccionadas para ser implementadas en muy corto plazo, en un afio, y no
constituyen la base de los desarrollos ferroviarios para el ferrocarril regional en esta hoja de ruta.

En la tabla siguiente se ha calculado la demanda de viajeros regionalizada. Ante la falta de datos
directos de Renfe, se ha recurrido a su extrapolacién a partir de indicadores ptiblicos como el uso de
las estaciones principales, por parte de viajeros en servicios regionales, asi como otros indicadores
indirectos. Las cifras indican millones de viajeros anuales.

3 https://alianzaferrocarril.org/documentos/

El dltimo plan, el de Cataluiia, ya esta listo y se presentara en pocas semanas
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Viajeros
Tasa de objetivo Tasa de
. o ca_pt_acic’)n para Objetivo o ca_pt_acién
CCAA Poblampn Viajeros % % Vl_ajeros alcanzar crecimiento Viajeros V|.a|eros
concernida 2023 acumulado | regionales /| tasade 2033 2033 regionales
hab-afio |captacion de I hab-afio
2023 la media 2033
(Mio)
Cataluiia 8.012.000 10,5 285 % 28,5% 1,30 10,45 3 31 3,9
Galicia 2.705.000 6,5 17.6 % 46,2 % 2,39 6,46 25 16 6,0
Andalucia 8.619.000 6,3 171% 17,1 % 0,73 8,41 2,5 16 1,8
Madrid 7.060.000 54 147 % 31.8% 0,76 6,89 2 11 15
Castilla-Ledn 2.391.000 35 9.6 % 9,6 % 3,53 3 11 4,4
Castilla-la Mancha 2.104.000 2,6 7.0% 16,6 % 2,56 3 5] 3,7
Aragén 1.351.000 1,0 28% 28% 1,32 2 2 1,5
Com Valencia 5.319.000 1,0 26% 5,4 % 5,19 7 7 1,3
Total 37.561.000 36,6 100 % 100,0 % 44,8 2,8 101
Extremadura 1.054.000 2 1,9
Murcia 1.552.000 2 1,3
Euskadi-Navarra-Ri 3.229.000 10 31
Cantabria-Asturias 1.600.000 1 0,6
Total 15 CCAA 44.996.000 3,2 116 2,6

Fuente: elaboracion propia

Los datos se han agrupado de acuerdo con el esquema de presentacion de las propuestas
elaboradoras por la AIF de servicios regionales ferroviarios en cada comunidad autébnoma, o
agrupacion de ellas.

Se ha supuesto que en Extremadura, Murcia, el triangulo Navarra- Euskadi-Rioja y Cantabria y
Asturias hoy en dia no se proporciona servicio regional significativo, el cual se concentra en las 8
primeras CCAA de la lista. Catalufia, Galicia y Andalucia encabezan la clasificacién con un 28%,
18% y 17% del total, respectivamente, seguidas de Madrid con un 14,7%, aunque en el caso de la
capital de Espafia no se trata propiamente de servicios regionales dentro de la comunidad de Madrid
sino con salida ende Madrid hacia otras CCAA.

Se han excluido los servicios de Avant que por sus caracteristicas aparecen en otros epigrafes .
Globalmente, se mueven en trenes regionales convencionales 38 millones de viajeros al afio en
Espafia. lo cual constituye una cifra francamente baja, que se corresponde directamente con el nivel
de postracion de estos servicios en Espafia, reconocido por propios y extrafios.

En este segmento, se propone pasar de los actuales 37 millones de viajeros anuales hasta 116
millones, lo cual supone multiplicar multiplicar por 3,2 la cifra actual de viajeros. En el calculo para
cada CCAA se ha tenido en cuenta la situacién actual y en la hipétesis de una tasa especifica de
captacion por habitante y afio en lineas rurales de Catalufia, que es de 3 viajeros por habitante y afio,
la mitad de la de la linea Lleida-la Pobla de Segur, tomando valores superiores conforme los tejidos
urbanos se hacen mas complejos.

5.4 Objetivos de crecimiento en los servicios de cercanias en el sistema ADIF

En la tabla siguiente se expresan las cifras de captacién de viajeros (en millones) para cada servicio
de cercanias. Aqui, los datos son publicos, por lo que no ha sido necesario extrapolar como en el
caso de los regionales. En 2023 los servicios de cercanias de Renfe transportaron 435 millones de
viajeros de pago, mas algunos millones adicionales de viajeros que no pagaron billete o no
quedaron registrados. Las cifras son iguales a las de 2019, lo que constituye un buen indicador del
estancamiento de actividad en el principal segmento de actividad de Renfe. Se ha calculado cual es
la captacion actual para cada nucleo de cercanias. Madrid disfruta de la captacion mas alta,
destacada en color verde mas intenso, seguida de Barcelona, Malaga y Bilbao, en verde mas claro.
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Luego aparece San Sebastian y cierran la clasificacion, en tonos rojizos y por orden decreciente
Alicante-Murcia, Cantabria, Sevilla, Asturias, y ya mucho mas abajo, Valencia, cerrando la lista
Zaragoza con un irrisorio valor de 0,4 millones de viajeros anuales.

Se marca en primer lugar como objetivo una captacion que se estima que seria “la normal”. En el
caso de Barcelona y Madrid se mantiene con los valores actuales, porque se estima que son
razonables, o normales, pero para el resto de niicleos se proponen crecimientos que se juzgan como
indispensables y que en en una primera fase deberian alcanzar globalmente los 559 millones de
viajeros. Estos serian resultados normales si los servicios tuviesen “una ofetrta razonable”, como
sucede con los de Madrid y Barcelona. Estas dos ciudades generan el 80% del total de viajes en los
servicios de cercanias en Espafia.

Sobre estos objetivos a corto, para cada nucleo de cercanias se marca un objetivo de crecimiento
especifico, segunda columna desde la derecha, con criterios subjetivos basados en el potencial de
crecimiento. Bajo las previsiones de crecimiento de este documento deberia alcanzarse la cifra de
816 millones de viajeros en 2033, lo cual supondria un crecimiento global del 90%. El crecimiento
menor es el atribuido en Madrid, un 50%, a causa de la madurez de su red de cercanias. En el caso
de Barcelona, su propio plan de cercanias ya aprobado le atribuye este crecimiento del 100%. Las
comunidades con peor captacion son también las que se les han marcado, l6gicamente, objetivos
mas altos de crecimiento, Valencia (+3,5 veces) y Alicante-Murcia (+6 veces) y Zaragoza (+7
veces).

Cercanias Espafia

.« |Viajeros objetivol
I\!ﬂcleo Poblacién Tassi:;:::g tr?: on pjara alcarjuar Ob_iet.ivc Viajeros
(m_fras en concernida 2014 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 cercanias | hab- tas_q de crecimiento 2033
millones) afio 2023 captacion dela 2033
media (Mio)

Madrid 7.040.000| 2291 227,00 232,00 2410 2550 253,6 | 137,0 | 160,1 | 205,1 | 230,0 33 230 1,5 345
Barcelona 6.154.068] 1052 1060 1080 1130 116,00 1193 [ 62,0 | 76,7 [ 100,5 [ 120,0 120 2 240
\Valencia 3.368.000]| 17,1 15,0 14,0 15,0 15,0, 16,2 9,0 10,7 14,6 20,0 6 58 3,5 70
Malag 850.000) 9.6 900 100 110 110 118 | 50 6,3 11,3 | 16,1 19 16 2 32
Bilbao 800.000)| 10,1 10,0 10,0 10,0 10,0, 10,6 7,0 7,7 10,8 14,6 18 15 2 29
Sevilla 1.000.000] 7.7 7.0 7.0 7,0 70 7.7 4,0 4,6 6,5 7.9 8 17 3 24
Asturias 950.000) 5.2 5.0) 4.0 4.0 40 47 3.0 3.5 51 7.3 8 16 3 22
San Sebastian 500.000| 6.3 6.2] 6.3 6.1] 59 59 4,1 4,7 6,3 7,2 14 9 2 14
Cadiz 900.000) 2.9 2,0 2,0 2.0 2,0 28 2,0 2.1 3.7 6.7 7 16 25 17
Alicante/Murcia 2.591.000]| 3.9 3,0 3.0 3,0 30 3,5 2,0 2,2 3,8 2,8 1,1 45 6 17
Cantabria 250.000] 07 0.0 0.0 0.0 00/ 07 0,5 0.6 0.9 2,2 9 4 2 4
Zaragoza 700.000| 0,3] 0,0} 0,0] 0,0| 00 0,3 0,2 0,2 0,3 0,3 04 12 7 2
Total 25.103.068] 397,9) 396,0] 402,3 417,3 4345 437,1 | 234,7 | 279,5 | 367,8 [ 435,3 17 559 1,9 816

Fuente: elaboracion propia

5.5 Objetivos de crecimiento para las redes de metro

A partir de los datos de la captacién media de viajeros por habitante y afio, indicada en el apartado
de diagnostico de este documento, se construye la tabla siguiente. Se marcan, primero, objetivos de
crecimiento de referencia para cada red para alcanzar el ratio medio de captacion, y luego este valor
se modula en funcion de la situacion real de cada una de las redes.

Ejemplo, FGC metro deberia alcanzar una cifra de 317 millones de viajeros, objetivo totalmente
inasumible por la saturacién de su red, por lo que este objetivo se reduce hasta un valor de 131
millones de viajeros, que ya en si mismo constituye un gran objetivo. Y asi para cada ciudad.
Globalmente, se propone pasar de los 1.400 millones de viajeros de 2023 en metro en Espafia hasta
los 2.619 millones, lo que supone una propuesta de crecimiento global del 88% en una década.
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Tasa de i .
- 9 Viajeros objetivo o -
- o Viajeros captacion Objetivo Objetivo
Metros z\élzaéiﬁiz) crgtl:)ilr?ltil::to obiletiv_o Poblacién Viijeros 5?3;'? :crilg?nrdt :s|: crecilmiento crecilmie_nto
2033 (Mio) metro [ hab- : ) en 2033 2033 (Mio)
' media (Mio)
afo 2023
Barcelona TMB 439 1,5 659 2.600.000 439 15 659
Madrid 662 2 1.325 4.540.644] 662 2,0 1.325
Barcelona (FGC) 87 1,2 105 3.064.456 306 2 175
Bilbao 92 2 185 604.357| 92 2,0 185
\Valéncia 77 2 153 1.225.000 122 2,0 153
Sevilla 20 3 61 898.906 90 3,0 61
Mélaga 14 4 54 591637 59 5 54
Palma de Mallorca 2 4 8 430640 43 8 8
1.394 1,8 2.549 13.955.640 1.814 1,9 2.619

Fuente: elaboracion propia

5.6 Objetivos de crecimiento para las redes de tranvia

En la tabla siguiente se marcan objetivos de crecimiento para la red tranviaria de cada ciudad. Las
cifras son en millones de viajeros anuales. De media, se propone un aumento en una década del
165% en el nimero de viajeros, pasando de los 188 millones de viajeros en 2023 a 500 millones una
década después. Por ciudades, el crecimiento medio se sittia en el 100%, es decir, se propone doblar
pasaje, pero hay alguna excepcion.

Para cada ciudad se ha tenido en cuenta, ademas del crecimiento natural, las ampliaciones previstas
de la red. Son las siguientes:

Tranvias en servicio Loznogzl;ud Loznugégud Ampliaciones de red
Alicante 110,7 120,0 Diversas ampliaciones

Valencia 42,0 42,0 No se prevé ampliacion

Madrid 27.8 27.8 No se prevé ampliacion

Barcelona 31,2 35,0 Uni6n de los dos tranvias, Trambaix y Trambesos

Cadiz 24,1 24,1 No hay previsién a corto plazo

Murcia 18,0 20,0 Conexion PI. Circular con Estacién del Carmen, 2Kk,

Granada 15,9 20,6 lAmpliacién Churriana y Las gabias

Tenerife 15,1 23,4 8,5 km adicionales de red: ampliacién 3 km aeropuerto / ampliacion 2,5 km linea 2 / 3 km nueva linea 3
Zaragoza 12,8 27.8 15 km adicionales de red

\Vitoria 12,1 14,6 Extension a Zabalgana

Parla 8,3 8,3 No se prevé ampliacion

Bilbao 8,0 10,5 Extensién hasta Zorrotzaurre, 2,4 km,

Soller 4.8 4.8 No se prevé ampliacion

Sevilla 3,5 4.8 Extension hasta Renfe Santa Justa

Existentes 334,3 383,7

Fuente: elaboracion propia

Como se ve, las ampliaciones de red de tranvia no son remarcables, s6lo 50 km, un 15% de
aumento. Lo cual indica, primero, poca ambicion, segundo, que las administraciones responsables
proponen concentrar sus esfuerzos en incrementar la captacion unitaria de viajeros.

En el caso de Barcelona porque la propia prevision de las autoridades locales, como consecuencia de
la union de los redes orientales y occidentales, Trambesos y Trambaix, acarreara casi triplicar
pasaje, hasta 81 millones de viajeros a anuales. Sé6lo con la entrada en servicio de tres nuevas
estaciones, entre Glories y Verdaguer, el pasaje del tranvia de Barcelona ha subido un 26%, lo cual
da ya una idea de cual puede ser el resultado final una vez completada la unién. También se marca
el mismo objetivo para Madrid, triplicar pasaje, porque ya se ha visto la baja captacion de este
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sistema de transporte en la ciudad del oso y el madrofio; y lo mismo para Bilbao, con una captacién
anual que es francamente pobre.

El caso de Alicante es diferente. La propuesta de triplicar pasaje se basa en aprovechar las grandes
inversiones de mejora efectuadas en la red, y las propuestas de ampliacién que hay en la agenda
gubernamental. Eso deberia redundar en un destacado aumento de pasaje.

Cadiz es, por otra parte, un ejemplo de que es posible cuadruplicar valores. Sélo las cifras de
crecimiento observadas en 2024 han sido notables en términos relativos y es de esperar que esa
curva de maduracion del proyecto lleve a conseguir ese objetivo.

. . . Obijetivo Obijetivo Obijetivo e

Tranvias en servicio Vl;\g;rsos Loznt;‘:]zlgud Loznogs!;ud crecilmiento crecilmiento crecilmiento Oggesflgvo
organico | ampliaciéon |dos factores

Alicante 20,2 110,7 120,0 2 1,1 2,2 43,8
\Valencia 15,3 420 420 2 1,0 2,0 30,6
Madrid 19 27,8 27,8 3 1,0 3,0 57,0
Barcelona 31 31,2 35,0 2 1,3 2,6 80,6
Cadiz 2 24,1 24,1 2 1,0 2,0 4,0
Murcia 74 18,0 20,0 2 1,1 2,2 16,4
Granada 14,2 15,9 20,6 1,5 1,3 1,9 27,6
Tenerife 22,7 15,1 23,4 2 15 3,1 70,4
Zaragoza 33 12,8 27,8 1,5 2,2 3,3 107,5
Vitoria 10 12,1 14,6 2 1,2 2,4 24,1
Parla 6,5 8,3 8,3 2 1,0 2,0 13,0
Bilbao 3,2 8,0 10,5 2,5 1,3 3,3 10,5
Soller 0,8 4.8 4.8 1 1,0 1,0 0,8
Sevilla 2.9 3,5 4.8 3 1,4 4.1 11,9
Existentes 188,2 334,3 383,7 2,6 498,3
Crecimiento 15% 165%

Fuente: elaboracion propia

5.7. Crecimientos esperados para el conjunto de los ferrocarriles de viajeros

El cuadro siguiente resume los objetivos de crecimiento de viajeros en cada segmento de operacion
del ferrocarril espafiol. De acuerdo con lo explicado hasta ahora, es esperable que el niimero de
viajeros en el ferrocarril espafiol, en su conjunto, en una década pase de los 2.137 millones de 2023
a 4.394 millones, lo cual significa mas que doblar el niimero de usuarios. Los crecimientos mas
fuertes en términos relativos se experimentaran en los sistemas tranviarios, un 230%, y en términos
absolutos en el sistema metro 1.156 millones de nuevos viajes.

Objetivos de crecimiento para todos los ferrocarriles en Espaiia

Todos los Viajeros crggil;til:ﬁto Objetivo |Crecimiento
FFCC 2023 relativo 2033 absoluto
Interurbanos 555 2,1 1.173 618
Metros 1.394 1,8 2.549 1.156
Tranvias 188 3,6 671 483
Total 2.137 2,1 4.394 2.257
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6. Intermodalidad
a) Con el resto de transporte publico existente en las estaciones

El ferrocarril, sobre todo el interurbano y suburbano, debe integrarse completamente con los
servicios urbanos y regionales de otros modos de transporte que converjan en la estacion.
Autobuses regionales, suburbanos, urbanos, tranvias y metros, deben coordinar sus horarios con los
servicios ferroviarios para asegurar suficiente tiempo para realizar las correspondencias, en los dos
sentidos, ciudad-tren y tren-ciudad, minimizandolo, y que se pueda alcanzar el primer y el dltimo
tren sin dificultad. El anuncio del gobierno espafiol de implantar al inicio de 2026 de un abano
regional de transporte sin duda que ayudara a que se imponga esta vision de total integracion modal.

b) Con la bicicleta

Las principales necesidades para situar la intermodalidad bicicleta tren a nivel europeo son:

e Bicis no plegables y sin desmontar deberian aceptarse en todos los servicios ferroviarios,
incluyendo trenes nocturnos y alta velocidad.

e Todo el parque nuevo y el renovado deberia contar anticipadamente con el incremento de
demanda de bicis en los trenes

e Ir mas alla del actual mandato europeo de 4 bicis por convoy para asegurar una base de
flexibilidad a las personas usuarias

e Seguir de cerca los sistemas de bici compartida y colaborar con terceras partes o invertir
directamente en ellos (vinculacién a los sistemas de transporte)

e Recoger informacion clara sobre las normas de transporte de bicicletas en varios lenguajes.
Proporcionar también info sobre el transporte de bicis no convencionales

e Ofrecer canales de reserva y compra de billetes asequibles, tanto digitales como
presenciales

e Proporcionar funcionalidad como herramientas de conectividad ciclista, planificadores de
viaje e informacién en tiempo real sobre la composicion de los trenes.

¢) Vias verdes en ferrocarriles cerrados con opcion de rehabilitacion

La AIF, en aquellas vias férreas clausuradas con opcion de reapertura, propone construir una via
ciclista paralela a la traza del tren. E1 modelo seria una cosa parecida a la via verde de de Ojos
Negros.

7. Empleo y gestion de personas

e Trabajo decente y con derechos: En la AIF tenemos la conviccion de que un buen modelo de
servicio ferroviario no se puede asentar sobre un empleo precario y temporal. Sabemos que
los mejores servicios ferroviarios son intensivos en mano de obra, tanto para la atencion al
viajero, como para el mantenimiento y la explotacion del servicio ferroviario, en su doble
vertiente de infraestructuras y material ferroviario.

e Carrera profesional y formacién continua: Sea por razones tecnoldgicas, o sea por razones
de seguridad, el personal ferroviario no admite la temporalidad, sino que requiere de una
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carrera profesional y una formacion continua que garanticen el conocimiento técnico
suficiente y adecuado.

e Presencia suficiente de personal para atencion al viajero: Tanto en lo que afecta a las
obligaciones de servicio ptblico, como a la parte de explotacion comercial, los viajeros
necesitan atencién ordinaria y excepcional (especialmente en las incidencias que provocan
una explotacion del servicio en condicion degradado). Por tanto, con respeto a los procesos
de robotizacioén y digitalizacion, tanto los administradores de infraestructuras, como los
operadores ferroviarios deben contar con plantillas suficientes que atiendan adecuadamente
a las personas viajeras en todas las fases del viaje (gestién de compra, estacion, a bordo, en
incidencias/accidentes, en destino).

e Inversion en I+D+i para el personal: Tratandose de un sector y actividad estratégicos, debe
asegurarse (en sede publica de manera directa; en sede privada de manera indirecta) un
adecuado nivel de inversion en [+D+i que permita el mejor desarrollo de las actividades
estratégicas en todo momento.

e Sector en crecimiento: Las politicas europeas derivadas de la descarbonizacion, ya estan
produciendo un importante crecimiento del sector ferroviario. Ello significa una ventana de
oportunidad para desarrollar bien todo el proceso productivo, aprendiendo de, y superando,
los errores del pasado.

8. Transporte de Mercancias

Una gran mayoria de las mercancias transportadas en camiones en Espafia discurren por autopistas
paralelas al ferrocarril. El 71% de los traficos de camiones en viajes dentro de Espafia son
transregionales, superan, por tanto, el ambito de la propia comunidad auténoma de origen. Se trata
de viajes de largo recorrido, con un recorrido medio de 337 km.

Por su parte, los camiones que cruzan nuestras fronteras significan traficos muy importantes, hasta
el punto que representan el equivalente al 85% del trafico interior camionero espafiol. Hacen un
recorrido medio de 1.068 km.

En estas condiciones, la gente se pregunta, ;cOmo es posible que la cuota del ferrocarril de
mercancias, en el transporte terrestre interior, sea del 4%, del 2% si sumamos los traficos
internacionales, y en 2023 todos los traficos ferroviarios de mercancias hayan alcanzado la bajisim
cifra de 50 M de t?

Millones t-km Nacional Internacional | Total Espafia
Carretera 163.660 123.318 286.978
% relativa 57% 43% 100%
Ferrocarril 8.846 1.613 10.459
% relativa 85% 15% 100%
Terrestre (Carretera + ffcc) 172.506 124931 297.437
Cuota ffcc ESP 51% 1,3% 3.5%
Cuota carretera ESP 94,9% 98,7% 96,5%

Fuente: elaboracion propia a partir de la estadistica del Ministerio de Transportes.
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Y cuando, ademas, se hace publico que un pequefio operador ferroviario, FGC, en su red
compartida con el metro es capaz de transportar 1 M de t en recorridos menores de 100 km, es
entonces cuando aparece con toda claridad la falta de una politica publica favorable al ferrocarril de
mercancias. El gobierno espafiol aprobé hace dos afios el plan 30 que proponia alcanzar para el
ferrocarril la cuota del 10% en el 2030. Los datos de los dos tltimos afios ensefian que mas que ir
hacia arriba, el ferrocarril de mercancias sigue yendo en pendiente hacia abajo. Parecia imposible
seguir bajando. Pero parece que es asi.

Cuando miramos a nuestros vecinos, Portugal tiene una cuota ferroviaria de mercancias del 13%,
Francia del 15%, la media europea esta en el 18%, y Suiza, liderando el ranking europeo, alcanza el
44%. ;Qué hacen esos paises que no hace Espafia ? Disponer de una politica ptblica de incentivos
favorables al ferrocarril que permite internalizar en sus costes los grandes ahorros sociales que su
uso consigue.
Por su parte, la liberalizacion de mercancias emprendida hace unos afios ha constituido un
verdadero fracaso. El objetivo de toda liberalizacion es aumentar el mercado y reducir costes para el
usuario, en este caso el cargador. El siguiente grafico muestra la crudeza de la situacion. La decena
de operadores privados que han entrado en el mercado s6lo han conseguido substituir parcialmente
el operador de bandera, Renfe, pero no aumentar la carga global transportada. La cual sigue por
debajo, en términos absolutos®, de la que hubo con el cambio de siglo. Ademas, debe sefialarse que
la carga en los ferrocarriles de via estrecha ha desaparecido y eso que en su dia fueron importantes.
Otro de los “éxitos” de la integracion de Feve en Renfe.
14.000
12.000
10.000 +
8.000
6.000
4,000

2.000

. T. km Operadoras privadas T. km Renfe Métrica

T.km CCAA. Il . km Renfe

Fuente: Observatorio del ferrocarril en Espana. 2019

¢Cuantas mercancias son traspasables al ferrocarril?
Algunos datos para la reflexion.

e El tréfico internacional de camiones representa el 75% del trafico nacional. Tiene una
magnitud similar a la del trafico nacional con tendencia a la igualacion. Y todo el trafico
internacional camionero, por su distancia recorrida, 1.000 km, no seria muy dificil que se
trasfiriese al ferrocarril, al menos en una parte significativa.

Hoja de ruta del ferrocarril espaiiol 31



e El 86% del trafico nacional de camiones discurre por el sistema de vias de alta capacidad
paralelas a lineas férreas.

e La totalidad del trafico internacional de camiones discurre por sistemas viarios de alta
capacidad.

e De ello se infiere que el 92% del trafico de camiones con origen o destino Espafia es, por sus
caracteristicas técnicas, susceptible de ser transferido al ferrocarril.

Objetivos que propone esta Hoja del Ruta para el ferrocarril mercante

e El primer objetivo es que Espafia cumpla su propia planificacion, el plan del gobierno
Mercancias 30 para conseguir una cuota modal del 10% en 2030

e El segundo objetivo seria alcanzar la cuota de la Union Europea, el 18%

e Y el tercer objetivo podria ser alcanzar la cuota helvética, el 44%, para lo cual nos llevaria a
multiplicar por 9 las cargas que hoy son transportadas por ferrocarril en nuestro pais, hasta los
92.000 millones de t-km, teniendo en el horizonte la idea de alcanzar el 50%

Como se consiguen estos objetivos? Con una politica clara de internalizacién y compensacion de
los costes operativos de cada modo de transporte basada en seis items

1. Politica de incentivos

2. Politica publica ferroviaria

3. Actuaciones sobre los distintos segmentos del sector

4. Mejoras en la infraestructura

5. Obligacién de Servicio Publico en el sector de mercancias
6. Modernizacién y extension de terminales

Espafia dispone de suficiente red ferroviaria con un bajo uso para conseguir aumentar
substancialmente la cuota del ferrocarril de mercancia.

Algunos items particulares

e Autopistas ferroviarias: Desarrollo de corredores especificos para el transporte mas alla de
los dos corredores en marcha, Valencia-Madrid y Algeciras-Madrid-Zaragoza

¢ Digitalizacion logistica: Implementacion de plataformas digitales para mejorar la eficiencia
en la gestion de mercancias.

¢ Intermodalidad: Fomento de la intermodalidad para facilitar la transferencia entre
diferentes modos de transporte.
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9. Inversiones y financiacion

e No se ha estimado un presupuesto, ya que no es el cometido de un documento como éste.

¢ Fuentes de financiacién: Combinacion de fondos nacionales, basados en ecotaxas y
recursos fiscales ordinarios, y fondos europeos .

e Priorizacion de proyectos: Evaluacion de proyectos basada en criterios de rentabilidad
socioeconomica y cohesion territorial.

10. Gobernanza y seguimiento

¢ Principio en la gobernanza ferroviaria: transferir al gestor de proximidad todo lo que sea
posible. Los datos presentados avalan esta estrategia. El metro y el tranvia, a los
ayuntamientos y entidades locales, los servicios regionales, a las CCAA.

e Coordinacion institucional: Establecimiento de mecanismos de coordinacién entre el
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, las comunidades autébnomas y las
entidades locales.

¢ Participaciéon ciudadana: Fomento de la participacién de la sociedad civil en la
planificacion y seguimiento de los proyectos.

¢ Evaluacion y ajuste: Implementacion de sistemas de monitoreo y evaluacién de la
evolucion de los principales indicadores.
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Anexo. Parque de trenes

a) Parque existente
En el apartado dos ya se mencion6 el parque existente

La tabla siguiente se hace inventario del parque de trenes en 2025 de Renfe y algunos de FGC
capaces de circular por la red de ancho ibérico.

1. Largo recorrido

a) Formato AVE

: Fecha inicio
Serie Trenes fabricacion Nota
100 24 1992 Alstom 1992
102 16 2003
103 26 2006
106 30 2023 Talgo
107 13 2026 Antiguos nocturnos remodelados para 300 kmh
112 30 2008
Total AVE 139
b) Formato Alvia
. Fecha
Serie Trenes fabricacion Nota
120 28 2004
130 45 2006 12 de ellos traccion mixta elec-gaséleo
Total Alvia 73
c) Formato Avant
. Fecha
Serie Trenes fabricacion Nota
104 20 2003
114 13 2008
121 29 2008
Total Avant 62

Fuente: elaboracion propia

En total, Renfe tiene en el segmento de alta velocidad, 274 trenes, a los que debe sumarse 16 de
OUIGO y 20 de IRYO, lo que hace un total de 310 trenes veloces en Espafia. La inmensa mayoria
estan circulando y una pequefia fraccion que se detalla en el cuadro estaran disponibles en 2026
COmo maximo.

2. Regional / MD

a) Eléctricos

. Fecha
Serie Trenes fabricacion Nota
448 26 1987
449 57 2009
470 58 1974 Inicialmente habia 250
Total 141
b) Gasdleo
. Fecha
Serie Trenes fabricacion Nota
592 12 1983
594 18 1997
598 21 2009
599 50 2008
Total 101

Fuente: elaboracion propia
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En el segmento de servicio de regionales (no alta velocidad) Renfe tiene en total 242 trenes .

3. Cercanias

a) Eléctricos

. Fecha
Serie Trenes fabricacién Nota
446 150 1989 Se retiraron los del 11.M
447 183 1993 Algunas estan en servicios regionales
450 24 1988 De 6 coches
451 12 1988 De 3 coches
463 35 2004 De 3 coches
464 31 2004 De 4 coches
465 188 [ 2004 De 5 coches |
623
b) Gasdleo
. Fecha
Serie Trenes fabricacién Nota
592 15 Valencia-Murcia

Fuente: elaboracion propia

En el segmento de servicio de cercanias renfe tiene en total 638 trenes .

b) Compras de nuevo material en la década 2020-2030

Renfe tiene previstos la adquisicién de 445 trenes, con compras ya ordenadas. Algunas compras
corresponden a FGC para hacer funcionar nuevos trenes sobre la red ADIF
1. Cercanias

Marca Trenes Caracteristicas

Alstom 201 100 m, 6 coches, 2 de 2 pisos
Stadler 24 100 m

Stadler 5 200m

Alstom 10 FGC (aeropuerto + Lleida)
Total 290

2. Regionales

Marca Trenes Caracteristicas

CAF 29 160 km/h Se pueden comprar 9 sin autorizacion del gobierno
CAF 60 De 3 05 coches

Stadler 4 FGC (Lleida-Terrassa)

Total 93

3. Via Métrica
31 Pedido de 2020, eléctricos, 6 de ellas con traccion dual, 2026, para el norte

6 Servicio C-9 Los Cotos, ya entregados
25 Nuevo encargo, para el norte (pendiente de confirmar la compra en algunas uds)
62

Es de destacar que todos los trenes encargados tienen una bateria que les permitira hacer ultima
milla sin corriente en catenaria.
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