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ESTRATEGIAS FERROVIARIAS

El Informe de la Asociación de Administradores de Infraes-

tructura Europeos, EIM, “Governance of Rail Infrastructure

Managers in Europe”, cuya traducción constituye el pre-

sente número de la colección Estrategias, analiza la estruc-

tura de los sistemas ferroviarios europeos y la organiza-

ción interna y modelos de gestión de los administradores

de infraestructura.

Los administradores de infraestructura que forman parte

de este estudio son Adif, Infrabel (Bélgica), Infraestructuras

de Portugal, Network Rail (Gran Bretaña), PKP Polskie Linie

Kolejowe (Polonia), ProRail (Países Bajos) y Trafikverket

(Suecia). 

Para cada administrador, el documento detalla las princi-

pales cifras, como número de trabajadores, kilómetros de

vía, trenes o pasajeros por día, gasto anual en infraestruc-

tura y puntualidad de los servicios. Además, aporta infor-

mación sobre la estructura legal del sistema ferroviario del

país, la organización interna de la empresa, la estructura

del mercado ferroviario, el modelo de gestión empleado en

el mantenimiento y las operaciones y por último lista sus

principales grupos de interés.

El tema del informe es de gran actualidad, ya que, aun-

que el proceso de separación vertical y liberalización del

transporte ferroviario se impulsó desde la UE a partir

del año 2001 y desde entonces se ha producido un pro-

ceso de apertura gradual con distintas velocidades en

los países europeos, el Cuarto Paquete Ferroviario,

recientemente aprobado, abre la posibilidad de que la

separación entre administrador y operador se articule

en la existencia de un holding público que aglutine las

dos empresas.

La Dirección Internacional de ADIF edita una serie de docu-

mentos internacionales, publicados en diferentes idiomas,

bajo el título genérico “Estrategias Ferroviarias” traducidos al

castellano, para su difusión con fines exclusivamente de

información en el ámbito de las empresas ferroviarias. 

En general, estos documentos se refieren a temas estratégi-

cos seleccionados por esta Dirección en el entorno ferroviario,

buscando la mayor actualidad en relación con las experiencias

de otros países sobre el desarrollo y evolución del ferrocarril y

el reforzamiento de su papel en el sistema de transportes.

Estos documentos están disponibles en la página web de la

Fundación de los Ferrocarriles Españoles (www.docutren.com/

documentos_internacionales.html) y en la intranet de interna-

cional (http://inicia.adif.es/wps/portal/PortalInicia/Inicio.

Portada_de_Empresa/Internacional/Estrategias_Ferroviarias_

Europeas).

Por parte de la Dirección Internacional de ADIF se cumple así

con el objetivo de difundir aquella información internacional

que pueda ser de utilidad para la empresa en el desarrollo de

su actividad.

• PRESENTACIÓN

• INTRODUCCIÓN



6

6

DOCUMENTOS INTERNACIONALES



PREFAC IO

La manera de gestionar los ferrocarriles en Europa ha cam-

biado mucho en las últimas décadas. Desde la liberalización de

los ferrocarriles en los años 90, han surgido diferentes

estructuras para organizar y simplificar los diferentes aspec-

tos de la gestión de la infraestructura ferroviaria. Aunque

estas medidas se han ido ajustando y cambiando con el tiem-

po, es importante tener en cuenta los diferentes sistemas

vigentes. 

Con este informe, pretendemos proporcionar una visión

exhaustiva de las organizaciones de los Administradores de

Infraestructura de los ferrocarriles europeos, así como una

idea detallada de cómo están organizados.  Esto se hará ana-

lizando un número de factores y cifras fácilmente compara-

bles y ofreciendo una amplia explicación de la situación

actual de cada administrador de infraestructuras. 

El siguiente apartado proporciona un breve análisis de la

información recopilada, y también una tabla que resume las

conclusiones. Después, se presentará cada Administrador de

Infraestructuras con más detalle, proporcionando una

amplia información de los contenidos que incluye su organi-

zación interna, las relaciones con los grupos de interés y su

red ferroviaria.

Aunque es probable que la información contenida en este

documento quede obsoleta durante la próxima década, cree-

mos firmemente que el informe puede servir como tema de

debate sobre los cambios de estructura. Debido al enfoque

modular de este informe, los datos específicos se pueden

actualizar de forma relativamente rápida. Esperamos que

esto aumente la duración y el valor del mismo. 

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS

7

7



8

8

DOCUMENTOS INTERNACIONALES

ANÁL I S I S  Y  V I S I ÓN  GENERAL

En la tabla 1, se muestra una visión general de las estadísti-

cas de cada organización en la que se pueden apreciar

varias tendencias. 

En primer lugar, podemos ver que las relaciones con el

gobierno pueden ser de una de las tres formas siguientes:

agencia del gobierno, empresa pública y empresa privada.

Las dos últimas establecen su relación con el gobierno a tra-

vés de acuerdos de concesión, incluyendo sus responsabili-

dades y la consecuente financiación (parcial). 

En lo relativo a grupos de interés, la situación de los Admi-

nistradores de Infraestructura es comparable. Por un lado,

existen los operadores de viajeros y mercancías, y por el

otro lado existen organismos gubernamentales de supervi-

sión. En varios administradores de infraestructuras los pro-

veedores son otro importante grupo de interés. 

Cuando se trata de kilómetros de vía y su utilización, pode-

mos ver una gran variedad de situaciones, que van desde

redes largas y longitudinales, diseñadas para transportar

personas y mercancías a grandes distancias, hasta peque-

ñas infraestructuras intensamente utilizadas que transpor-

tan a millones de viajeros diariamente. Los factores geográ-

ficos parecen ser determinantes a este respecto, tanto en

términos de distribución de la población en el país, como de

fuentes para el transporte de mercancías y puertos e insta-

laciones mineras.

En relación a fuentes de ingresos de los miembros de la

organización, todas las infraestructuras ferroviarias actual-

mente gestionadas reciben parte de su financiación a través

de cánones de acceso. Muchas de ellas reciben también

financiación del gobierno, con el propósito, en general, de

permitir que los cánones que cobra el administrador de

infraestructuras sean más bajos, o de asegurar la disponibi-

lidad de un transporte público que no sería rentable de otra

manera.

Otra cuestión interesante de examinar son las definiciones

de puntualidad.  Como son diferentes en cada país, es difícil

hacer una comparación correcta en este aspecto. Además, la

aplicación de reglas de redondeo hace todavía más difícil

asegurar que se utilizan los mismos parámetros. Según las

reglas de redondeo de UIC, hay 3 sistemas: 

1. Los retrasos siempre se redondean al siguiente minuto

completo. 

2. Los retrasos se redondean al minuto más cercano (es

decir, 29 segundos se redondean hacia abajo, 30 segundos

se redondean hacia arriba).

3. Los retrasos siempre se redondean al anterior minuto

completo.

Por lo tanto, en 2 empresas que utilizan un umbral de 5

minutos para determinar si un tren está retrasado, puede

haber una diferencia de 2 minutos en la manera de aplicar

realmente este límite. En este informe, hemos intentado

alejarnos de las reglas internas de redondeo utilizadas, y

centrarnos en cuando cuándo se considera que un tren

está retrasado. Sin embargo, esto puede afectar a los resul-

tados recogidos, y debería tenerse en cuenta cuando se

comparan estas cifras.

Otra diferencia entre las organizaciones miembro es el

ámbito de sus responsabilidades. Aunque todas son, al

menos, responsables del mantenimiento y de la asignación

de capacidad en la red ferroviaria que gestionan, a muchos

les han asignado tareas adicionales, que van desde la ges-

tión de estaciones a la gestión de diferentes modos de

transporte y a la contratación de operadores de varios

modos. Estas diferencias complican más la comparación

entre diferentes empresas porque influyen en las estadís-

ticas de los administradores de infraestructuras. 

Una última consideración es que, en el momento de

redactar este informe, varias organizaciones miembro

están sufriendo un cambio organizativo, ya sea interna-

mente o en su estructura legal. Esto demuestra la necesi-

dad del enfoque modular de este documento, lo que per-

mite que sea fácilmente actualizado sin amenazar su

integridad.

Por supuesto, existen muchos otros aspectos de los admi-

nistradores de infraestructura que se pueden comparar.

Por ejemplo, toneladas-km en el análisis del tráfico de mer-

cancías, o longitud de la red para mostrar lo compacta que

es. Dado que todas las estadísticas varían en relevancia y

grado de disponibilidad, se eligió para este informe un con-

junto de parámetros muy relevantes. Sin embargo, exami-

nar otras características puede revelar percepciones adi-

cionales y dibujar un cuadro más completo de las

organizaciones.
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AD I F .  E SPAÑA

Cifras Clave (2015)    ADIF + ADIF AV

Km de vía Trenes / Gastos anuales Puntualidad

Empleados (toda la red viajeros Estaciones (relacionados con (trenes que

ferroviaria) diarios infraestructura ferroviaria) llegan a su hora)

Cercanías (3’) 96,7%

13.138
15.385 km 6.063 1.862

2.044 M€2 Regionales (10’) 90,36

(2.672 AV) trenes diarios (31 de AV) L. distancia (10’) 84,58%

Alta velocidad (5’) 93,3%

1. Cifras Clave1

1. Datos de la Declaración de Red 2016 de Adif y Adif Alta Velocidad.

2. El mantenimiento y la operación se financian con cánones de acceso, ingresos

comerciales y subvenciones. La construcción de nuevas líneas se financia con

capital privado, recursos nacionales, préstamos de fondos europeos y bonos.

3. CNMC. Documento de debate sobre el progreso de la liberalización del transpor-

te de viajeros por ferrocarril (2014).
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2. Estructura Legal

2.1 Información general

El sector del transporte representa el 5% del PIB y el 4,4% de

los empleados totales3 en España. Además, desde un punto

de vista cualitativo, el transporte es un sector estratégico

porque es esencial para el desarrollo de otros sectores y para

la interconexión de todo el país. 

El modelo ferroviario español se basa en la separación vertical

de la infraestructura, que sigue siendo un monopolio público,

y la explotación del servicio, abierta a la competencia. En

España, RENFE, monopolio público desde 1941, se dividió en

dos empresas diferentes en 2005, el Administrador de Infraes-

tructuras Ferroviarias (Adif) como organismo responsable de

la gestión de la llamada Red Ferroviaria de Interés General

(RFIG), y RENFE-Operadora, como empresa responsable de la

prestación del servicio. En líneas de vía estrecha (o ancho

métrico), la empresa Ferrocarriles de Vía Estrecha (FEVE) ges-

tionaba la infraestructura y prestaba el servicio. 

FEVE se extinguió el 31 de diciembre de 2012, sus infraestruc-

turas y la prestación de sus servicios se transfirieron a Adif y

RENFE-Operadora respectivamente. En 2013, se creó ADIF-Alta

Velocidad, separando las áreas de construcción y administra-

ción de las infraestructuras de alta velocidad. Adif continuó ges-

tionando el resto de las líneas férreas de la RFIG (básicamente

de ancho ibérico y métrico). Adif y Adif AV se encargan de redes

diferentes, pero la coordinación es conjunta para asegurar la

explotación más eficiente de las dos redes. Ambas empresas

son 100% estatales y dependen del Ministerio de Fomento.

2.2 Marco Jurídico

El proceso de  liberalización del transporte ferroviario se ini-

ció en 2001 y, desde entonces, se ha producido un proceso

gradual de apertura a diferentes velocidades en Europa. En

España, el proceso empezó con la aprobación de la Ley

39/2003 del 17 de noviembre del sector ferroviario (LSF), que

entró en vigor el 1 de enero de 2005 y liberalizó los servicios

de transporte de mercancías por ferrocarril. 

La ley 38/2015 del 29 de septiembre relativa al sector fer-

roviario satisface varias necesidades: por un lado, la necesi-

dad de implementar la Directiva 2012/34 UE, Recast

(reestructuración), del Parlamento Europeo y del Consejo,

por la que se crea un Área Ferroviaria Europea Única, que

unifica en un documento las directrices del primer paquete

de medidas ferroviarias; y por otro lado, la incorporación de

varias correcciones y modificaciones a la Ley 39/2003 del 17

de noviembre. El legislador ha elegido unificar en un solo

texto el marco jurídico que rige el transporte ferroviario. 

Se refuerzan los elementos relativos a la planificación de la

infraestructura ferroviaria, al disponer que el Ministerio de

Fomento publique un extenso plan integral para el desa-

rrollo, mantenimiento y renovación de la infraestructura de

la Red Ferroviaria Pública, que durará un período de 5 años y

establecerá un marco general de prioridades basado en la efi-

ciencia económica y empresarial. 

El Administrador de Infraestructuras aprobará un programa

de actividades que incluirá planes de inversión y finan-

ciación, según la estrategia general puesta en marcha por el

Gobierno. 

Los reglamentos reúnen los cánones de acceso a la

infraestructura y otras tasas en una nueva estructura que

elimina, por ejemplo, la tasa de acceso a la infraestructura

que podría representar un obstáculo para la entrada de

nuevos operadores en el mercado, y contempla nuevas tari-



FIG URA 1.  ORGANIZACIÓN DEL SISTEMA FERROVIARIO ESPAÑOL

MINISTERIO DE FOMENTO

ADMINISTRADOR
DE

INFRAESTRUCTURAS
(ADIF)

(ADIF AV)

OTROS PROVEEDORES
EQUIPAMIENTOS

Y SERVICIOS

EMPRESAS
OPERADORAS DE

TRANSPORTE

AUTORIDAD
FERROVIARIA

PROVEEDORES
DE SERVICIO

CNMC
(Regulador)

Define la Política Ferroviaria,
Legisla y Planifica

Supervisa y
Resuelve Posibles
Conflictos

Licitación de Servicios de 
Interés Público

Cánones de
Acceso y Tasas

Comisión de
Construcción /

Administración

Asignación de
Capacidades

Concede Licencias

11

11

fas, como una tasa por el uso de la infraestructura para la

conversión y distribución de electricidad.

La Ley recoge un sistema de tasas cuyo objetivo es pro-

mover el transporte ferroviario. Por ejemplo, la tasa de uti-

lización de las líneas ferroviarias contempla una asignación

para fomentar el transporte ferroviario y otra para la

implantación del ERTMS (Sistema Europeo de Gestión del

Tráfico Ferroviario, un sistema de señalización que mejora

considerablemente la seguridad ferroviaria). Así se adaptan

las disposiciones de la Directiva RECAST, por la que los sis-

temas de tasas por el uso de la infraestructura deben ani-

mar a las entidades ferroviarias a mejorar el rendimiento de

la red.

Se espera que sea posible fijar una duración máxima de 40

años en los acuerdos de Colaboración Público-Privada

(CPP). Por lo tanto, esto suprime el límite de 20 años

establecido en el artículo 314 del Texto Refundido de la Ley

de Contratos del Sector Público, por lo que es una medida

extremadamente útil para dar viabilidad al sistema de con-

trataciones, haciendo que sea más atractivo dado el valor de

La inversión necesaria.

La nueva Ley refuerza el papel de la Agencia de Seguridad

Ferroviaria y, a la vez, la independencia de la Comisión para

la Investigación de Accidentes Ferroviarios. 

2.3  Relación con grupos de interés

El artículo 81 de la Ley del Sector Ferroviario establece las

obligaciones del Ministerio competente. Dichas tareas

incluyen la planificación estratégica del sector ferroviario, la

planificación general y la reglamentación del sistema, la con-

cesión de licencias y de permisos para prestar servicios de

transporte público y el desarrollo de un marco general para

las tasas. 

Adif, como Administrador de Infraestructuras, también tiene

tareas que afectan al diseño y la operación del mercado,

establecidas en el artículos 21 de la Ley del Sector Ferroviario,

como la asignación de capacidad, la  fijación de las tasas y la

elaboración de informes preliminares antes de la concesión

de licencias a los operadores ferroviarios. 

Se ha propuesto que la CNMC (Comisión Nacional del Mercado

y la Competencia, el regulador español) tenga mayor partici-

pación en algunos procesos, como la fijación de tasas que

realiza el administrador de infraestructuras. La CNMC es una

autoridad independiente y, de acuerdo con los establecido en

la Ley 3/2013, es imparcial en lo referente a los departamen-

tos administrativos y a todos los agentes del mercado. 

La Agencia Nacional de Seguridad (ANSF) se creó en 2015, y

es la responsable de la seguridad ferroviaria.

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS
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3. Estructura Interna 

Las principales funciones de Adif y Adif AV son: 

• Administración, mantenimiento y renovación  de la Red ferro-

viaria, tanto de alta velocidad como de líneas convencionales.

• Construcción de nuevas líneas encomendadas por el Minis-

terio de Fomento.

• Gestión de la circulación.

• Elaboración de la Declaración de Red.

• Adjudicación de capacidad a operadores de transporte

ferroviario.

• Cobro de tasas y cánones por acceso y uso de la infraestruc-

tura,  estaciones y terminales.

Los criterios generales en los que se basa la organización

son alcanzar la máxima eficiencia operativa fortaleciendo

las áreas de gestión y económico-financiera. 

El Consejo de Administración es responsable de determinar

la estructura de la entidad, aprobar los criterios generales de

la organización y establecer las directrices para el desarrollo

y los cambios en la plantilla. 

El Consejo de Dirección de Adif está formado por el Presidente

y los Directores Generales de cuatro áreas (Recursos Humanos

y Secretaría General, Financiera y corporativa, Explotación y

Construcción y Servicios al Cliente y Patrimonio).

También dependen del Presidente los departamentos de

Comunicación, Auditoría Interna y Gabinete de Presidencia.

4. Estructura de Mercado

En cuanto a la prestación del servicio, la Ley del Sector Ferro-

viario exige cumplir una serie de requisitos para poder operar

en el mercado:

• Licencia de operador ferroviario (OF): para obtenerla, debe

ser probada la capacidad financiera, garantizada la compe-

tencia de su personal y la empresa debe ser una entidad

legal. Hay una licencia para toda la RFIG.

• Certificado de seguridad: para cada una de las líneas que se

pretende operar.

• Aprobación del material rodante.

• Certificación de los conductores: un permiso de conducir y

un certificado de conducción. Este último es específico

para cada tipo de material rodante e infraestructura.

• Asignación de capacidad, a petición de los operadores ferrovia-

rios, concedida por el Administrador de la Infraestructuras.

En el mercado ferroviario de transporte de mercancías, operan

siete OF además de RENFE-Operadora, que sigue siendo el

operador dominante once años después, con una cuota de

mercado del 75%. En estos 11 años, la cuota de participación

de los nuevos operadores en el mercado ha sido pequeña.

En el transporte de viajeros, existen diferentes sistemas de

liberalización, según los servicios de transporte de viajeros

que se prestan: 

• El transporte ferroviario de viajeros operado principalmente

por su  valor turístico ha sido legalmente liberalizado, por lo

que no es necesario un certificado específico o una licencia

temporal para operar en este mercado. Los servicios deberán

prestarse como un paquete vendido por una agencia de viajes

y, además del servicio de transporte, el paquete deberá incluir

al menos dos de los siguientes elementos: i) alojamiento

durante al menos una noche; ii) una comida fuera del tren; iii)

otros servicios de transporte o alojamiento no complementar-

ios que representen una parte importante del paquete.

• Para los servicios de transporte público (OSP), está planificada

una apertura posterior, a través de “competencia en el merca-

do”, mediante licitaciones públicas que garanticen durante  un

periodo determinado los derechos al uso exclusivo de una línea

o de un conjunto de líneas por un solo operador, junto con

mecanismos de compensación si fuera necesario. Hasta la en-

trada de nuevos operadores en el mercado, RENFE-Operadora

es el operador responsable de prestar este tipo de servicios.

• Para el resto de los servicios de transporte de viajeros, es

decir, los servicios comerciales, el acceso de nuevos opera-

dores se basará en licencias temporales, cuyo número será

establecido por el Gobierno. Los requisitos y condiciones para

la concesión serán redactados por el Ministerio de Fomento.

El 13 de junio de 2014, el Gobierno aprobó iniciar el proceso

de liberalización con un  concurso para una licencia de

explotación de servicios en el Corredor de Levante. La licen-

cia de explotación se concederá mediante licitación pública y

el adjudicatario podrá prestar servicios en este corredor en

competencia con RENFE-Operadora por un periodo de siete

años. Cuando expire la licencia de explotación, los servicios

se prestarán en régimen de libre competencia.

4.1. La red ferroviaria española

España tiene diferentes anchos de vía. El ancho ibérico, por el que

se transportan tanto viajeros como mercancías, es el que predomi-

na. En los últimos años, con el apoyo de la UE, han aumentado con-

siderablemente las inversiones en ancho UIC o líneas de alta veloci-

dad, que se dedican sólo al transporte de viajeros. Las líneas de

ancho métrico se concentran principalmente en la zona cantábrica. 

El 37% de las líneas no están electrificadas, y hay diferentes

voltajes en las líneas electrificadas. En lo que se refiere a líneas de

alta capacidad, España ha experimentado un gran crecimiento

en la última década (densidad de la línea por área de superficie).  



FIG URA 2. RED DE ALTA VELOCIDAD

FIG URA 3. RED CONVENCIONAL

 

5. Grupos de Interés Nacionales y Regionales

Además  de lo referido en el punto 2.3, Adif tiene relación con:

• Empresas de transporte local y regional (Euskotren, FGV,

FGC, SFM…).

• Fundaciones dedicadas a investigación y desarrollo, uni-

versidades y centros tecnológicos.

• Proveedores

• Clientes (telecom, inmobiliarios…) 

• Autoridades responsables del transporte local y regional.

4.2. Mantenimiento y operaciones

Adif es responsable de todas las actividades que conciernen al

ferrocarril, diseño, construcción, mantenimiento y operación. 

En la red de alta velocidad, el mantenimiento está casi total-

mente externalizado y existen penalizaciones por bajo rendi-

miento a los contratistas para que den una respuesta rápida.

El mantenimiento preventivo se realiza regularmente con el

tren auscultador de Adif. El importe de los contratos depende

de la calidad exigida a las infraestructuras a mantener. Todas

las actividades de mantenimiento se licitan públicamente y

las empresas certificadas pueden optar a un contrato.

En la red convencional, algunas tareas de mantenimiento

están externalizadas, pero la mayoría las realiza personal

de Adif.
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2. Estructura Legal

2.1 Información general

Infrabel es una empresa pública que no cotiza en bolsa,

según la ley belga. El único grupo de interés es el Estado

Belga. Sus responsabilidades son:

• Mantenimiento y renovación de los ferrocarriles.

• Ampliación de la infraestructura para satisfacer la demanda.

• Control del tráfico y asignación de capacidad de los ferro-

carriles.

En 2005 se liberalizó el transporte de mercancías en la red

ferroviaria belga.  Para garantizar la libre competencia en el

mercado, NMBS/SNCB se dividió en 3 empresas: 

• Un operador, SNCB.

• El Administrador de Infraestructuras, Infrabel.

• Una tercera empresa, SNCB Holding, que es la responsable

de Recursos Humanos, Sistemas de Información y la

gestión de las principales estaciones ferroviarias de Bélgica.

En 2014 se unieron SNCB Holding y SNCB. A la vez, se creó una

nueva filial para gestionar el personal y las contrataciones en

las dos empresas que quedaron. Esta filial se llama “HR Rail”.

Las dos empresas que existen son públicas y están adscritas al

Servicio Público Federal de Movilidad y Transportes.

2.2 Marco legal

Como empresa pública autónoma, Infrabel tiene la misión de

construir, gestionar y mantener los ferrocarriles belgas. El

Gobierno de Bélgica participa en estas operaciones de tres

formas. En primer lugar, el Gobierno nombra a los miembros

del Consejo de Dirección por Real Decreto. En segundo lugar,

el Gobierno suscribe un contrato de gestión con Infrabel

por periodos de tiempo limitados para la gestión de la red

ferroviaria belga. Por último, una agencia independiente del

Gobierno4 es la responsable del control de las actividades de

Infrabel para garantizar que cumple los requisitos legales. 

El principal instrumento para fijar la política de los ferrocarri-

les belgas es el contrato de gestión. Estos contratos tienen que

negociarse entre el Gobierno Federal e Infrabel. El contrato

regula también los fondos que otorga el gobierno. Se espera

que cada contrato se negocie para un periodo de 5 años. Sin

embargo, el último contrato suscrito entre el Gobierno Federal

e Infrabel finalizó en 2012. Desde entonces, el Parlamento ha

realizado renovaciones anuales para prolongarlo y proveer

con fondos a Infrabel. Hay que señalar que la obligación de

gestionar y mantener los ferrocarriles no forma parte de este

contrato. Esta responsabilidad se recoge en la ley belga5.

2.3 Relación con grupos de interés

El instrumento más importante en la relación entre el Gobierno

e Infrabel es el Contrato de gestión. Como se define el la Ley del

21 de marzo de 1991, que reforma algunas empresas públicas,

el Comité de Gestión de Infrabel negocia la renovación del con-

trato de gestión con el Ministro Federal de Movilidad. Los requi-

sitos de presentación de informes se especifican en el contrato

de gestión. La ejecución del contrato de gestión se evalúa en

una reunión anual entre Infrabel y el Ministro de Movilidad.

3. Estructura Interna

Infrabel tiene un Comité ejecutivo y un Comité de Direc-

ción. El Comité Ejecutivo es responsable de la gestión diaria

de la empresa, mientras que el Comité de Dirección realiza

la función de supervisión, que incluye la ratificación del

Contrato de Gestión para la red ferroviaria belga. Actual-

mente, el Comité Ejecutivo está formado por el Director

1414

I N FRABEL .  BÉ LG I CA

Cifras Clave de INFRABEL

Km de vía Trenes / Gastos anuales Puntualidad

Empleados (toda la red viajeros Estaciones (relacionados con (trenes que

ferroviaria) diarios infraestructura ferroviaria) llegan a su hora)

11.723 Media de Infrabel 1.700 millones en 2015. Para 2015:

(Documento
3.607 km

4.160 no Principalmente sufragados Viajeros:

“Facts & trenes gestiona con subsidios del Gobierno 90,9%

figures 2015) diarios estaciones y cánones de acceso (< 6 min)

1. Cifras Clave

4. Dienst Regulering van het spoorwegvervoer en van de Exploitatie van de Lucht-

haven Brussel-Nationaal.

5. Artículo 199 de la Ley de Empresas Públicas.
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General (Consejero Delegado) y los directores de los sigu-

ientes departamentos y direcciones: 

• Dirección de Gestión de Activos.

• Dirección de Gestión del Tráfico y Servicios.

• Dirección de Construcción.

• Finanzas y Administración del negocio.

• Tecnología de la Información y la Comunicación.

• Asuntos Corporativos y Públicos.

• Recursos Humanos y Organización.

4. Estructura de Mercado

Infrabel es la encargada de asignar la capacidad de la red fer-

roviaria belga y también del control del tráfico. Para servicios

ferroviarios nacionales, solo hay un operador: NMBS/SNCB.

Para todos los servicios de tren, incluidos el transporte inter-

nacional de viajeros y mercancías, Infrabel es el responsable

de garantizar un acceso no discriminatorio. Este acceso está

sujeto a varios requerimientos, y necesitará que el operador

pague tasas de usuario a Infrabel.

4.1 La red ferroviaria belga

Lo mismo que sucede con el contrato entre Infrabel y el Gobierno

belga, también existe un contrato que regula los derechos de

los viajeros de la Empresa Ferroviaria Nacional de Bélgica6.

Algunos operadores de viajeros internacionales ya están fun-

cionando en Bélgica. Por otro lado, el transporte ferroviario de

mercancías lo realizan operadores muy diversos.

El transporte de mercancías a granel por ferrocarril es interna-

cional en Bélgica. Infrabel forma parte de 3 corredores Ferro-

viarios de Mercancías Europeos (Rail Freight Corrodors (RFC)

que atraviesan Bélgica: 

• RFC Rhine Alpine: 

Zeebrugge-Antwerp/Amsterdam/Vlissingen/Rotterdam–

Duisburg–Basel–Milan-Genoa.

• RFC North Sea-Mediterranean: 

London/Dunkerque/Lille/Liège/Paris/Amsterdam-Rotterdam-

Zeebrugge/Antwerp–Luxembourg-Metz–Dijon–Lyon-

Basel-Marseille.

• RFC North Sea – Baltic:

Wilhelmshaven/Bremerhaven/Hamburg/Amsterdam/

Rotterdam/Antwerp–Aachen–Hannover/Berlin–Warsaw–

Terespol (Poland Belarus–Border)/Kaunas/Falkenberg–Prague/

Wroclaw-Katowice.

Los trayectos de RFC coinciden principalmente con los ferrocar-

riles que forman parte de la Red Básica de Corredores RTE-T. 

6. Nationale Maatschappij der Belgische Spoorwegen / Société Nationale des

Chemins de fer Belges.

FIG URA 4. RED FERROVIARIA DE BÉLGICA
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4.2 Mantenimiento y operación

Infrabel es responsable del mantenimiento permanente de

la red ferroviaria belga para asegurar unos mínimos niveles

de interrupciones. El mantenimiento se hace principal-

mente con personal propio. 

5. Grupos de Interés Nacionales y

Regionales

Infrabel tiene 2 clases de grupos de interés, los operadores y

los organismos gubernamentales. En 2015, hubo un total de

14 operadores diferentes activos en la red ferroviaria belga.

Además de estos operadores, el operador de Viajeros

NMBS/SNCB es uno de los grupos de interés más importantes

de Infrabel, dado que es el que realiza la mayor parte del trá-

fico ferroviario del país. 

Organismos gubernamentales de varios niveles se consideran

grupos de interés de Infrabel. A nivel nacional, el Servicios

Público Federal del Transporte es el principal grupo de interés,

porque es el responsable de varias actividades de supervisión

y dirección. Estas actividades incluyen la preparación, coordi-

nación y evaluación de la política ferroviaria. 

Las 3 regiones (Flandes, Valonia y la Región de Bruselas

Capital) tienen una fuerte relación con Infrabel. Esto se hace

principalmente a través de un delegado de cada región  en el

Comité de Dirección.

Para ser habilitado para operar en la red ferroviaria belga,

también hay otras entidades nacionales implicadas. La

Agencia Ferroviaria de Seguridad e Interoperabilidad es

responsable garantizar a los operadores un certificado de

seguridad. Cuando se ha obtenido este certificado de seguri-

dad, hay que pedir un certificado de operador ferroviario al

Ministro Federal de Movilidad y Transportes. 



2. Estructura Legal

2.1 Información general

En el ámbito del Plan Estratégico de Infraestructuras y

Transporte (PETI3+), el gobierno portugués emprendió,

entre otras cosas, la integración  de la Red Ferroviaria

Nacional (REFER, E.P.E.) y la Red Nacional de Carreteras: (EP,

Estradas de Portugal S.A.) con el objetivo de crear una única

empresa para gestionar las infraestructuras de transporte en

Portugal, carretera y ferrocarril de forma conjunta. 

La integración de estas dos empresas se hace para alcanzar

dos metas estratégicas clave: 

• En primer lugar, asegurará la gestión integrada de las redes

de ferrocarril y carretera, fomentando la intermodalidad y

la complementariedad entre ambos modos de transporte,

aprovechando plenamente las sinergias y el conocimiento

de las dos empresas y reduciendo costes de explotación. 

• Además, será un modelo de negocio sostenible desde el punto

de vista financiero, basado en unas directrices estratégicas

sólidas y en un marco financiero para las infraestructuras de

carretera y ferrocarril que no grave a los contribuyentes. 

La integración de REFER y EP proporciona aumentos de efi-

ciencia, especialmente a nivel de contratación externa, elimi-

nando la superposición de estructuras internas comunes a

ambas empresas, reduciendo gastos con economías de escala

y permitiendo una mejor asignación de los recursos

disponibles. Esto conducirá finalmente a importantes mejo-

ras en la situación económica y financiera de las dos empre-

sas y la consecución de metas sostenibles, creando valor para

el Estado y la economía nacional. 

Además, la integración de las mencionadas empresas permite

coordinar y articular la explotación a nivel regional,

aprovechando la experiencia de gestión de concesiones y

aumentando los ingresos de los respectivos administradores

de infraestructuras.

En lo que concierne al sistema de transportes, el hecho de

que haya una sola entidad garantiza la coordinación y la

planificación de las infraestructuras de ferrocarril y carretera

integradas, y permite organizar mejor la red de transportes

y asignar los recursos de modo más eficiente. Asimismo,

dado que las dos empresas gestionan bienes públicos,

muchas de sus funciones se entremezclan. Una gestión

única y concertada potenciará su actividad, conduciendo a

un mejor uso de las sinergias y el conocimiento, reduciendo,

a la vez, los costes. 

Por consiguiente, dada la complementariedad y la necesidad

de una coordinación efectiva de los objetivos establecidos en

el PETI3+ para los sectores de carretera y ferrocarril, basados

en principios de calidad, economía y eficiencia y en la

búsqueda del interés público, el anterior Gobierno portugués

decidió seguir con el proceso de integración de estas empre-

sas públicas. 

Esto se hizo con la integración de EP en REFER, transfiriendo

sus funciones y competencias a REFER, que se transformó en

una sociedad anónima pública, llamada Infraestructuras de

Portugal, S .A., dotada de los niveles de corporación y

autonomía organizativa suficientes para permitir flexibilidad

y un mejor posicionamiento en el mercado.

Los hitos más importantes durante el proceso de integración

fueron:

• 3 de abril de 2014: ratificación del Plan Estratégico de

Infraestructuras y Transportes (PETI3+) para el periodo

2014-2020.

• 6 de agosto de 2014: nombramiento de un nuevo Consejo

de Administración de REFER y ratificación, en su Asamblea

General, de una nueva Dirección para EP. 

I N FRAES TRUCTURAS  DE  PORTUGAL  ( I P ) .  PORTUGAL

Cifras Clave de IP

Km de vía Trenes / Gastos anuales Puntualidad

Empleados (toda la red viajeros Estaciones (relacionados con (trenes que

ferroviaria) diarios infraestructura ferroviaria) llegan a su hora)

2.513 2.552 km Media de Ingresos operativos: 191,66 M€ Servicios de viajeros:

(REFER. (Red con 1.350 trenes/día Alrededor Costes operativos: 233,71 M€ 93,8% (<=5 min)

Informe Anual tráfico 440.000 viajeros de 500 Ingresos comerciales 42,04 M€ Servicios Mercancías:

2014) ferroviario)7 (CP y FERTAGUS) (Informe anual REFER 2014) 82,5% (<=30 min)

1. Cifras Clave

7. Información basada en “Declaración de Red 2016” de IP.
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• 1 de enero de 2015: Un Comité de Dirección conjunto ges-

tiona REFER y EP.

• 9 de abril de 2015: se aprueba la integración de las dos

empresas. 

• 1 de junio de 2015: nace la nueva empresa IP. 

La antigua REFER

REFER era una empresa pública responsable de gestionar la

infraestructura ferroviaria de Portugal, garantizando la

capacidad y disponibilidad de la red en condiciones de

explotación fiables, con los niveles de calidad y seguridad

requeridos. Con este fin, REFER realizaba trabajos de man-

tenimiento y proporciona las inversiones según lo estableci-

do por el Gobierno Portugués para el desarrollo de la red.

Para asegurar el desarrollo de sus actividades, la estructura

de REFER se dividió en dos grandes áreas complementarias

entre sí:

• Gestión de la infraestructura 

Este área abarcaba la administración de capacidad, el manten-

imiento, la conservación y la gestión de los sistemas de control,

incluyendo señalización, reglamentación y la expedición, a fin

de garantizar la seguridad y los niveles de calidad exigidos por

un servicio público de transporte ferroviario.

• Inversiones

El área de inversiones abarcaba la construcción, instalación y

modernización de la infraestructura, realizada por cuenta del

Estado (activos pertenecientes al dominio público ferroviario).

Adicionalmente, REFER desarrolló Actividades Complemen-

tarias, con el fin de obtener rentabilidad sobre otros activos

no directamente asignados a la infraestructura ferroviaria.

La empresa se escindió de la compañía integrada Ferrocarriles

Portugueses en 1997 para asumir la responsabilidad de la

gestión de las infraestructuras ferroviarias, como conse-

cuencia de la aplicación de la legislación europea en el sector

ferroviario. La entidad se convirtió en una corporación públi-

ca en 2008.

2.2 Marco legal

Como se ha dicho anteriormente, IP es el resultado de la

integración de las Red Nacional de Ferrocarriles (REFER -

Rede Ferroviária Nacional) y la Autoridad de carreteras de

Portugal (EP - Estradas de Portugal). En el proceso de inte-

gración, REFER incorporó EP y se transformó en una

nueva empresa, cambiando su nombre a Infraestructuras

de Portugal, S.A. La integración se hizo efectiva el 1 de junio

de 2015, según lo establecido en el Decreto-Ley nº 91/2015

del 29 de mayo. 

Esta integración por incorporación supuso la liquidación de

EP; En virtud del régimen vigente del Sector Empresarial del

Estado, aprobado en el Decreto-ley nº 133/2013, de 3 de

octubre, dicha liquidación entró en vigor como consecuencia

del mencionado Decreto-Ley. La nueva empresa se rige por

este mismo Decreto-Ley, sus estatutos, el régimen jurídico

del Sector Empresarial del Estado, el Código de Sociedades

Comerciales, su normativa interna y las normas específicas

pertinentes.

Para el desarrollo de sus negocios, IP podrá constituir o par-

ticipar en el capital social de cualquier otra entidad,

cualquiera que sea su objeto, o participar en Agrupaciones de

Interés Económico, Agrupaciones Europeas de Interés

Económico, consorcios y asociaciones temporales o perma-

nentes con empresas privadas o públicas, en Portugal o en el

extranjero.

La misión de IP

La misión de IP es diseñar, construir, financiar, mantener,

explotar, rehabilitar, ampliar y modernizar las redes

nacionales de carreteras y ferrocarril, incluyendo el control

del tráfico. 

Para cumplir estos fines, IP asumirá la función de Adminis-

trador de infraestructuras, en los términos señalados en el

contrato general de concesión de carreteras establecido con

el Estado portugués y de cualquier contrato de concesión

que pueda establecerse con el Estado en el futuro, y como

administrador de cualquier otra infraestructura de su

administración.

El Estado podrá encomendar a IP la preparación de procedi-

mientos de adjudicación competitivos para la explotación de

servicios públicos de transporte ferroviario, tramos y líneas

secundarias pertenecientes a la red ferroviaria nacional o

que puedan llegar a formar parte de ella en el futuro, sujeto

a la valoración previa y a la opinión vinculante del Instituto

Nacional de Transporte y Movilidad (IMT), en los términos de

sus competencias de regulación, promoción y protección de

la competencia. 

Como autoridad competente para el transporte de viajeros en

ferrocarril, el Estado puede delegar o asignar su posición de

autoridad competente para conceder a terceros la explotación

de servicios públicos de transporte ferroviario, de conformi-

dad con las leyes europeas y nacionales pertinentes.

Además, la misión de IP incluye la explotación del dominio

público ferroviario y de carreteras, incluyendo activos pro-

pios, como la explotación de estaciones, aparcamientos,

gestión de sistemas de información y control de tráfico, sis-

temas de seguridad ferroviaria y de carreteras, redes de

comunicaciones y canal técnico entre infraestructuras o
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entre infraestructuras y vehículos, estaciones, terminales o

cualquier otra instalación ferroviaria. 

IP, para conseguir su objetivo principal, puede realizar activi-

dades complementarias o subsidiarias relativas, especial-

mente, a la explotación del conocimiento, la innovación, la

tecnología y los bienes materiales e inmateriales de la

propiedad intelectual sobre una base empresarial o competi-

tiva, en Portugal o en el extranjero; y desarrollar otras

actividades comerciales o industriales relacionadas con

ellas, siempre y cuando no obstaculicen o colisionen con la

persecución de tal objeto.

IP firmó un Contrato-Programa con el Estado
portugués

El 15 de marzo de 2016, IP firmó un Contrato-Programa con

el Estado Portugués que definía y regulaba los términos y

condiciones de las obligaciones de servicio público que debe

prestar la red nacional de ferrocarriles. Igualmente, este

Contrato-Programa, que estará en vigor durante 5 años (a

partir del 1 de enero) también estipula las indemnizaciones

compensatorias que debe pagar el Estado de Portugal. En

total, el Estado pagará 353 millones de euros, de los que 50

deberán pagarse este año. 

2.3 Relaciones con los grupos de interés

IP detenta todas las funciones esenciales previstas en el

marco jurídico europeo para los administradores de

infraestructuras ferroviarias. Por lo tanto, la empresa presta

los siguientes servicios a los operadores ferroviarios:

• Servicios Esenciales

Incluyen todos los servicios esenciales necesarios para

otorgar el derecho de acceso a la infraestructura ferroviaria

portuguesa. 

• ServiciosAdicionales

Son servicios adicionales que puede prestar la empresa:

corriente eléctrica para tracción según lo establecido en la

ley correspondiente; maniobras, depósitos de material

rodante; y contratos para operaciones de transporte poco

frecuentes. 

• Servicios Auxiliares

Servicios que se prestan en instalaciones específicas, que

incluyen: información de mercado; disponibilidad de insta-

laciones operacionales en estaciones; disponibilidad de

áreas para instalación de equipamiento en estaciones;

suministro de mano de obra para las actividades opera-

cionales (fuel y otros suministros); acceso a las telecomu-

nicaciones (según lo estipulado en el documento específi-

co, se suministrará bajo demanda); autorizaciones para cir-

culación de trenes; estudios de capacidad y viabilidad de

suministro. 

Las principales fuentes de financiación de IP (tanto del sector

de ferrocarriles como del de carretera) son las siguientes: 

• Ingresos de peajes de autopistas.

• Contribución del Servicio de Carreteras (impuesto de com-

bustibles).

• Cánones de infraestructura ferroviaria (sólo paquete de

acceso mínimo).

• Ingresos por los servicios prestados a operadores ferro-

viarios, de acuerdo con lo establecido en el Anexo II

de la Directiva 2012/34 (Revisión del Primer Paquete

Ferroviario).

• Otros ingresos accesorios (tales como ingresos de patri-

monio, servicios de telecomunicaciones, consultoría de

ingeniería).

3. Estructura Interna

El Grupo IP comprende varias empresas afiliadas, como se

indica a continuación: 

• IP Engenharia tiene una experiencia amplia y consolidada

en el sector de ingeniería y consultoría del transporte Con

sus propios recursos especializados, desde el diseño detalla-

do y el desarrollo de soluciones, hasta la gestión integrada

de la construcción y la supervisión, incluyendo seguridad,

calidad y cuestiones medioambientales.

• IP Património es la empresa responsable de gestionar el

patrimonio, con experiencia en la explotación comercial de

estaciones y red de conexiones de transporte, garantizan-

do un uso eficiente, desarrollo y rentabilidad. 

• IP Telecom es un operador de comunicaciones ferroviarias

que presta servicios especializados en comunicaciones y

tecnologías de la información. Conocido como referencia en

el sector, cuenta con un equipo altamente cualificado

capaz de diseñar soluciones para satisfaces las necesi-

dades de todos los socios con el fin de asegurar la

implantación total de los proyectos. 

• G IL (Gare Intermodal de Lisboa; Estación Intermodal de

Lisboa) es responsable de gestionar la plataforma de

transporte intermodal de la Oriente Station (área este de

Lisboa), que comprende ferrocarril, carretera, metro y

cualquier otro modo de transporte que pueda integrarse.

GIL gestiona el alquiler o la venta de los activos inmobiliarios

que constituyen las instalaciones, así como cualquier otra

actividad relacionada.

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS



Los órganos corporativos de IP, S.A. son los siguientes: 

a) La Asamblea General.

b) El Consejo Ejecutivo de Directores.

c) El Consejo General y de Administración.

d) El Auditor Certificado o una Empresa de Auditores Certificados.

En relación a la Asamblea General, es importante señalar que IP

es una S.A pública, cuyo único accionista es el Estado Portugués. 

La estructura de cabecera de la empresa está formada por

unos pocos departamentos que dependen directamente del

comité de Dirección, y de varias áreas importantes, que inte-

gran diferentes departamentos, como se muestra en el organ-

igrama de la figura 6.

• Servicios Compartidos.

• Servicios Corporativos.

• Gestión de Movilidad.

• Gestión de Infraestructuras.

• Gestión de Beneficios (incluyendo las empresas filiales).

La estructura de IP también incorpora la actividad de diferen-

tes comités que se ocupan de cuestiones estratégicas para la

empresa: Gastos e Inversiones, Contratación, Recursos

Humanos, Sistemas de Información y Grupos de Interés.

Estos comités son instrumentos de gestión y coordinación,

en los que están representados el Consejo Ejecutivo y los

departamentos correspondientes.

DOCUMENTOS INTERNACIONALES
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FIG URA 5. GRUPO IP

FIG URA 6. ORGANIGRAMA DE IP

Fuente: Manual de organización de IP. 23 de noviembre de 2015.
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Datos de la actividad ferroviaria en 2014

En 2014, los operadores ferroviarios efectuaron 37 millones de

Tk (tren x km) en la red ferroviaria portuguesa, lo que supone

un aumento de 1 millón de Tk con respecto a 2013. El segmen-

to de transporte de mercancías fue el principal impulsor de

este rendimiento (575.000 Tk, es decir, 1,3% sobre 2013).

La línea ferroviaria que registra el mayor tráfico en términos

generales fue la línea del Norte (entre Lisboa y Oporto), con

el 39% de utilización de la red total.

CP y FERTAGUS siguen siendo los principales operadores

ferroviarios de Portugal en transporte de viajeros, y MED-

LOG (antiguo CP Carga) y TAKARGO en transporte de mer-

cancías. CP sigue siendo el operador con mayor repercusión

en la facturación de IP, representa el 79% del total de Tk

recorridos en la red ferroviaria nacional.

Habría que señalar que la antigua REFER se hizo responsa-

ble, desde diciembre de 2014, de la gestión operativa y

comercial de 14 terminales ferroviarias transferidas desde

MEDLOG, según lo establecido en las disposiciones de la

Resolución Conjunta del 23 de abril de 2014. Entre estas ter-

minales hay que destacar las de Bobadela (cerca de Lisboa) y

Leixões (cerca de Oporto), por su papel en el transporte de

mercancías en contenedores.

La puntualidad es un indicador importante para medir la

calidad del servicio prestado en una red ferroviaria. En 2014,

el porcentaje de puntualidad global de la red portuguesa fue

del 85%, igual que en 2013. El porcentaje de puntualidad de

los trenes de mercancías empeoró en relación con 2013

(72% en 2014 frente a un 75% en 2013); Las principales

razones de este comportamiento fueron los retrasos en las

salidas y el tráfico en surcos no planificados, que causaron

incidencias en el tráfico.

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS

4. Estructura de Mercado

4.1 La red ferroviaria portuguesa 
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Fuente: Declaración de Red de IP 2016.

TABLA 1. CARACTERÍSTICAS DE LA RED FERROVIARIA NACIONAL

R e d  E l e c t r i f i c a d a Red
TOTAL

25.000 V 1.500 V Sub-total No Electrificada

Ancho ibérico (1.668 mm) 1.605 25 1.630 810 2.440

- Vía única 1.020 0 1.020 810 1.830

- Vía doble 537 25 562 0 1.124

- Vía doble 48 0 48 0 48

Vía estrecha (1.000 mm) 0 0 0 112 112

TOTAL 1.605 25 1.630 922 2.552

FIG URA 7. LÍNEAS Y TRAMOS OPERATIVOS

 

(1) - Tramo Covilhã - Guarda cerrado temporalmente en 2016 

“Declaración de Red de IP 2016” – Adenda I, 24 de septiembre de  2015 



4.2 Mantenimiento y operaciones 

Mantenimiento

Es el área responsable de desarrollar las políticas de coordi-

nación de gestión y mantenimiento y la planificación estraté-

gica de la red ferroviaria, asegurando que el mantenimiento

se realiza adecuadamente, por lo tanto:

• Contribuyendo a una red ferroviaria nacional sostenible.

• Optimizando el coste del ciclo de vida de los activos.

• Garantizando la disponibilidad y seguridad en las operaciones.

• Desarrollando capacidades técnicas y de gestión.

• Generando valor.

Para alcanzar estas metas, hay que desarrollar o continuar

varias actividades, entre las cuales, las más importantes son

las siguientes:

• Estrategia de M antenimiento de Señalización. Para ase-

gurar la implementación de unos estándares de calidad y

seguridad adecuados, y para fortalecer las capacidades

internas y reducir los costes operativos, la empresa utiliza-

rá principalmente recursos internos para realizar el reco-

nocimiento de la infraestructura y el mantenimiento de la

señalización, con tecnología de vanguardia. 

• Desarrollo de un Plan de G estión de Activos. Este plan

abarca mantenimiento, renovación y, finalmente, inversio-

nes en modernización, contemplando el cumplimiento de

los objetivos estratégicos. Es un plan a largo plazo para el

periodo 2015-2034. 

• Revisión de los Niveles de Calidad y prestación del servicio.

Con la finalidad de asegurar una infraestructura fiable y

segura para los usuarios. El análisis de los datos de tráfico

permite controlar el rendimiento directo de la red, y tam-

bién la gestión de los activos ferroviarios.

La empresa diseña y coordina los planes operativos para el

mantenimiento y la renovación de la infraestructura en las

siguientes áreas técnicas: Vía y Geotecnia, Catenaria, Energía

de Tracción, Señalización, Baja tensión, Construcción, Puen-

tes y Túneles. 

Operaciones

Las principales tareas realizadas por IP en las operaciones

ferroviarias son las siguientes: 

• G estionar y maximizar la capacidad de la red ferroviaria.

La gestión del tráfico ferroviario y la maximización de

la red son retos permanentes, orientados hacia la satis-

facción de los clientes y el aumento de la rentabilidad

comercial de las infraestructuras. Esto supone una con-

tribución importante para el desarrollo socioeconómico y

la cohesión territorial.

• G estión de capacidad. La empresa coordina la utilización

de la red ferroviaria portuguesa haciendo una planifica-

ción de cuadros-horario eficiente, asegurando la asigna-

ción de surcos y permitiendo la compatibilidad del tráfico

ferroviario con los trabajos de mantenimiento y moderni-

zación realizados en la infraestructura. 

• G estión del tráfico. La gestión del tráfico asegura el orde-

namiento y control de todo el tráfico ferroviario en Portu-

gal, lo que incluye el diseño y la implementación de mode-

los específicos adaptados a las situaciones actuales

orientados a las posibilidades de desarrollo económico y la

sostenibilidad inherente. Estas tareas se realizan en per-

manente coordinación con los operadores ferroviarios, ase-

gurando unas condiciones óptimas para el tráfico con el

uso de Sistemas de Información y Apoyo Operativo avan-

zados. En cuanto al desarrollo de sistemas de apoyo opera-

tivo ferroviario, IP ofrece soluciones para telecomunicacio-

nes operativas, control automático de velocidad,

información al público, horarios de trenes y aplicaciones

informáticas. 

5. Grupos de Interés Nacionales y Regionales

Reguladores

IM T. Instituto da M obilidade e dos Transportes (Instituto

de M ovilidad y Transportes) es una institución estatal res-

ponsable de las siguientes tareas: 

• Reglamentación técnica, concesión de licencias, coordina-

ción, supervisión y planificación de los transportes terres-

tres (carreteras y ferrocarriles), las vías navegables interio-

res y sus respectivas infraestructuras, así como la

actividad económica de los puertos comerciales y del

transporte marítimo.

22222222

FIG URA 8. EL SECTOR FERROVIARIO EN PORTUGAL
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• Gestión de los contratos de concesión que otorga el Estado

portugués, para los mencionados sectores de transporte o

cualquier otro, principalmente los relacionados con el

transporte aéreo y sus infraestructuras.

• Apoyo al Gobierno en la implementación y evaluación de

políticas públicas relacionadas con la movilidad, aseguran-

do su coordinación interna con los subsistemas de opera-

ción y seguridad y definiendo estrategias para una coordi-

nación intermodal.

• Apoyar al Gobierno en la elaboración de documentos legales

y reglamentarios, así como en la preparación y coordinación

de procedimientos precontractuales relacionados con los

sectores de transporte en los que IMT tiene jurisdicción.

IMT asumió las atribuciones del antiguo Instituto de Infraes-

tructura de Carretera, IP (InIR, IP) y las funciones del antiguo

Instituto de Puertos y Transporte Marítimo, IP (SSTI, IP), en el

ámbito de la supervisión y regulación de la actividad econó-

mica de los puertos comerciales y el transporte marítimo; así

como la navegación por vías navegables interiores del río

Duero, y las funciones de la antigua Comisión de Planifica-

ción de Emergencias del Transporte Terrestre.

AM T. Autoridade da M obilidade e Transportes (Autoridad

Nacional de M ovilidad y Transportes), es una institución

estatal, responsable de la regulación y supervisión de la

movilidad en el territorio portugués, que comprende los

siguientes sistemas de transporte:  transportes terrestres,

vías navegables interiores, ferrocarriles y sus respectivas

infraestructuras, así como la actividad económica realizada

en los puertos comerciales y el transporte marítimo.

En lo que se refiere concretamente al ferrocarril y, entre otras

tareas, AMT es la autoridad portuguesa encargada de: 

• Actuar como junta de apelación para los temas relaciona-

dos con la Declaración de Red.

• Regular el acceso a la infraestructura, de forma libre y no

discriminatoria, imponiendo las condiciones de acceso, y el

procedimiento de aceptación por parte de los operadores

ferroviarios.

• Regular la actualización, modernización y estandarización

de la normativa técnica del sistema ferroviario.

• Definir o aprobar regímenes basados en el rendimiento

para la infraestructura o los operadores, concretamente en

términos de confiabilidad y puntualidad, incluyendo los

respectivos sistemas de seguimiento y la aplicación de

sanciones, en caso de rendimiento insuficiente.

• Evaluar y decidir las quejas de los operadores contra el

administrador de infraestructuras

• Cooperar con la Autoridad de la Competencia y, concreta-

mente, proceder a la identificación de posibles malas prácti-

cas de empresas o entidades que pudieran no estar en con-

formidad con el Marco Legal de Competencia de Portugal.

• Ejercer los poderes de representación, como autoridad

reguladora del ferrocarril, definidos por la legislación

vigente de la Unión Europea.

Los operadores ferroviarios que utilizan la red ferroviaria

portuguesa son:

• Un operador de viajeros propiedad del Estado (CP) que

opera en toda la red.

• Un operador privado de viajeros, presta servicio de cerca-

nías entre Lisboa y Setúbal (aproximadamente 40 km al sur

de Lisboa), atravesando el Puente 25 de abril (FERTAGUS).

• Tres operadores privados de mercancías (MEDLOG,

TAKARGO y COMSA).

A continuación se da una pequeña descripción de cada uno

de los operadores ferroviarios que operan en la red ferrovia-

ria portuguesa: 

• C P - C omboios de Portugal: es el principal operador

ferroviario portugués, opera de forma independiente

desde 1997, cuando la antigua empresa nacional inte-

grada se dividió en dos: el administrador de infraestruc-

turas y el operador público. La empresa transporta más

de 130 millones de viajeros al año y la empresa de trans-

porte terrestre más grande de Portugal. Ha sido empresa

pública desde junio de 2009 y pertenece 100% al Estado

portugués.

• M edlog: es el segundo operador ferroviario más grande de

la Península Ibérica. La empresa se relanzó en mayo de

este año, cuando el grupo suizo MSR compró CP Carga. La

empresa integra cadenas logísticas en todos los tipos de

tráfico: contenedores y cajas móviles; contenedores para

sólidos y líquidos a granel; materiales de fundición y cons-

trucción; productos para la explotación forestal, vehículos

y componentes de carreteras; combustibles y productos

químicos o coches. 

• Fertagus: es el operador de la línea de cercanías que conec-

ta Lisboa con Setúbal, a unos 40 km al sur de la capital por-

tuguesa. Cruza el río Tajo por el Puente 25 de abril. Perte-

nece a la empresa portuguesa de transportes Grupo

Barraqueiro. Fertagus es el operador privado de viajeros de

Portugal. La empresa transporta una media de 80.000 via-

jeros diarios.

• Takargo: fue el primer operador privado de transporte de

mercancías en Portugal, presta servicios ferroviarios desde

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS



Acrónimo Nombre Portugués Ámbito de las Empresas

ANSR Autoridade Nacional de Autoridad Nacional de Seguridad Vial

Segurança Rodoviária

AMT Autoridade da Mobilidade e Transportes Regulador de Operaciones y Competencia

IMT Instituto da Mobilidade e Transportes Regulador de Seguridad y Concesión de 

Licencias 

CARGORAIL CARGORAIL - TAKARGO Operador ferroviario 

COMSA COMSA - Rail Transport Operador ferroviario 

CP CP - Comboios de Portugal E.P.E. Operador ferroviario 

MEDLOG MEDLOG - Transporte e Logística Operador ferroviario 

FERTAGUS FERTAGUS - Travessia do Tejo, Operador ferroviario

Transportes, S.A.

FMNF Fundação Museu Nacional Ferroviário Museo Nacional del Ferrocarril 

CCDR ALGARVE Comissão de Coordenação e Organización Administrativa Regional

Desenvolvimento Regional do Algarve

CCDR ALENTEJO Comissão de Coordenação e Organización Administrativa Regional

Desenvolvimento Regional do Alentejo

CCDR LVT Comissão de Coordenação e Desenvolvimento Organización Administrativa Regional

Regional de Lisboa e Vale do Tejo

CCDRC Comissão de Coordenação e Organización Administrativa Regional

Desenvolvimento Regional do Centro

CCDRN Comissão de Coordenação e Organización Administrativa Regional

Desenvolvimento Regional do Norte

AAVI Autoestrada do Algarve / Via do Infante Concesionario de autopistas

- Sociedade Concessionária

AEA Autoestradas do Atlântico Concesionario de autopistas
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2008. La empresa, fundada en 2006 por el grupo construc-

tor portugués Mota-Engil, realiza el transporte por ferro-

carril de mercancía intermodal marítima y mercancías a

granel (metales y materias primas, entre otros).

• Comsa es una empresa española de construcción e infraes-

tructuras cuyo principal negocio ha sido históricamente el

trabajo en infraestructura ferroviaria. Posteriormente, el

negocio se expandió hacia obras más generales de cons-

trucción e infraestructura. En 2009, se formó una empresa

conjunta, con Ibercargo Rail, y la española Comsa Rail

Transport, para operaciones de transporte ferroviario de

mercancías entre España y Portugal. El servicio intermodal

de mercancías se lanzó en 2010.

A continuación se ofrece la lista de los grupos de interés más

importantes de IP (entidades reguladoras y grupos de interés

de ferrocarriles y carreteras). 



NETWORK  RA I L .  GRAN  BRETAÑA

Cifras Clave de Network Rail

Km de vía Trenes / Gastos anuales Puntualidad

Empleados (toda la red viajeros Estaciones (relacionados con (trenes que

ferroviaria) diarios infraestructura ferroviaria) llegan a su hora)

4,5 millones 2.552 4.352 M £ principalmente Trenes de viajeros: 89,7%

35.457 35.000
de Estaciones propias, financiados con cánones Mercancías: 94,5%

viajeros 18 gestionadas de acceso franquiciados L. distancia: <10 min

diarios directamente y subvenciones Resto de trenes: <5 min

1. Cifras Clave

25
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2. Estructura Legal

2.1 Información general

Network Rail es el administrador de infraestructuras más

importante de Gran Bretaña, donde es el propietario y gestor

de casi todos los ferrocarriles. También es el propietario de las

estaciones, pero sólo gestiona directamente las 18 más impor-

tantes. Se creó en 2002 para hacerse cargo de las funciones y

los activos de Railtrack, que fue el administrador de infraes-

tructuras desde 1994, tras la reprivatización del ferrocarril. 

Desde su fundación, Network Rail ha hecho muchos cambios

en la forma de gestionar la red ferroviaria británica. Ha mejora-

do notablemente la seguridad ferroviaria con trabajos de man-

tenimiento, y ha abierto varis centros de control de tráfico con

operadores de trenes. Además, ha realizado muchas inversio-

nes para conseguir un rápido aumento del número de viajeros. 

2.2. Marco jurídico

Network Rail es “hasta cierto punto” un organismo público. Esto

quiere decir que, aunque es una Sociedad Anónima, opera sobre

todo en el ámbito público. Pertenece al Gobierno, y su Junta

Directiva es responsable ante la Oficina de Ferrocarriles y Carre-

teras (ORR), el Parlamento y el Secretario de Estado de Trans-

portes. Los detalles de esta situación se analizan en el punto 2.3.

La empresa no tiene un Consejo de Supervisión interno. 

Network Rail tiene garantizado el derecho a operar, mante-

ner y aumentar la red ferroviaria por medio de una Licencia

de Red. Esta Licencia, inicilamente ortorgada a Railtrack por

el Secretario de Estado de Transportes en 1994, sigue estan-

do en vigor hasta que el Secretario de Estado la revoque, lo

que tendría que avisarse con 10 años de antelación.

Network Rail se gestiona en periodos de 5 años. Antes de que

empiece cada uno de ellos, el Ministerio de Transportes fija la

Inversión Ferroviaria Estratégica para Inglaterra y Gales, inclu-

yendo los fondos disponibles. Para Escocia, el Gobierno escocés

publica las Especificaciones de Alto Nivel, que también inclu-

yen la financiación. Basándose en estos documentos, Network

Rail elabora su Plan de Negocios Estratégico, en el que especi-

fica cómo piensa cumplir los requisitos establecidos por los

gobiernos. Este Plan debe ser aprobado por el Ministerio antes

de su publicación. A partir de este momento, el plan se puede

dividir en 5 años y se actualizará anualmente.

Un ejemplo del resultado requerido por Network Rail se

puede ver en la figura 9, proporcionada por la Oficina de

Ferrocarril y Carretera.

2.3. Relaciones con grupos de interés

Los principales grupos de interés de Nerwork Rail son la Ofi-

cina de Ferrocarril y Carretera, el Parlamento y el Secretario

de Estado de Transportes. De cada uno de estos grupos de

interés se tratará brevemente en relación a su papel en la

gobernanza en la organización. 

La Oficina de Ferrocarril y Carretera supervisa Network Rail

para garantizar el cumplimiento de las licencias de red y esta-

ciones. También tiene un papel importante en la fijación de la

agenda de Network Rail. En cada periodo de control de 5

años, establece tanto los ingresos a percibir como los resulta-

dos previstos. 

El Director Ejecutivo de Network Rail es personalmente res-

ponsable ante el Parlamento de su gestión en la empresa y de

los fondos públicos que percibe. Debido a esta función de con-

table, el Director Ejecutivo también es responsable de notifi-

car al ministro(s) relevante(s) cualquier problema previsible a

la hora de implementar las políticas del Gobierno. Se espera

que con estas responsabilidades el Director Ejecutivo sirva de

contrapoder. La guía del Tesoro sobre "Gestión del Dinero

Público" exige específicamente que el contable revise las polí-

ticas de los gobiernos: "El contable no puede simplemente

aceptar los objetivos o la política del Ministro sin examinarla".

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS



El Secretario de Estado de Transportes tiene varios poderes

relativos a la gestión de Network Rail. Entre ellos está el de

nombrar a su Presidente y el de implantar la política para los

miembros de la empresa. Además es responsable de proponer

los planes de inversiones en la red ferroviaria de Inglaterra y

Gales al Gobierno, así como los fondos disponibles para ello. El

Gobierno de Escocia es el responsable de estos planes y de su

financiación en Escocia.

DOCUMENTOS INTERNACIONALES
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FIG URA 9. RESULTADOS REQUERIDOS A NETWORK RAIL (Proporcionados por la Oficina de Ferrocarriles y Carreteras)

Rendimiento
Puntualidad / cancelación

Para 2019 la empresa debe:

¿Qué tiene que hacer Network Rail para Abril de 2019?
Network Rail gastará aproximadamente 38.000 millones de libras en lanzar los planes de seguridad,

rendimiento y ahorro de los ferrocarriles británicos entre 2014 y 2019. 

El regulador ferroviario independiente vigila de cerca la evolución de la empresa.

Nueve de cada 10 trenes deben circular con
puntualidad en todos los trayectos regionales,
de Londres y del sudeste, incluyendo Escocia. 

Para 2019, menos de tres de cada 100
trenes de trayectos Virgin, y alrededor
de cuatro de cada 100 trenes de la
Costa Este deben verse afectados por
retrasos y cancelaciones.

Gestión de (activos) de la red
Hemos pedido a Network Rail: Más concretamente:
Que haga una red más resiliente anteQue haga una red más resiliente ante
condiciones condiciones meteorológicas adversas: altasmeteorológicas adversas: altas
temperaturas,temperaturas, inundaciones, hielo y nieve.inundaciones, hielo y nieve.

Que mejore día a día la circulación de trenes,Que mejore día a día la circulación de trenes,
pasando de trabajar en modo “detectarpasando de trabajar en modo “detectar
y solucionar” a “pronosticar y prevenir”.y solucionar” a “pronosticar y prevenir”.

Que consiga los niveles previstos de renovaciónQue consiga los niveles previstos de renovación
de la red: vías y otros equipamientos como señalización.de la red: vías y otros equipamientos como señalización.

Vigilaremos mas estrechamente elVigilaremos mas estrechamente el
rendimiento de Network Rail,rendimiento de Network Rail,
especialmente especialmente cómo se estácómo se está
gestionando, manteniendo y renovando la red.gestionando, manteniendo y renovando la red.

Conseguiremos información de Network RailConseguiremos información de Network Rail
para saber si se rinde todo lo que se puede. para saber si se rinde todo lo que se puede. 

Intervendremos desde los primeros momentosIntervendremos desde los primeros momentos
para que los problemas no alcancen a los viajeros.para que los problemas no alcancen a los viajeros.

Seguridad
Planes para mejorar la seguridad en pasos a nivel
109 millones de libras109 millones de libras para cerrar unos 500para cerrar unos 500
pasos a nivel y mejorar la seguridad en cientos más.pasos a nivel y mejorar la seguridad en cientos más.

250 millones de libras250 millones de libras para ayudar apara ayudar a
mejorar la seguridadmejorar la seguridad de los trabajadode los trabajado--
res de las vías, que se invertiránres de las vías, que se invertirán
en nuevos equipos y prácticas de trabajo más seguras.en nuevos equipos y prácticas de trabajo más seguras.

ORR también ha aprobado ORR también ha aprobado 571 millones de libras571 millones de libras
extra extra para modernizar estructuras como puentes túneles.para modernizar estructuras como puentes túneles.

El papel de Network Rail en la seguridad está
recogido en la ley, dado que trabaja para conse-
guir O accidentes en viajeros o trabajadores.

Refuerzos de la red
Alcanzar metas en las principales

obras de mejora

EstacionesEstaciones .. Mejorar las Mejorar las 
instalaciones en estaciones:instalaciones en estaciones:
accesos, aseos,accesos, aseos,
ambiente.ambiente.

M ejoras en los tiemposM ejoras en los tiempos
de viajede viaje .. Mejoras queMejoras que
permitan reducir lospermitan reducir los
tiempos de viaje.tiempos de viaje.

C apacidadC apacidad .. ProgramasProgramas
que permitan circular másque permitan circular más
trenes y trenes más largostrenes y trenes más largos
(andenes nuevos o más largos) (andenes nuevos o más largos) 

ElectrificaciónElectrificación..
Modernizar la red paraModernizar la red para
que circulen trenes eléctricos.que circulen trenes eléctricos.

S uministro eléctricoS uministro eléctrico .. SatisfacerSatisfacer
la demanda de suministrola demanda de suministro
eléctrico de una red coneléctrico de una red con
más servicios/capacidad.más servicios/capacidad.

Financiación y Eficiencia
Crear un ferrocarril rentable

Network Rail consiguió un índice de eficiencia del 15% en
la explotación ferroviaria entre 2009 y 2014. O RR ha fijado
un reto mayor para 2019: superar el 20% .

Network rail recibirá más de 21.000
millones de libras en los próximos
5 años para financiar la explotación
diaria de la red ferroviaria.

ORR necesitará que la empresa
reduzca los costes de explotación
de la red un 22%.

Gasto: 38.000 M₤



4. Estructura de Mercado

4.1 La red ferroviaria británica

La red ferroviaria británica es la más antigua del mundo, y

también es una de las más transitadas. La red tiene 15.760

km de los que 5.272 km están electrificados. 

En el transporte de viajeros, la red ferroviaria está dividida en

dos clases de líneas. La primera tiene un sistema de Acceso

Abierto. En este sistema, cada operador, con el contrato de

acceso a la infraestructura necesario, puede operar trenes en

la línea. El segundo sistema es el de franquicias, en el que

diferentes empresas compiten por un contrato de operador

del Ministerio de Transportes. Para poder optar a una fran-

quicia, la empresa necesita el “Rail Franchising PQQ (Pre-

Qualification Questionnaire) Passport” (Pasaporte PQQ, cues-

tionario de pre-cualificación, de franquicia ferroviaria). Como

los demás operadores, estas empresas necesitan también un

contrato de acceso a la infraestructura con Network Rail.  

4.2 Mantenimiento y explotación

Network Rail emplea directamente a los trabajadores del

mantenimiento. Estos equipos son responsables de las inspec-

ciones, reparaciones y mantenimiento de los diversos aspec-

tos de la red ferroviaria. Además, Network Rail trabaja con

muchos proveedores para una amplia gama de trabajos y ser-

vicios. Durante el pasado año financiero trabajó con más de

4.000 empresas diferentes. Esto incluye renovaciones y mejo-

ras. Los contratos se otorgan mediante un proceso de licita-

ción pública, que permite la competencia de las empresas. 

5. Grupos de Interés Nacionales y Regionales

La figura 11 describe las relaciones entre Network Rail y sus

principales grupos de interés, incluyendo el flujo de dinero

asociado a sus relaciones.

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS

3. Estructura Interna

Como se puede ver en la figura 10, Network Rail está estruc-

turada en 8 líneas: 7 en Inglaterra y Gales y 1 en Escocia. Cada

una de estas líneas funciona como una empresa, apoyada en

los departamentos que se muestran.
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FIG URA 10. MODELO OPERATIVO DE NETWORK RAIL8

Núcleo corporativo
• CEO y Ejecutivo, Finanzas (inc. Rick y auditoria

interna, NBC), Patrimonio, Comunicación Corporativa,
Asesoría Jurídica, Comercial y Recursos Humanos

Estrategia de Red y Planificación de Capacidad
• Este es el Operador del Sistema 

Direcciones de Seguridad, Tecnología e Ingeniería
• Esta es la autoridad Técnica 

Apoyo Central

Líneas

8. Artículo 199 de la Ley de Empresas Públicas.

Apoyo de Líneas

Dirección de Servicios de la Línea
• Cadena Nacional de Suministro 
• Grupo de Servicios de Negocio
• Consultoría de Network Rail 

Ferrocarril digital

Proyectos de infraestructura

Inglaterra y Gales

Corporación central de empresas y grupo de actividades:
Estrategia de negocio, política de funcionamiento, fabricación y seguros.

Coordinación nacional de las actividades necesarias para optimizar
la utilización total de la red nacional en beneficio de los usuarios.

Políticas, estándares, nueva tecnología, benchmarking,
formación transversal y marco de competencias.

Prestación de servicios acordada por las líneas para permitirlas beneficiarse
de las economías de escala y optimización de los recursos críticos.

Programa de todo el sector para acelerar la modernización digital de
los ferrocarriles y de los serviciosde carretera asociados 

Desarrollar, diseñar y proponer mejoras y otros importantes proyectos
para las carreteras 

Escocia

Las líneas están integradas, orientadas al cliente, negocios

Línea 1 Línea 2 Línea 3 Línea 4 Línea 5 Línea 6 Línea 7
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FIG URA 11. GRUPO DE INTERÉS

Servicios ferroviarios específicos y financiación

en Inglaterra, Gales y Escocia respectivamente

Financiación

Operadores de trenes

Operadores de mercancías

Opera, mantiene y

renueva el ferrocarril

Ingresos de viajeros

Transportistas de mercancías

Ingresos

patrimoniales

Cánones de acceso

Subvención de red
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2. Estructura Legal

2.1 Información general

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.9 (en adelante PLK) es el admi-

nistrador de la red ferroviaria nacional polaca, con aproxima-

damente 18.500 km de líneas ferroviarias, que representa el

93% de la longitud de la red ferroviaria en Polonia. PLK es el

responsable de la gestión y armonización del tráfico ferrovia-

rio de 6.500 trenes de viajeros y mercancías propiedad de un

total de 84 Operadores Ferroviarios autorizados. 

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. comenzó sus actividades el 1

de octubre de 2001 con los activos y recursos humanos de la

Dirección de Infraestructura Ferroviaria de PKP S.A., según el

Código de Empresas Comerciales10 y la Ley de 8 de septiem-

bre de 2000 relativa a la comercialización, reestructuración y

privatización de la empresa estatal "Polskie Koleje Pastwo-

we"11 (PKP).

La misión de PLK, empresa cuyo mayor accionista es la Teso-

rería del Estado, es crear las mejores condiciones posibles

para prestar servicios de transporte al país mediante:

• Un nivel adecuado de seguridad.

• Fiabilidad de los servicios.

• Respeto del entorno natural.

• Acceso a las líneas ferroviarias de mercancías y viajeros

para los Operadores Ferroviarios en condiciones equitati-

vas y no discriminatorias.

• Altos estándares de información sobre tráfico de trenes de

viajeros.

• Aumento de la accesibilidad, el atractivo y la fiabilidad del

transporte ferroviario. 

2.2 Marco jurídico

En junio de 2001 el Comité de Dirección de PKP S.A. firmó el

acta constitutiva de la Sociedad Anónima PKP Polskie Linie

Kolejowe (PKP Polskie Linie Kolejowe SA), tal y como se esta-

blece en el Estatuto de la empresa, aprobado por el Ministro

de Transporte y Economía Marítima el 28 de junio de 2001,

de conformidad con el art. 15 apartado 5 de la Ley de comer-

cialización, reestructuración y privatización de la empresa

estatal "Polskie Koleje Pa stwowe".

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. comenzó sus actividades el

1 de octubre de 2001 con los activos y recursos humanos de

la Dirección de Infraestructura Ferroviaria de PKP S.A., que

consistían en 44 unidades: 24 bases de infraestructura

ferroviaria, 10 bases de puentes, 6 bases de reparación de la

infraestructura, 2 bases de reparación mecanizada de la

infraes- tructura,  taller de maquinaria de tracción y un cen-

tro de diagnóstico y soldado de infraestructura de superficie. 
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PKP  POL SK I E  L IN I E  KOLE JOWE  S . A .  ( P LK ) .  PO LON IA

Cifras Clave de PLK

Km de vía Trenes / Gastos anuales Puntualidad

Empleados (toda la red viajeros Estaciones (relacionados con (trenes que

ferroviaria) diarios infraestructura ferroviaria) llegan a su hora)

29.592 6.500 trenes/ 1.416 Costes de operación en 2015: Viajeros: 91,54%

39.139 (27.115 en 640.000 Estaciones propias, 5.528,1 millones de Złoty. (<5 min)

operación a viajeros diarios y gestionadas Financiados: Mercancías: 42,99%

por PLK - Presupuestos del (<30 min)

Estado (25%) Total: 79,99%

- Programa operativo

de Infraestructuras y

Medio ambiente (1%)

- Fondos para el

Ferrocarril (15%)

Recursos propios (59%)

1. Cifras Clave

9. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. con sede social en Varsovia, ul. Targowa 74,

inscrito en el registro de empresarios del Registro del Tribunal Nacional (KRS)

para el Tribunal de Distrito de la Capital de la 13ª División Comercial del Regis-

tro de la Audiencia Nacional, con el número KRS 0000037568.

10. Dz. U. Nr 94, poz. 1037 (Diario Oficial de las Leyes de 2000, n ° 94, punto 1037).

11. Dz. U. Nr 84, poz. 948 (Diario Oficial de las Leyes de 2000, 84, punto 948).
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Los accionistas de PLK son PKP S.A. y la Tesorería del Estado

con la mayoría de la acciones. Las acciones de PLK están

siendo compradas por el Estado a PKP S.A. el proceso se com-

pletará pronto. 

2.3 Relación con los grupos de interés

Los órganos de gobierno de PLK son: 

• La Asamblea General (AG)

• La Junta Supervisora (JS)

• El Comité de Dirección (CD)

La Asamblea General de accionistas de PLK aprueba, entre

otras cosas, los planes de acción anuales y plurianuales del

PLK. El Comité de Dirección debe elaborar las cuentas anuales

e informar de las actividades de la empresa durante el ejerci-

cio fiscal en un plazo de tres meses a partir del cierre del ejer-

cicio (año natural) y a presentarlas a la Junta Supervisora y

posteriormente a la Asamblea General.

El Ministerio de Infraestructura y Construcción ejerce el con-

trol de PLK, sobre la base de los informes presentados tanto

por el Comité de Dirección como por la Junta Supervisora de

PLK. Los informes trimestrales del CD y los informes mensua-

les de la JS se envían al Departamento de Transporte Ferro-

viario del Ministerio de Infraestructura y Construcción. Inde-

pendientemente de la información recibida de la Compañía, el

Ministro de Transportes podrá obligar al CD y a la JS a propor-

cionar información adicional sobre el alcance de sus activida-

des en el momento indicado por el Ministro.

Asimismo, el comité de Dirección de PLK está obligado a faci-

litar de forma inmediata por escrito la información relativa a

las modificaciones introducidas en Juntas Supervisoras de las

empresas filiales, así como en la composición de los Consejos

de Administración de las mismas. Además, el Comité de

Dirección de PLK tiene la obligación de presentar informes

trimestrales sobre el funcionamiento de las filiales. En caso

de pérdida neta, pérdida de solvencia, falta de liquidez o des-

viación significativa del plan de alguna de las filiales, deberán

indicarse las razones y hacer una breve descripción de las

medidas para mejorar la situación. 

PLK también está sometido a la supervisión del regulador

nacional (NSA/RB), la Oficina del Transporte Ferroviario

(UTK). UTK mantiene la cohesión del sistema ferroviario

supervisando las resoluciones técnicas que afectan al tráfico

ferroviario y a la seguridad del sistema ferroviario. 

El Presidente de la Oficina del Transporte Ferroviario es el

regulador en:

• Regulación del mercado de transporte ferroviario.

• Concesión de licencias para el transporte ferroviario.

• Supervisión técnica de las operaciones y el mantenimiento

de las líneas ferroviarias y el material rodante.

• Seguridad del tráfico ferroviario. 

• Supervisión del cumplimiento de los derechos del viajero

en el transporte ferroviario.

• Concesión de licencias y certificados a los maquinistas.

Las tareas del Presidente de UTK en el campo de la supervi-

sión técnica de las operaciones en las líneas y de la seguridad

del tráfico ferroviario son las siguientes: 

• Expedir, ampliar, modificar y revocar autorizaciones, certi-

ficados y atestados de seguridad.

• Expedir homologaciones para estructuras y equipos destina-

dos a la gestión del tráfico y homologaciones de vehículos

ferroviarios, y mantener un registro de estas homologaciones.

• Controlar el cumplimiento de las obligaciones por parte de

los administradores de infraestructuras, los operadores

ferroviarios y los usuarios de las vías de apartado en lo que

respecta a la seguridad del transporte ferroviario; especial-

mente el cumplimiento de las normas de gestión del tráfico

ferroviario y señalización y de las condiciones técnicas

para el funcionamiento del material rodante ferroviario.

• Supervisar el cumplimiento de las normas de seguridad en el

transporte ferroviario y del correcto mantenimiento y explo-

tación de las líneas ferroviarias y de las vías de apartado. 

• Nombrar Comités de Evaluación y conceder poderes a ase-

sores sobre el transporte de mercancías peligrosas por

ferrocarril (El Presidente de UTK, en su calidad de Autori-

dad Nacional de Seguridad, supervisa la seguridad del

transporte de mercancías peligrosas por ferrocarril, realiza

un examen y otorga poderes a asesores en materia de

seguridad en este tipo de  transportes).

• Supervisar la implementación de las recomendaciones

post-accidente formuladas por el Comité Nacional de

Investigación de Accidentes de Ferrocarril, 

• Preparar evaluaciones anuales de seguridad del tráfico

ferroviario, que se presenten al Ministro de Transportes y a

la Agencia Ferroviaria de la Unión Europea.

El Presidente de la Oficina de Transporte Ferroviario, en su cali-

dad de supervisor, podrá, entre otras cosas, suspender o limitar el

tráfico ferroviario en una línea o en un tramo en caso de que se

identifique algún riesgo para la seguridad del tráfico ferroviario.

En lo que se refiere a la regulación del transporte ferroviario,

el Presidente de UTK está autorizado a:

• Autorizar y coordinar cánones por el uso de surcos autori-

zados como parte de la infraestructura ferroviaria, confor-

me a las normas de fijación de dichos cánones. 



• Supervisar el acceso no discriminatorio de los operadores

ferroviarios a las infraestructuras ferroviarias, incluyendo

a todos los registrados en los Estados Miembros.

• Vigilar que los Administradores de Infraestructuras den un

tratamiento equitativo a todos los operadores ferroviarios,

especialmente en lo que se refiere a análisis de solicitudes

de surcos y cálculo de cánones.

• Supervisar la corrección en el cálculo de cánones por el uso

de la infraestructura ferroviaria y de las tasas adicionales

por prestación de servicios complementarios.

• Supervisar la conclusión de acuerdos relativos a suminis-

tros para la infraestructura ferroviaria,

• Cooperar con los organismos pertinentes para evitar que

los administradores de infraestructuras y los operadores

ferroviarios utilicen prácticas monopolísticas. 

En lo relativo a la implementación de proyectos de inversión

en transporte ferroviario, PLK coopera estrechamente con el

Centro para Proyectos de transporte de la UE (Centre for EU

Transport Projects, CUPT). CUPT desempeña el papel de

organismo ejecutor en el sistema de utilización de fondos

comunitarios para el año 2023 en los ejes prioritarios de

transporte del Programa Operativo de Infraestructuras y

Medio Ambiente 2007-2013 y del Mecanismo Conectar Euro-

pa (Connecting Europe Facility, CEF); y el papel de organismo

intermedio en el Programa Operativo de Infraestructura y

Medio Ambiente en 2014-2020 y en el Programa Operativo

para Polonia Oriental. El Centro para Proyectos de transporte

de la UE se creó según lo establecido en la Ordenanza del

Ministro de Transportes del 29 de marzo de 2007. Las activi-

dades del CUPT están cofinanciadas con fondos de la UE den-

tro del Programa de Asistencia Técnica.

Proporciona un apoyo integral a los beneficiarios, incluido

PLK, en el proceso de preparación e implementación de las

inversiones.

3. Estructura Interna

La base central de la empresa está compuesta por unidades

organizativas especializadas que prestan apoyo material y esen-

cial al Comité de Dirección de la empresa. Aquí es donde se crean

todos los planes y estrategias de todos los ámbitos de la empresa. 

El Centro de inversiones tiene el objetivo de gestionar la

ejecución de los compromisos de inversión asignados por el

Consejo de Dirección, cumpliendo la función de inversor y

garantizando la supervisión del inversor. Además, esta enti-

dad desarrolla, entre otras cosas, planes materiales y finan-

cieros, programación de proyectos, procedimientos de licita-

ciones y se ocupa de los temas relacionados con la protección

del medio ambiente

El objetivo de las bases de líneas ferroviarias es asegurar el

mantenimiento y la explotación de la infraestructura ferro-

viaria en condiciones que garanticen su eficiencia técnica y

operativa y la fiabilidad prevista, y también:

• Gestionar el tráfico ferroviario garantizando regularidad,

puntualidad y seguridad.

• Eliminar los efectos de accidentes e incidencias en las líneas

ferroviarias

• Administrar y explotar la infraestructura ferroviaria para

que esté disponible para los Operadores Ferroviarios. 

El Centro de Cuadros horarios desarrolla y coordina el pro-

ceso de elaboración de cuadros horarios y clasifica los surcos

que ofrece la empresa, y también evalúa la implementación

de los cuadros horarios por parte de las unidades organizati-

vas de la empresa. 

El Centro de Control de Tráfico Ferroviario tiene el objetivo

de supervisar y dirigir el tráfico ferroviario y de registrar las

actividades operativas que se realizan en las líneas ferrovia-

rias, así como de organizar, supervisar y coordinar las activi-

dades en situaciones críticas, lo que incluye cumplir la fun-

ción de Centro de Gestión de Crisis. 

El taller de maquinaria de vía realiza tareas relativas a la

fabricación, reparación y operación técnica de máquinas y

equipamiento para trabajos de vía, y también gestiona su

administración y operación.

El Centro de Diagnóstico tiene un papel muy importante,

que consiste en vigilar la seguridad del transporte ferrovia-

rio. El Centro realiza pruebas diagnósticas, registra y procesa

los resultados de los diagnósticos de los elementos de la

infraestructura ferroviaria, supervisa los procesos de solda-

dura en la superestructura ferroviaria y realiza la puesta a

punto técnica de los materiales de la superestructura.

Las actividades de diagnóstico afectan a todas las líneas ferro-

viarias de la red.

FIG URA 12. GRUPOS DE INTERÉS DE PLK

Ministerio de Economía y Desarrollo

Autoridad Gestora

Ministerio de Infraestructuras y Construcción

Centro para proyectos de Transporte de la UE (CUPT)

Beneficiarios (PLK)
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Además, PLK supervisa como propietario a cinco filiales: 

• PKP Utrzymanie Sp. Zoo. (PKP Maintenance) es el mayor

proveedor de servicios de mantenimiento de equipos de

telecomunicaciones dedicados a las empresas que ope-

ran en el sector ferroviario en Polonia. La unidad central

de la empresa se encuentra en Varsovia. Las agencias

territoriales (Regiones) tienen oficinas en 8 ciudades

polacas.

• DOLKOM Sp. Zoo. se ocupa de las reparaciones de la super-

estructura de vía en el ámbito de grandes reparaciones y

del mantenimiento actual de las vías y los desvíos en lí-

neas y estaciones ferroviarias. En los últimos años también

se han llevado a cabo actividades de modernización desti-

nadas a mejorar las condiciones de la infraestructura ferro-

viaria. En la unidad organizativa de la empresa -Empresa

de Reparación de Máquinas- DOLKOM repara sus propias

máquinas y equipos para obras en las vías y ofrece servi-

cios de reparación a empresas del Grupo PKP y a entidades

externas.

• PNUIK Sp. Zoo. cuyos servicios incluyen entre otras cosas:

- Realización de obras complejas, modernización y repa-

ración de la actual superestructura de vía (estaciones,

líneas de ferrocarril, cruces de carreteras de vehículos

con vías, apartaderos, andenes, etc.).

- Realización de construcciones complejas, moderniza-

ción y reparación de obras de ingeniería civil (puentes

de acero y puentes de hormigón armado, pasos eleva-

dos, alcantarillas, pasarelas para peatones, pasarelas

tecnológicas, etc.).

- Alquiler de máquinas de construcción y vehículos de

transporte.

• ZRK-DOM Sp. Zoo. Está especializada en la realización de

obras en cualquier tipo de vía.

• PPMT Sp. Zoo. Ofrece servicios relacionados con el mante-

nimiento, reparación y construcción de vías de ferrocarril,

así como de reparación y renovación de máquinas para

obras en vías.

La misión de la protección de la seguridad ferroviaria es con-

trolar el cumplimiento de las normas relativas a la protección

de la vida humana, la salud y la propiedad en el área ferrovia-

ria, en trenes y otros vehículos ferroviarios.

DOCUMENTOS INTERNACIONALES
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FIG URA 13. ESTRUCTURA ORGANIZATIVA DE PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.
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4. Estructura de Mercado

PLK ejerce la función de administrador nacional de la infraes-

tructura ferroviaria polaca, gestionando el 93% de la red

ferroviaria en Polonia. El 7% restante de la red está gestiona-

do por “pequeños” administradores de infraestructuras.  

PLK garantiza diariamente un transporte seguro y respetuo-

so con el medio ambiente, el mantenimiento y la moderniza-

ción de las líneas. En 2015, la red de más de 18.500 km fue

utilizada por 84 Operadores Ferroviarios (15 de servicios de

transporte de viajeros y 69 de mercancías; 4 de estos últimos

prestaron servicios de viajeros y de mercancías). 

Los servicios de viajeros en Polonia se basan en:

• Contratos Públicos de Servicios (PSC) entre Operadores

Ferroviarios y el Ministerio de Infraestructuras y Construc-

ción (servicios de larga distancia) o regional (servicios

regionales). Sin embargo, Estos acuerdos no aseguran el

derecho exclusivo a operar en líneas concretas; el único

operador de servicios de larga distancia de PSC es PKP

Intercity, mientras que la prestación de servicios públicos

regionales en la red gestionada por PLK lo realizan, hasta la

fecha 10 operadores. 

• Arbitraje del organismo regulador para garantizar el libre

acceso a los surcos (este requisito no se aplica en el periodo

transitorio que es el final de 2016). 

• Solicitudes de los operadores para prestar servicios oca-

sionalmente. 

El transporte ferroviario de mercancías en Polonia se basa

en el principio de competencia total. Cada operador con

licencia está autorizado a utilizar toda la red ferroviaria de

PLK, siempre que cumpla los requisitos técnicos. Sin embar-

go, puede haber restricciones para el transporte de mercan-

cías; especialmente en las líneas dedicadas al transporte de

viajeros.

33

Fuente: PLK.    Mapa realizado por PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

FIG URA 14. MAPA DE LAS LÍNEAS FERROVIARIAS GESTIONADAS POR PLK Y OTROS ADMINISTRADORES DE INFRAESTRUCTURAS 
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4.1 La red ferroviaria polaca
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4.2 Mantenimiento y operaciones

Una de las tareas clave de PLK es el mantenimiento de las

líneas ferroviarias en condiciones de prestar un transporte

seguro y eficiente de personas y mercancías. 

La organización del mantenimiento de la infraestructura

ferroviaria se puede dividir en cuatro áreas principales:

1. Trabajos de conservación y mantenimiento realizados

internamente por las unidades organizativas de la empresa

a través de la Bases de Líneas Ferroviarias y del Taller de

maquinaria de Vía de Cracovia.

2. Trabajos de mantenimiento y reparación realizados por

filiales y otras empresas de acurdo con las “normas de con-

tratación de PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.  para sumi-

nistros, servicios y trabajos de construcción en los que no

se aplica la Ley de Contrataciones Públicas”.

3. Trabajos de construcción y reparación global de la línea

realizados por contratistas externos seleccionados según

lo dispuesto en la Ley sobre Contrataciones Públicas12.

4. Trabajos puntuales realizados por empresas externas

basados en un Contrato de Mandato.

Para mantener la infraestructura a un nivel que garantice

la eficiencia técnica y operativa, así como la fiabilidad pre-

vista, garantizando, a la vez, la seguridad del transporte

ferroviario. 

3434

FIG URA 15. SITUACIÓN ACTUAL DE PKP PLK S.A. EN EL MERCADO POLACO

12. Dz.U. z 2015 poz. 2164 (Diario de Leyes de 2015, párrafo 2164).
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2. Estructura Legal

2.1 Información general

ProRail13 es una empresa privada no cotizada sometida a la

ley holandesa. El único grupo de interés es el Estado de los

Países Bajos (a través de Railinfratrust BV).

Entre 1938 y 1994 NS (unión de Hollandsche IJzeren Spoor-

weg-Maatschappij y Maatschappij tot Exploitatie Staatsspo-

orwegen) fue el único propietario y gestor de infraestructura

ferroviaria y el operador de todo el transporte ferroviario. Por

varias razones, NS se dividió en 1995. NS dejó de ser el pro-

pietario y gestor de las infraestructuras ferroviarias holande-

sas y perdió también su derecho exclusivo a ser el único ope-

rador de la infraestructura de los Países Bajos. Los antiguos

departamentos de NS Railinframanagement, Railned and

Traffic Control, fueron sustituidos por un Nuevo holding de

empresas llamado NS Railinfratrust BV. En 2002, NS Railin-

fratrust B.V. fue eliminado de NS y perdió su marca ‘NS’.

Desde entonces, los tres antiguos departamentos de NS tra-

bajan juntos con el nombre de ProRail, y en 2005 los tres

departamentos se unificaron en ProRail BV. La parte de

seguridad del antiguo departamento de NS Railned pasó a

formar parte de la oficina de Inspección del Transporte y el

Medioambiente (Inspectie Leefomgeving en Transport). Con

Railinfratrust BV como un holding de empresas, ProRail es el

propietario de la infraestructura a nivel económico, y Railin-

fratrust BV a nivel legal. Railinfratrust BV depende del Minis-

terio de Infraestructuras y Medio Ambiente.

Como se ha mencionado anteriormente, ProRail es responsa-

ble de construir, gestionar y mantener los ferrocarriles de los

Países Bajos. ProRail es responsable de: 

• La calidad, fiabilidad y disponibilidad de la infraestructura,

• La distribución de la capacidad de la infraestructura de mane-

ra justa y no discriminatoria, tanto para beneficio de ProRail

como de los operadores ferroviarios y el resto de titulares14,

• El control del tráfico, según las disposiciones de la concesión

de mantenimiento de la infraestructura ferroviaria. 

ProRail también realiza todo su trabajo sujeto a los siguientes

objetivos:

• Asegurar que la infraestructura ferroviaria sea suficiente,

fiable y segura, es decir, que esté en buen estado de repara-

ción y sea apta para el uso a que está destinada, y que se

pueda utilizar de manera segura y eficiente sin causar un

desgaste excesivo a los vehículos ferroviarios.   

• Poner a disposición surcos ferroviarios adecuados y otras

opciones de uso para los titulares, a través de la asignación

de capacidad y el control del tráfico.

• Ofrecer capacidad de transferencia e información del tráfico

ferroviario en las estaciones.

• Analizar los riesgos asociados al uso y gestión de la infraes-

tructura ferroviaria, y tomar las medidas necesarias para

controlar adecuadamente dichos riesgos.

• Cooperar, como miembro del sector ferroviario en la bús-

queda de soluciones para los problemas de movilidad pre-

sentes y futuros.

2.2 Marco legal

ProRail es el encargado de construir, gestionar y mantener los

ferrocarriles de los Países Bajos a través de la concesión de man-

tenimiento15. ProRail ha recibido recientemente una nueva con-
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Cifras Clave de ProRail

Km de vía Trenes / Gastos anuales Puntualidad

Empleados (toda la red viajeros Estaciones (relacionados con (trenes que

ferroviaria) diarios infraestructura ferroviaria) llegan a su hora)

+/-5.000 403 2.500 millones Viajeros: 90,2% (<3 min)

3.916 trenes diarios en propiedad anuales de acceso Mercancías: 83,0%

(Informe 7.030 Más de y gestionadas de acceso (+/-11%) (<3 min)

anual 2014) 1 millón por ProRail y contribuciones del Descentral: 94,9%

de viajeros diarios y NS Gobierno (+/- 89%) (<3 min)

1. Cifras Clave

13. ProRail BV, Registrada en la Cámara de comercio de Utrech con el número

30124359.

14. Todas las personas o entidades que puedan suscribir un contrato de acceso con

ProRail en los términos que recoge la Ley de Ferrocarriles.

15. Recogido en la Ley de Ferrocarriles, garantizada por el Ministerio de Infraes-

tructura y Medioambiente.



cesión para el periodo 2015-2025. El contenido de la conce-

sión es el resultado de un acuerdo entre el  Secretario de

Estado (Ministerio de Infraestructuras y Medioambiente) y

ProRail. Para ejecutar sus tareas a través de la concesión de

mantenimiento, ProRail y el Ministerio trabajan juntos cum-

pliendo el ciclo del Plan de Gestión. Durante este ciclo, ProRail

y el Ministerio intercambian planes para convenir el rendi-

miento deseado de ProRail. 

Ciclo del Plan de Gestión

El ciclo comienza con la carta de prioridades del Ministerio.

Todos los años, antes del 1 de abril, ProRail recibe esta carta de

prioridades. En ella, el Ministerio establece sus áreas de priori-

dad para el siguiente año, acentuando la consecución de com-

promisos de concesión. Fija  también las prioridades  políticas,

el rendimiento previsto para ProRail y el marco financiero. Para

completar las áreas prioritarias, ProRail está obligado a propor-

cionar al Ministerio un Plan de Gestión. El Plan de Gestión es un

documento en el que ProRail describe con detalle lo que lleva-

rá a cabo en el siguiente año para cumplir los objetivos acorda-

dos con el Ministerio. ProRail tiene la obligación de elaborar

este Plan de Gestión anualmente. Es más, el Plan de Gestión se

elabora con arreglo al Plan Ferroviario a largo plazo de los Paí-

ses Bajos (Lange Termijn Spoor agenda), que presenta el Plan

Ferroviario para los siguientes años.  Por lo tanto, este Plan a

largo plazo se puede ver como el enfoque del Gobierno. 

Ejecución de tareas a través de concesión 

Debido a la concesión, ProRail está obligado a realizar un

informe de competitividad cada 3 años. Además, ProRail tam-

bién está obligado a realizar auditorías y evaluaciones. Si Pro-

Rail no cumple los objetivos de la concesión, traducidos en

KPIs (Key Performance Indicators; Indicadores Clave de Rendi-

miento), tiene que pagar una cantidad de dinero por cada des-

viación. El Gobierno puede optar por dar ProRail la oportuni-

dad de cumplir los KPIs el año siguiente y evitar la sanción. Sin

la participación de un organismo regulador, es el gobierno

quien decide si ProRail cumple o no los KPI. ProRail tiene que

cuantificar los KPIs y describir el sistema de medición y las

definiciones usadas para cada indicador. ProRail también es

responsable de realizar una auditoría anual de los métodos de

medición utilizados. El Ministerio puede hacer también una

auditoría independiente, en la que ProRail debe colaborar.

En la ejecución de sus tareas, en consonancia con la conce-

sión de gestión y el plan de gestión, ProRail tiene que operar

respetando la Ley de Ferrocarriles. Esta ley establece los

requisitos para la construcción, gestión y mantenimiento de

la infraestructura. La misma Ley establece los requisitos de

acceso y uso de la infraestructura, incluyendo los requisitos

para tener una red segura y fiable.

2.3 Relaciones con grupos de interés 

A través de la concesión de gestión, el Ministerio puede controlar

las actividades de ProRail y ocasionalmente ajustar el presupues-

to anual de ProRail. Como organismo de supervisión, el Ministe-

rio (Secretario de Estado) control si las actividades de ProRail se

ajustan a la concesión de gestión. Además del Ministerio, dos

importantes actores para ProRail son la Autoridad para Consumi-

dores y Mercados (Authority for Consumers & Markets; ACM) y la

Oficina de Inspección del Transporte y el Medioambiente (ITL).

La ACM garantiza la competencia equitativa entre empresas

y protege los intereses de los consumidores. La ACM supervi-

sa ProRail debido al hecho de que es un monopolio en el

campo de la gestión de la infraestructura holandesa.

Las actividades de supervisión se centran principalmente en las

relaciones entre ProRail y los operadores y proveedores. Las acti-

vidades de supervisión de la ACM se basan en la Ley de Ferroca-

rriles (Spoorwegwet) y están orientadas, sobre todo, a la “asig-

nación de capacidad” y a la fijación de los “cánones de acceso”. 

ITL (Parte del Ministerio de Infraestructuras y Medioambiente)

controla y fomenta el cumplimiento de la legislación nacional y

europea y la normativa a favor de un medioambiente y un sec-

tor del transporte seguro y sostenible. Las actividades de esta

oficina de inspección se centran en la prestación de buenos

servicios, un cumplimiento justo y una detección segura (privi-

legiando la seguridad). ILT supervisa el cumplimiento de las

diversas normas y leyes y las mantiene. El objetivo de ITL es

reducir y prevenir los accidentes y la contaminación ambiental.

Como se ha dicho en capítulos anteriores, el Estado de los Paí-

ses Bajos, a través del Ministerio de Infraestructuras y

Medioambiente, es el responsable de la legislación, las nor-

mas y la política ferroviarias. ProRail es un organismo que se

rige por leyes privadas y es propiedad del Estado, que lo

administra a través del Ministerio de Infraestructuras y

Medioambiente. El Ministerio tiene también un departamen-

to político que establece los requisitos para que ProRail cum-

pla, por ejemplo, la puntualidad de los trenes. El Ministerio

también decide la concesión del transporte de viajeros en la

red ferroviaria principal y la gestión del ferrocarril. Además,

el Ministerio financia la construcción y el mantenimiento de

los ferrocarriles (+/- 90% del presupuesto total). 

Debido a la estructura formal y legal de ProRail, hay una estre-

cha relación entre ProRail y el Ministerio. La relación entre los

dos organismos se puede apreciar en las siguientes medidas:

– El Ministerio es el responsable oficial de formular políticas,

ProRail tiene el deber ejecutivo de implementar la política

del ministerio.

– La concesión de gestión en la que el Ministerio y ProRail acuer-

dan algunos resultados preestablecidos y áreas de actuación.

DOCUMENTOS INTERNACIONALES
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– Documentos prioritarios en los que el ministerio define las

áreas de prioridad política.

– El Ministerio (Secretario de Estado) nombra a los miembros

del Comité de Dirección de Prorail. 

– El Ministerio puede aplicar sanciones, resoluciones, políti-

ca, etc., si Prorail no consigue algunos resultados. 

ProRail, con sus grupos e interés debe cumplir sus obligacio-

nes, formalmente determinadas por el Ministerio. 

3. Estructura Interna

Actualmente, ProRail está en proceso de reestructuración. Se ha

anunciado una nueva estructura de alto nivel y los primeros pro-

yectos están siendo discutidos por el comité de empresa y los

sindicatos. Hasta que se formalice la nueva estructura, el Comité

de Dirección está compuesto por el Presidente- Director de Pro-

Rail y de los directores de varios departamentos (Asignación de

capacidad, Operaciones, Finanzas y Proyectos). En el nuevo

escenario, el Comité estará compuesto por un Director General

(Chief Executive officer, CEO), un Director de Operaciones (Chief

Operational Officer, COO) y un Director Financiero (Chief Finan-

cial Officer, CFO). Como en la situación actual, este nuevo Comité

de Dirección estará supervisado por el Comité de Supervisión. En

la nueva situación, se creará un Comité Ejecutivo. Este Comité

está formado por la Junta Directiva y los siguientes directores:

– Director de Gestión de Activos.

– Director de Proyectos.

– Director Financiero.

– Director de Contratación.

– Director de Control de Tráfico.

– Director de Asignación de Capacidad.

– Director de TIC.

– Director de Recursos Humanos.

– Director de Comunicaciones/relaciones con grupos de interés.

La Junta directiva se dedica principalmente a cuestiones

estratégicas y tácticas, el Comité Ejecutivo es responsable de

la implantación operativa de estas cuestiones. El CEO se ocu-

pará de la estrategia, los recursos humanos y las comunica-

ciones. El CFO se centrará en las finanzas, el cumplimiento y

la auditoría. El COO se ocupará de las actividades operativas. 

4. Estructura de Mercado

ProRail es el único responsable de gestionar los ferrocarriles

holandeses. Como consecuencia de ello, atiende a las diferen-

tes empresas que utilizan la infraestructura. No sólo a las

empresas de transporte de viajeros, sino también a las de

mercancías. Del mismo modo que ProRail tiene el derecho

exclusivo de gestionar la infraestructura, el operador ferro-

viario holandés (NS) tiene el derecho exclusivo de prestar sus

servicios en la red principal a través de una concesión de

transporte. El contenido de la concesión es el resultado de un

acuerdo entre el Secretario de Estado (Ministerio de Infraes-

tructuras y Medio Ambiente) y NS. 

4.1 La red ferroviaria de los Países Bajos

El derecho a prestar servicio en la red ferroviaria holandesa se

organiza a través de concesiones. En los Países Bajos, existen dos

tipos de contratación: “directa y por adjudicación”. El primer tipo

se utiliza en la concesión ferroviaria de la red principal, el segun-

do en las concesiones ferroviarias regionales (ver figura 16).

Concesión ferroviaria de la red principal

En la red ferroviaria principal, la concesión se adjudica directa-

mente a NS. Esto significa que NS tiene el derecho exclusive de

prestar sus servicios en la red ferroviaria principal exclusiva-

mente. No hay competencia en la infraestructura, ni por la

infraestructura. Puede haber competencia en otros modos de

transporte. Al prestar sus servicios en la red principal de forma

exclusiva, NS opera a través de una concesión de transporte.

Recientemente NS ha recibido una nueva concesión para los

próximos diez años (2015-2025). El Ministerio de Infraestruc-

turas y Medio Ambiente es quien otorga la concesión. Su con-

tenido es el resultado de un acuerdo entre el Secretario de

Estado (Ministerio de Infraestructuras y Medio Ambiente) y

NS. Para realizar sus tareas a través de la concesión de trans-

porte, NS y el Ministerio trabajan juntos siguiendo el mismo

ciclo que se describió para ProRail en el apartado 2. Durante
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FIG URA 16. CONCESIONES DE TRANSPORTE EN PAÍSES BAJOS

Concesión de la red ferroviaria
principal.

Concesiones de la red
ferroviaria regional.



este ciclo, NS y el Ministerio intercambian planes para pactar el

rendimiento deseado. La concesión de transporte es un acuer-

do legal en el que si NS no alcanza los objetivos de la concesión,

el Ministerio puede, por ejemplo, imponer sanciones. 

Concesiones ferroviarias de la red regional

Al contrario que en la red principal, las concesiones de las líneas

regionales no se conceden directamente al operador. Todas las líne-

as o partes de la red regional se licitan públicamente. Todos los ope-

radores pueden optar al procedimiento de contratación si cumplen

unos requisitos mínimos. Cuando un operador gana la licitación

pública, tiene los derechos exclusivos (por un determinado periodo

de tiempo) para prestar sus servicios en un tramo concreto. 

A diferencia de la concesión para la red principal, quien otorga la

concesión para la red ferroviaria regional es el organismo guber-

namental local o regional. Algunas concesiones son integradas,

lo que significa que también incluyen transporte en autobús. 

Transporte de mercancías

Para operar en la red como transportista de mercancías, no se

necesita concesión. Cada operador puede solicitar un surco ferro-

viario concreto si reúne los requisitos mínimos necesarios. Por lo

tanto, se puede hablar de “competencia en la infraestructura”.

Algunos tramos de la red holandesa se usan tanto por operado-

res de mercancías como de viajeros. Un importante corredor uti-

lizado sobre todo por operadores de transporte de mercancías es

el “Betuweroute”. Esta línea conecta directamente el puerto de

Rotterdam con el interior de Alemania y continúa hacia el este. 

4.2 Mantenimiento y operaciones

Para completar su tarea como administrador de infraestructu-

ras, ProRail utiliza su experiencia y el conocimiento del merca-

do. Todas las actividades de mantenimiento, renovación o

construcción están subcontratadas. 

Hasta 2014, todas las actividades de mantenimiento de Pro-

Rail se adjudicaban directamente a uno de los cuatro provee-

dores certificados. El contrato con el proveedor se basaba en el

esfuerzo esperado en lugar de en resultados concretos. Desde

2014, todas las tareas de mantenimiento son y serán licitadas

públicamente y todos los operadores certificados pueden con-

currir al concurso. A diferencia de la situación anterior, el con-

trato se basa en los resultados y, por lo tanto, en el rendimien-

to. En lo relativo a las actividades de mantenimiento de

ProRail, la red holandesa está dividida en diferentes áreas. En

los próximos años, cada una de las áreas se licitará pública-

mente, siguiendo principios basados en el rendimiento. Con

este fin, ProRail pretende reducir las deficiencias y aumentar

la disponibilidad y fiabilidad de la red.  

Con este nuevo enfoque y la nueva estrategia de contrata-

ción, se ha abierto a la competencia el mercado de proyectos

de mantenimiento. El mercado de proyectos de renovación y

construcción de nuevos activos ya está abierto a la compe-

tencia; Todos los proyectos con un valor contractual por enci-

ma de un cierto margen (siguiendo la legislación de la UE)

deberán ser licitados públicamente.

5. Grupos de Interés Nacionales y

Regionales

La figura 17 muestra el entrono global en el que ProRail

opera. La figura da una idea de cómo funciona el sistema

ferroviario de los Países Bajos y de los actores que son impor-

tantes en el sector del transporte ferroviario. La figura mues-

tra gráficamente un resumen de todo lo que se ha dicho en

los capítulos anteriores.
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FIG URA 17. EL SISTEMA FERROVIARIO DE LOS PAÍSES BAJOS
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2. Estructura Legal

2.1 Información General

Trafikverket es un organismo gubernamental encargado de la

construcción, mantenimiento y planificación a largo plazo de

la infraestructura sueca. Incluye carreteras, ferrocarril y

transporte marítimo y aéreo. Además, opera varios servicios

de transporte, entre ellos los ferris. Se fundó en abril de 2010,

como consecuencia de la unión de la Administración Ferrovia-

ria sueca, la Administración de Carreteras sueca, algunas par-

tes del Instituto Sueco para el Análisis del Transporte y las

Comunicaciones y de la Administración Marítima sueca. 

Dada la combinación de tareas asignadas a Trafikverket, fue

necesario trabajar con una perspectiva multimodal, tanto a

nivel nacional como regional. Como las necesidades y retos del

transporte en Suecia pueden ser muy diferentes entre las dife-

rentes partes del país, la organización trabaja tanto desde su

sede central en Borlänge como en sus oficinas regionales de

Estocolmo, Göteborg, Luleå, Gävle, Eskilstuna y Kristianstad.

La red ferroviaria sueca es larga y longitudinal, llegando hasta

el extremo norte del país. Esto hace que el tráfico ferroviario

también tenga un papel importante en el transporte de mercan-

cías. Ambos factores hicieron que los trenes-km combinados en

la red ferroviaria llegaran a superar los 157 millones en 2015.

Trafikverket también es responsable de los servicios públicos

en todos los modos a nivel nacional, garantizando que estos

servicios se prestan regularmente hacia varios lugares. Los

servicios se contratan mediante convocatorias abiertas, e

incluyen trenes nocturnos al norte del país,  vuelos a aero-

puertos más pequeños, así como servicios de ferri a Gotland.

2.2 Marco Legal 

Trafikverket es un organismo gubernamental, por lo tanto, el

Parlamento y el Gobierno fijan su política. Está bajo la jurisdic-

ción del Ministerio de Iniciativa e Innovación. El Gobierno fija

los objetivos de Trafikverket en una ordenanza anual, que

también incluye su presupuesto para el siguiente año. Ade-

más, el Gobierno puede solicitar que Trafikverket proporcione

información sobre temas específicos o asuma tareas adiciona-

les durante todo el año. Cabe señalar que el Ministro no puede

tomar decisiones vinculantes para Trafikverket, ya que ésta

es prerrogativa del Gobierno en conjunto.

2.3 Relación con los grupos de Interés

Además del gobierno, Trafikverket tiene muchos más grupos

de interés importantes, que se describirán a continuación.

La Agencia Sueca de Transportes (Transportstyrelsen) es res-

ponsable de las normas relacionadas con el tráfico, asi como

del control de su seguimiento. En este ámbito, también es res-

ponsable de otorgar licencias, certificados de seguridad y

autorizaciones técnicas para todas las infraestructuras y

vehículos. Trafikverket y sus socios dependen de la Agencia

Sueca de Transportes en el cumplimiento de los reglamentos.

Otro importante grupo de interés es el Análisis del Transpor-

te. Este organismo gubernamental tiene la tarea de realizar

análisis de diferentes aspectos del transporte en Suecia, y de

dar consejos y recomendaciones basadas en esta información.

También publica estadísticas sobre varios modos de transpor-

te, incluyendo en ferrocarril. Estas publicaciones sirven como

aportaciones en el proceso de toma de decisiones. 

Dado que Trafikverket es responsable de la asignación la capaci-

dad de la red ferroviaria nacional, sus grupos de interés también

incluyen los 48 operadores actualmente activos en su red. La

relación con ellos se gestiona a través de la Declaración de la Red.

El proceso de solicitud de capacidad se puede ver en la Figura 18.
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TRAF IKVERKET .  SUE C I A

Cifras Clave de Trafikverket

Km de vía Trenes / Gastos anuales Puntualidad

Empleados (toda la red viajeros Estaciones (relacionados con (trenes que

ferroviaria) diarios infraestructura ferroviaria) llegan a su hora)

2.909 Media de Trenes de Viajeros:

(6.336
14.100

69.000
301 Combinado16

90,1% (<6 min)

en toda la viajeros Mercancías: 77,9%

organización diarios (<6 min)

1. Cifras Clave

16. Debido a las responsabilidades multimodales de Trafikverket, y a la estructura

interna a que dan lugar, no hay cifras disponibles sólo para los gastos de admi-

nistración ferroviaria. El gasto total de Trafikverket en 2015 fue de 36,2 millo-

nes de coronas suecas.



4. Línea sobrecargada

1. Propuesta de programa

3. Estructura Interna

Dirección General

Trafikverket tiene un Director General que es responsable

de la gestión diaria de la organización. Junto con el Director

General Adjunto y los directores de departamento forman la

Dirección General. El Comité de Dirección, formado por

expertos externos designados por el Gobierno, procedentes

de entidades privadas y políticas, así como de universidades,

decide las estrategias y la política de la organización. Tam-

bién tienen que decidir el cierre de líneas ferroviarias según

las medidas requeridas establecidas en la legislación. Ade-

más, la organización está sometida a auditorías, realizadas

por separado tanto por el Comité de Auditoría Interna, como

por el Gobierno de la nación.

Estructura organizativa

La organización se puede dividir en 7 funciones centrales de

apoyo y 5 áreas de negocio. El resumen de las cuales se puede

ver a continuación:

• Finanzas y gobernanza

• Contratación y logística

• Desarrollo estratégico

• Asesoría juridical y verificación de planificación

• Recursos humanos

• TI (Informática) 

• Comunicación

Áreas de negocio

• Planificación

• Control de tráfico

• Mantenimiento

• Inversiones 

• Grandes proyectos

Trafikverket también es responsable de varios centros que

tienen la tarea específica de obtener resultados establecidos

para ellos. Estas organizaciones se ocupan de diversos

aspectos del transporte y la infraestructura. Para los viajes

por ferrocarril, tres organizaciones son las más importantes:

el Departamento de Gestión de Vehículos Ferroviarios, la

Escuela de Ferrocarriles y Obras Públicas y el Museo del

Ferrocarril sueco. 
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FIG URA 18. PROCESO DE ASIGNACIÓN DE CAPACIDAD
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4. Estructura de Mercado

4.1 La red ferroviaria sueca

Suecia tiene 16.500 km de ferrocarril, de los que 14.100 km

son responsabilidad de Trafikverket. La red ferroviaria es

larga y longitudinal, la mayor parte es de vía única. Actual-

mente, alrededor del 80% de la red está electrificada. Tam-

bién tiene nuumerosas estructuras de ingeniería civil, inclu-

yendo 4.124 puentes y 201 túneles.

Una visión general de las diferentes líneas se puede ver en el

mapa de la figura 19.

4.2 Mantenimiento y operaciones

El mantenimiento de la red ferroviaria sueca se realiza con

contratistas privados. Esto se hace generalmente mediante

un acuerdo marco, que establece los términos del manteni-

miento. Todos los contratos de mantenimiento están sujetos

a licitaciones abiertas. Recientemente, el Gobierno ha pedi-

do a Trafikverket volver a realizar internamente una

pequeña parte del mantenimiento, que se utilizará como

punto de referencia para el presupuesto de gastos de

mantenimiento.

Hay que señalar que en la mayoría de los casos, el contratis-

ta es el responsable de realizar los trabajos de manteni-

miento imprevisto y Trafikverket proporciona los materia-

les necesarios. Estos contratos suelen incluir un precio

máximo, para garantizar que el contratista no está someti-

do a un nivel excesivo de riesgo financiero. 

5. Grupos de Interés Nacionales y

Regionales

El Gobierno desempeña un importante papel en el trabajo de

Trafikverket. Participa en el establecimiento de los objetivos

anuales y en la supervisión de sus actividades y proporciona

la financiación principal de la organización. Trafikverket

está adscrita al Ministerio de Empresas e Innovación

(Näringsdepartementet).

Debido a la estricta política de equidad con todos los opera-

dores, las relaciones entre los 48 operadores y Trafikverket

son casi idénticas. Como se ha indicado en el apartado 2.3,

estas relaciones se tratan principalmente a través de la

Declaración de Red. Los principales operadores son SJ (res-

ponsable de todo el tráfico de viajeros) y Green Cargo. 

Además de los grupos de interés nacionales, los gobiernos

regionales también tienen un papel importante en el traba-

jo de Trafikverket. Participan en el desarrollo del transporte

regional, y suministran una parte importante de la financia-

ción de las actividades de Trafikverket. 
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FIG URA 19. RED FERROVIARIA SUECA
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