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1 CONOCIMIENTOS ESPECÍFICOS SOBRE METRO DE MADRID S.A. Y 

EL SERVICIO PÚBLICO DE TRANSPORTE DE VIAJEROS EN LA 

COMUNIDAD DE MADRID 
 

1.1 - Metro de Madrid S.A. 

1.1.1 Red ferroviaria explotada por Metro de Madrid: líneas y estaciones. 

1.1.2 Metro de Madrid en cifras. 

1.1.3 Títulos de transporte utilizados en Metro de Madrid. 

1.1.4 Reglamento de Viajeros de Metro de Madrid. Acceso con bicicletas, animales domésticos y 

globos metálicos. 

1.1.5 Normativa interna de circulación de Metro de Madrid. (ANEXO 1). 

1.2 - El servicio público de transporte de viajeros en la Comunidad de 

Madrid 

 
1.2.1 Sistema y organización del transporte público en la Comunidad de Madrid: creación del 

Consorcio Regional de Transportes de Madrid (CRT). 

1.2.2 Competencias y funciones del CRT. 

1.2.3 Órganos del CRT: composición y competencias del Consejo de Administración; 

composición y funciones del Comité Técnico. 

1.2.4 Relaciones del CRT con las empresas públicas prestadoras de Servicios. 

1.2.5 Prestación del servicio de transporte a través de la red explotada por Metro de Madrid, S.A. 

1.2.6 Régimen económico del CRT. 

Nota: se utilizará el contenido de la página web de Metro de Madrid, S.A. (texto del día anterior a la 
fecha de realización de la prueba objetiva de aptitud) como fuente y referencia para la corrección 
de la prueba respecto de esta parte del programa de conocimientos (específicos sobre Metro de 
Madrid S.A. y el servicio público de transporte de viajeros en la Comunidad de Madrid). 

2 CONOCIMIENTOS TÉCNICOS 

2.1 - Materia y electricidad. 

2.2 - Leyes y teoremas básicos de electricidad. 

2.3 - Corriente continua y alterna. 

2.4 - Conductores, aislantes y resistencias. 

2.5 - Magnitudes básicas, unidades y mediciones.  

2.6 - Tipos de circuitos eléctricos: serie, paralelo, mixto. 

2.7 - Elementos y componentes de un circuito eléctrico. 
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1.1 METRO DE MADRID S.A. 

 

Metro de Madrid es una red de ferrocarril metropolitano que da servicio a la ciudad española de 

Madrid y a su área metropolitana. Fue inaugurado el 17 de octubre de 1919 por el rey Alfonso XIII 

y actualmente es la red de metro más extensa de España, con una longitud de 294 kilómetros. 

Con un total de 302 estaciones,5 es la tercera de Europa por kilómetros, después de las de Londres 

y Moscú, y la novena del mundo, tras los metros de Shanghái, Pekín, Londres, Nueva York, Seúl, 

Moscú, Tokio y de Guangzhou (antigua Cantón).4 Es también la segunda red de metro más antigua 

del mundo hispanohablante, después del Subte de Buenos Aires.6 Fue además una de las que más 

rápidamente se expandió entre 1995 y 2007. Durante 2017 se contabilizaron 626,4 millones de 

desplazamientos. 

De las 302 estaciones actuales, 201 son sencillas, en 27 trasbordan dos líneas, en 10 tienen parada 

tres líneas y la estación de Avenida de América, que sirve de transbordo a cuatro líneas. En tres de 

esas estaciones (Tres Olivos, Estadio Metropolitano y Puerta de Arganda), se hace cambio de tren 

dentro de una misma línea, y en 21 paradas hay correspondencia con la red de Cercanías Madrid 

de Renfe. 

La red de Metro de Madrid la componen 12 líneas convencionales, el ramal que une Ópera y 

Príncipe Pío y tres líneas de metro ligero que suman un total de 27,78 km y cuentan con 38 

estaciones. 

 

Red actual 

La distancia entre los carriles o raíles que conforman las vías del metropolitano madrileño (ancho 

de vía) es de 1445 mm en las líneas de metro pesado (10 mm más que el ancho internacional o 

UIC), el ancho de vía en el metro ligero es de 1435 mm (ancho internacional). Los trenes circulan 

por la vía de su izquierda, a diferencia de como circulan actualmente la mayoría de redes de 

ferrocarril que existen en España, que lo hacen por la vía de su derecha.8 Esto es debido a que en 

España hasta 1930 no se implantó una norma de circulación que obligase en todo el país a circular 

por la derecha (como ejemplo, en Madrid se circuló por la izquierda hasta 1924, mientras que en 

Barcelona siempre se fue por la derecha). Dado que la Red de Metro de Madrid era y sigue siendo 

independiente del resto de redes ferroviarias españolas, y para ahorrarse el por aquel entonces alto 

coste del cambio de los sistemas de señalización, se optó por que los trenes de Metro de Madrid 

siguiesen circulando por la izquierda. Las líneas de Metro Ligero circulan por la derecha. 

 

Historia 

En el centro de la ciudad, concretamente en los alrededores de la Puerta del Sol (véase: Historia 

de la Puerta del Sol) había ya a finales del siglo XIX un tráfico tal de tranvías y de carruajes que, 

desde 1892, se propuso la construcción del metro. El inspector de obras públicas en Madrid, Pedro 

García Faria proyectó llevar a cabo una red de cinco líneas, que debían también poder transportar 

mercancías. Aunque Faria obtuvo la concesión al proyecto, las obras no llegaron a ejecutarse. 

En 1913, cuando Madrid contaba unos 600 000 habitantes, los ingenieros Miguel Otamendi, Carlos 

Mendoza y Antonio González Echarte presentaron un nuevo proyecto de red de metro. Proveería a 

la ciudad de cuatro líneas con una longitud total de 154 km. Su trayecto comprendía el recorrido 

original de las líneas 1, 2, 3 y 4 del metro actual, pero con menos longitud que ahora. Las obras 
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empezaron el 23 de abril de 1917. Antonio Palacios fue el arquitecto que diseñó las principales 

estaciones y bocas del metro madrileño hasta su muerte en 1945. 

El 17 de octubre de 1919 el rey Alfonso XIII inaugura la primera línea entre la Puerta del Sol y Cuatro 

Caminos. La línea tenía 3,48 km y 8 estaciones. Es tal el éxito del nuevo medio de transporte que 

en el primer año es usado por más de 14 millones de usuarios. En 1924se instaura por primera vez 

el billete de ida y vuelta y en 1926 ya hay 14,8 km de vías.  

En 1955 se promulga el decreto de Ley de Régimen Compartido de Financiación por el cual se crea 

la Compañía Metropolitana de Madrid, que se encargará de la explotación comercial del servicio y 

de la compra del parque móvil, mientras que el Estado sigue siendo el encargado de la realización 

de las infraestructuras de las nuevas líneas. Asimismo, se comienza con la ampliación de los 

andenes de 60 a 90 m para permitir el uso de trenes con 6 coches. 

Entre 1981 y 1982 se cambia la totalidad de la señalización al viajero del Metro de Madrid, se crea 

el primer plano esquemático y se rediseña la imagen del rombo, más acorde con la nueva 

señalización. A diferencia de otras señalizaciones de metros que han evolucionado en el tiempo, el 

diseñador Arcadi Moradell Bosch crea una señalización totalmente diferente a la anterior con gran 

éxito según los estudios del propio Metro, diseña el primer plano esquemático a 45º y 90º del Metro 

y modifica el rombo/logotipo con cambios de color y tipografía similares a la nueva señalización. En 

el año 2009 Metro de Madrid encarga al mismo diseñador, Arcadi Moradell, la actualización de la 

Normativa de Señalización al Viajero de la Red de Metro de Madrid. 

Debido a problemas económicos de la compañía, el Estado interviene la compañía por el Real 

Decreto-Ley de 7 de junio de 1978. Durante los primeros años de democracia se inauguran nuevas 

líneas, llegando el tamaño de la red hasta los 100 km. Bajo la Dirección de Explotación del ingeniero 

Javier Bustinduy desde 1983 hasta 1988, se desarrolló la nueva organización, material móvil, 

renovación de estaciones, cambio de esquemas de servicio, mantenimiento y explotación, y se 

recobró el crecimiento de viajeros tras catorce años de descenso ininterrumpido. En 1986, la 

Comunidad de Madrid y el Ayuntamiento de Madrid asumen el control del metro. 

En 1995 se inician los planes cuatrienales para las ampliaciones. En el plan 1995-1999 se crearon 

las líneas 8 y 11 y se ampliaron otras, de forma que se superaron los 170 km y se renovó el parque 

móvil con la adquisición de nuevos trenes. El de 1999-2003 tuvo como actuación más importante 

construir MetroSur y en el plan de 2003-2007, se introdujo el metro ligero y las prolongaciones a 

varios municipios de la corona metropolitana. Cabe destacar que, tras la inauguración de MetroSur 

en 2003, la red de metro de Madrid es, desde entonces y todavía ahora, la única red de ferrocarril 

metropolitano del mundo que cuenta con dos líneas circulares (la Línea 6 y MetroSur, que es la 

Línea 12). 
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1.1.1 Red ferroviaria explotada por Metro de Madrid: líneas y estaciones. 

 
https://es.wikipedia.org/wiki/Metro_de_Madrid 

https://www.metromadrid.es/es/linea/ 
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ML1. Pinar de Chamartín - Las Tablas 

 

 

ML2. Colonia Jardín - Estación de Aravaca

 

ML3. Colonia Jardín - Puerta de Boadilla 
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1.1.2 Metro de Madrid en cifras. 

Seguimiento del cumplimiento de Carta de Servicio de Metro de Madrid 

(Resumen 2018) 

 

Metro de Madrid mantiene en la mejora constante de la calidad de servicio que presta a sus clientes, 

un objetivo permanente. Esta filosofía se traduce en el hecho concreto de que Metro de Madrid, 

S.A. sea la primera compañía de transporte metropolitano que ha conseguido la certificación de 

toda su red según la norma europea UNE-EN-13816 de calidad de servicio en el transporte público 

de viajeros, y una de las primeras del sector en Europa. Como consecuencia de esto, Metro de 

Madrid, S.A. adquiere una serie de compromisos cuantificables con sus clientes. 

 

Carta de Servicios. Compromisos (resumen 2018) 

Ocupación de los trenes  

Nos comprometemos a que, al menos, el 95% de nuestros clientes que viajen en 

hora punta lo hagan con una ocupación igual o inferior a 4 clientes/m2 

99,50% 

Accesibilidad  

Nos comprometemos a mantener las instalaciones que facilitan la accesibilidad en 

las mejores condiciones para garantizar que, al menos, el 95% de nuestros clientes 

las encuentren disponibles para su uso. 

98,02% 

Información de la red  

Los clientes dispondrán en las estaciones de la información necesaria sobre la oferta 

básica del servicio: planos de red, horarios, intervalos, etc. y será permanentemente 

actualizada de modo que los estándares de calidad obtengan un grado de valoración 

de 8 o superior (en una escala de 0 a 10). El 100% de las estaciones disponen de esta 

información. 

9,31 

Información sobre incidencias   

Nos comprometemos a que, al menos, el 95% de nuestros clientes dispongan de 

información actualizada, tanto en trenes como en estaciones, cuando se produzcan 

posibles incidencias que afecten la circulación de trenes, de forma que puedan estar 

convenientemente informados y poder así valorar otras alternativas de transporte. 

97,14% 

Tiempo de espera   

Nos comprometemos a que al menos el 95% de nuestros clientes esperen en andén 

menos tiempo del intervalo máximo ofertado. 

94,23% 

Atención al cliente  

Nos comprometemos a que los clientes que requieren asistencia en los Centros de 

Atención al Cliente y en el Centro Interactivo de Atención al Cliente (C.I.A.C.) reciban 

un trato excelente de modo que los estándares de calidad obtengan una valoración 

en un grado de 8,5 o superior (en una escala de 0 a 10). 

9,26 
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Carta de Servicios. Compromisos (resumen 2018) 

Atención a reclamaciones  

Nos comprometemos a que, al menos, el 95% de los clientes que reclaman obtengan 

una respuesta personalizada a las reclamaciones realizadas por nuestros clientes en 

un plazo no superior a 13 días hábiles. 

96,81% 

Limpieza de trenes y estaciones  

Nos comprometemos a que nuestros clientes encuentran los trenes y estaciones en 

condiciones de limpieza de modo que los estándares de calidad obtengan una 

valoración en un grado de 7 o superior (en una escala de 0 a 10). 

8,53 

Seguridad en la circulación  

Nos comprometemos a que el 100% de los trenes estén equipados con sistemas de 

protección automática de la marcha. 

100% 

Seguridad ciudadana  

Nos comprometemos a que más del 99,99% de nuestros clientes realicen su viaje en 

condiciones de protección frente a posibles agresiones, procurando su máxima 

satisfacción y tranquilidad. 

99.99% 

Impacto medioambiental  

Nos comprometemos a minimizar el impacto medioambiental de nuestra actividad, 

cumpliendo con las normas y estándares establecidos al efecto, tal como los 

descritos en la norma ISO 14001, en la que Metro de Madrid está certificado desde 

el año 2005. 

En la actualidad,  

Metro de Madrid  

posee un Sistema  

de Gestión  

Medioambiental 

Certificado según  

la norma ISO 14001 
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Metro de Madrid, con 302 estaciones (sin contar Metro Ligero 2 y 3) es la quinta red del 
mundo en número de estaciones, por detrás del Metro de Londres, Nueva York, Shanghai 
y París.  
 

Cuenta con casi 300 kilómetros de red, lo que convierte a Metro de Madrid en la octava 
red en extensión por detrás del metro de Nueva York, Londres, Pekín, Guangzhou, Seúl, 
Shanghai y Moscú.  
 

 

Metro de Madrid, a través de los sucesivos Planes de Ampliación, consigue ofrecer una 
amplia cobertura a escala regional, llegando a 12 municipios de la Comunidad de Madrid, 
en los cuales el 75% de los ciudadanos tienen una estación de Metro a menos de 600 
metros de su domicilio.  
 

 de viajes en metro Madrid  

El pasado año 2018 se realizaron más de 657,2 millones de viajes en Metro de Madrid. 
Metro de Madrid es el operador con mayor número de viajeros de nuestro país.  
Gran parte de su red es subterránea, lo que también sitúa al madrileño como uno de los 
primeros metropolitanos del mundo en lo que a kilómetros de túnel se refiere.  
 

  

Metro de Madrid es una de las redes con mayor número de escaleras mecánicas (1.705). 
Únicamente superada por Shanghái (1.714) y seguida de lejos por el metro de Guangzhou 
(1.093) y Hong Kong (960).  
 

METRO MADRID CUENTA CON MÁS ESCALERAS MECÁNICAS Y ASCENSORES QUE 
LONDRES, PARÍS Y NUEVA YORK JUNTOS.  
Asimismo, es la segunda en número de ascensores instalados en la red (518), superada 
por Shanghái (555) y seguida por metro de Guangzhou (322), metro de Nueva York 
(247) y Hong Kong (214), lo que convierte a Metro de Madrid en uno de los transportes 
metropolitanos más accesibles del mundo.  
 

En hora punta, circulan  en la red de Metro de Madrid. 
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Bibliometro  

 
El servicio de Bibliometro 
entró a formar parte como un 
elemento más de la Red en 
abril de 2005, poniendo a 
disposición del usuario el 
préstamo de libros, a modo de 
biblioteca. 
 
Promovido por la alcaldía en conmemoración del IV centenario de El Quijote, el servicio 
fomenta la lectura entre los viajeros  
 
Más de 100.000 usuarios utilizan el servicio de Bibliometro presente en 12 estaciones de la 
red. Los tres libros más leídos en 2017 han sido “La chica del tren” de Paula Hawkins, “El 
silencio de la ciudad blanca” de Eva García Sáenz y “El libro de Baltimore” de Joël Dicker. 
 
Bibliometro es un sistema de préstamo gratuito de libros, ubicado en 12 estaciones de la 
red de Metro de Madrid. Para obtener el Carnet Único de Bibliotecas Públicas de la 
Comunidad de Madrid y poder hacer uso de este servicio, basta con presentar el DNI en 
cualquiera de los módulos de Bibliometro. El carnet se expide en el momento y se puede 
utilizar también en las bibliotecas de la Comunidad de Madrid y del Ayuntamiento que se 
encuentran dentro del municipio de Madrid, así como en más de 90 bibliotecas de la 
Comunidad. 
El horario de apertura al público es de 13:30 a 20:00 horas, franja horaria de mayor afluencia 
de pasajeros. 
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Canalmetro 

 
 

Canal metro es un medio de comunicación que ofrece a los 
viajeros de metro información actualizada y contenidos 
publicitarios. En 2007 era Telemadrid era la que se encargaba 
de suministrar la información a canal metro. 

Las estaciones de la red más importantes y transitadas cuentan 
con pantallas de canal metro tanto en los andenes como en la 
parte central de las vías. También se intentó implantar sin éxito 
en las pantallas de los trenes. 
En la actualidad canal metro ofrece las noticias más destacadas 
del día y de la semana a nivel local, nacional e internacional, da 
información a tiempo real del estado del tiempo e incluso 

entretiene en las esperas de los trenes con iniciativas como metromáticas, a través de las cuales 
pretende entretener a los viajeros con pruebas divertidas de ingenio. 

 

 

https://www.metromadrid.es/es/quienes-somos/metro-de-madrid-en-cifras 

https://www.metromadrid.es/es 

https://es.wikipedia.org/wiki/Metro_de_Madrid 

https://www.metromadrid.es/themes/custom/buson8/images/bibliometro/mapa_bibliometros_v2.svg 

 

 

1.1.3 Títulos de transporte utilizados en Metro de Madrid. 

Tarjeta Multi 

La tarjeta Multi es una Tarjeta de Transporte Público no personal sin contacto, recargable, 
con una duración de diez años y que sirve para contener títulos. 

Para poder beneficiarte de las bonificaciones por familia numerosa o persona con 
discapacidad igual o superior al 65% es necesario disponer de una TTP personal. 

• ¿Cómo obtenerla? 

Se pueden adquirir en: 

• Máquinas automáticas de Metro de Madrid y Metro Ligero. 
  

http://www.solidaridadobrera.org/
https://www.metromadrid.es/es/quienes-somos/metro-de-madrid-en-cifras
https://www.metromadrid.es/es
https://es.wikipedia.org/wiki/Metro_de_Madrid
https://www.metromadrid.es/themes/custom/buson8/images/bibliometro/mapa_bibliometros_v2.svg


V 1.0                             http://www.solidaridadobrera.org/ 
 

18 

 

 
  

• Red de estancos y otros puntos de venta autorizados. 

Las Tarjetas de Transporte Público Multi pueden adquirirse junto con el título que desee el 
viajero. Las tarjetas pueden comprarse también sin carga de títulos. 

La tarjeta Multi tiene un precio de 2,50 euros. En el caso de las tarjetas adquiridas junto 
con un título Turístico, el precio de la tarjeta está incluido en el precio de venta del 
propio título Turístico. 

  

• ¿Qué títulos puedes cargar? 

Puedes cargar los siguientes títulos: 

• Sencillos válidos en Metro, TFM, Metro Ligero 1 y Metro Ligero Oeste. 

• 10 Viajes válidos en Metro, TFM, Metro Ligero 1, Metro Ligero Oeste y autobuses 
urbanos e interurbanos. 

• Suplemento de Aeropuerto, necesario para poder entrar o salir de las estaciones de 
Metro de Aeropuerto T1-T2-T3 o Aeropuerto T4 si se viaja con un billete Sencillo o 10 
Viajes. 

• Títulos Turísticos. 

Los billetes Sencillos y Suplementos de Aeropuerto, una vez cargados en cualquier 
tarjeta, deben consumirse en el día de la compra y se considera que son válidos hasta la 
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finalización del servicio, no del día natural. Si se intentan utilizar al día siguiente de haber 
sido adquiridos, los validadores no permiten el paso por estar caducado. 

Títulos no disponibles en la tarjeta Multi: 

• Abonos 30 Días 

• Abonos Anuales 

Para poder disponer de estos títulos es necesario disponer de una Tarjeta Transporte 
Público Personal. 

  

• ¿Cómo funciona? 

Para utilizar la tarjeta, es preciso cargar un título de transportes válido para el viaje que se 
pretende realizar. La validación es obligatoria en los lectores señalizados en los equipos 
de acceso de los diferentes operadores. Se descontará un viaje en cada validación y se 
informará del saldo de viajes restante a través de las pantallas de los equipos de 
validación para billetes Sencillos y 10 Viajes. En el caso de los títulos Turísticos, informa 
de la fecha hasta la cual es válido cuando se aproxima su fecha de caducidad. 

Se pueden realizar tantas validaciones consecutivas como viajeros utilicen el servicio con 
la misma tarjeta, con la sola condición de que los viajeros inicien y finalicen el viaje juntos. 
La tarjeta admite hasta tres títulos de transporte distintos, por lo que permite al usuario 
realizar desplazamientos diferentes a su viaje habitual. Por ejemplo: billete Sencillo 
MetroSur + Metrobús + 10 Viajes MetroNorte. 

Existen unas reglas de coexistencia para poder cargar estos títulos, ya que no todos los 
títulos son compatibles entre sí. Para consultar la compatibilidad de los diferentes títulos, 
pulsa aquí. 

Familias numerosas y personas con discapacidad igual o superior al 65% 

La tarjeta Multi, al ser anónima, impide que los usuarios se beneficien de descuentos 
por familias numerosas y personas con discapacidad igual o superior al 65%. Estos 
usuarios deben disponer de una Tarjeta de Transporte Público Personal para poder 
disfrutar de las bonificaciones establecidas. 

  

• Consulta de saldo 

El saldo disponible de la tarjeta de transporte público se puede comprobar en la app oficial 
de Metro de Madrid, en las máquinas automáticas del suburbano, de las estaciones de 
Cercanías, intercambiadores de transportes, en los estancos autorizados y en los cajeros 
automáticos de Bankia señalizados. 
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Los tornos de las estaciones de Metro de Madrid informan de los viajes disponibles de los 
billetes Sencillos y 10 Viajes cuando se realiza la validación. En el caso de los títulos 
Turísticos, informa de la fecha hasta la cual es válido cuando se aproxima su fecha de 
caducidad. 

Asimismo, el Consorcio Regional de Transportes de Madrid también ha desarrollado app 
'Tarjeta Transporte Público' para consultar el saldo disponible de cada título cargado. Para 
más información, pulsa aquí. 
  

• Control de inspección 

Todo viajero, antes de iniciar su viaje, debe estar provisto de un título de transporte válido, 
acorde con el trayecto que va a realizar y que tiene que haber validado para dicho 
trayecto. 

Durante todo el viaje, y hasta llegar a las barreras de salida de la estación de 
destino, el viajero debe conservar el título de transporte a disposición de cualquier 
agente del Ferrocarril Metropolitano o de la inspección del Consorcio Regional de 
Transportes que pudiera solicitárselo. 

Los viajeros desprovistos de título de transporte válido, están obligados a abonar el 
importe de 80€, en concepto de recargo extraordinario por el servicio utilizado o que se 
pretenda utilizar. Este importe se reduce a la mitad en caso de pago inmediato o en el 
plazo máximo de quince días hábiles. El pago se realiza a la empresa operadora del 
Ferrocarril Metropolitano. 

Se considera que un viajero está desprovisto de título de transporte válido cuando al serle 
requerida su exhibición por cualquier agente del Ferrocarril Metropolitano o de la 
Inspección del Consorcio Regional de Transportes: 

• no muestre título alguno 

• muestre un título insuficiente o no coincidente con el trayecto que está realizando o 
haya realizado 

• el título exhibido no esté debidamente validado y cancelado para el trayecto que esté 
realizando o haya realizado 

Las condiciones generales de contratación y utilización de las tarjetas de transporte 
público no personales pueden consultarse en: 

http://w3.bocm.es/boletin/CM_Orden_BOCM/2017/07/07/BOCM-20170707-19.PDF 

  

• Garantías 

La Tarjeta Multi tiene dos años de garantía, durante los cuales el usuario tiene derecho a 
la sustitución sin coste alguno de las tarjetas defectuosas, siempre que los desperfectos 
no sean debidos al mal uso de la misma. 

http://www.solidaridadobrera.org/
http://www.crtm.es/atencion-al-cliente/area-de-descargas/apps/app-tarjeta-transporte-publico.aspx
http://w3.bocm.es/boletin/CM_Orden_BOCM/2017/07/07/BOCM-20170707-19.PDF
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La gestión de garantías se realiza a través de las Oficinas de Gestión de Tarjetas de 
Transporte Público del CRTM. 

http://www.crtm.es/atencion-al-cliente/gestiones/oficinas-de-gestion.aspx 

 

Tarjeta Personal (TTP) 

 

Se trata de una tarjeta personal e intransferible, 
caduca a los 10 años de su fecha de emisión y sirve para 
cargar los títulos de transporte personales y no 
personales. En la tarjeta figuran impresos el nombre y la 
fotografía del titular y un número de identificación de la 
tarjeta. 

Las familias numerosas y las personas con 
discapacidad igual o superior al 65% cuentan con una serie 
de bonificaciones en los títulos que se carguen en esta 
tarjeta. Además, los beneficiarios del Programa de 
Activación para el Empleo cuentan con un descuento en la 
adquisición del Abono 30 Días. 
 
 

 

• ¿Cómo obtenerla? 

La adquisición de la Tarjeta Transporte Público Personal se puede realizar por internet o en 
estancos. Toda la información sobre condiciones, impresos, tarifas y documentos 
necesarios, así como plazos para su obtención se pueden consultar 
en http://www.crtm.es/informacion-tarjetatransportepublico y 
en www.tarjetatransportepublico.es 

También existen Oficinas de Gestión de la Tarjeta Transporte Público donde poder tramitar 
esta tarjeta y obtener información general de la misma. Para poder realizar gestiones en 
estas oficinas se debe solicitar cita previa en www.tarjetatransportepublico.es 

• ¿Qué títulos puedes cargar? 

Puedes cargar los siguientes títulos: 

• Abono 30 Días. 

• Abono Anual. 

• Sencillos válidos en Metro, TFM, Metro Ligero 1 y Metro Ligero Oeste. 

• 10 Viajes válidos en Metro, TFM, Metro Ligero 1, Metro Ligero Oeste y autobuses 
urbanos e interurbanos. 

http://www.solidaridadobrera.org/
http://www.crtm.es/atencion-al-cliente/gestiones/oficinas-de-gestion.aspx
http://www.crtm.es/informacion-tarjetatransportepublico
http://www.tarjetatransportepublico.es/
http://www.tarjetatransportepublico.es/
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• Suplemento de Aeropuerto, necesario para poder entrar o salir de las estaciones de 
Metro de Aeropuerto T1-T2-T3 o Aeropuerto T4 si se viaja con un billete Sencillo o 10 
Viajes. 

Los billetes Sencillos y Suplementos de Aeropuerto, una vez cargados en cualquier 
tarjeta, deben consumirse en el día de la compra y se considera que son válidos hasta la 
finalización del servicio, no del día natural. Si se intentan utilizar al día siguiente de haber 
sido adquiridos, los validadores no permiten el paso por estar caducado. 

Títulos no disponibles en la Tarjeta Transporte Público Personal:  

• Título Turístico 

Para poder disponer de este título es necesario disponer de una Tarjeta Transporte 
Público Multi.  

• ¿Cómo funciona? 

Para utilizar la tarjeta, es preciso cargar un título de transportes válido para el viaje que se 
pretende realizar. La validación es obligatoria en los lectores señalizados en los equipos 
de acceso de los diferentes operadores. La tarjeta admite hasta tres títulos de transporte 
distintos, por lo que permite al usuario realizar desplazamientos diferentes a su viaje 
habitual, además de pagar el viaje a acompañantes, con la sola condición de que los 
viajeros deben iniciar y finalizar el viaje juntos. 

En el caso de tener cargado un Abono Transporte y estar dentro de la zona 
correspondiente, los torniquetes validan primero el abono y si se realiza una validación 
consecutiva, los validadores permiten el paso descontando el viaje si existe un billete 
Sencillo o 10 Viajes válido en la estación. 

Si el Abono Transporte cargado en la tarjeta no corresponde con la zona tarifaria, los 
torniquetes permiten el paso descontando el viaje si existe un billete Sencillo o 10 Viajes 
válido en la estación. 

Existen unas reglas de coexistencia para poder cargar estos títulos, ya que no todos son 
compatibles entre sí. Para consultar la compatibilidad de los diferentes títulos, pulsa aquí. 

• Consulta de saldo 

El saldo disponible de la tarjeta de transporte público se puede comprobar en la app oficial 
de Metro de Madrid, en las máquinas automáticas del suburbano, de las estaciones de 
Cercanías, intercambiadores de transportes, en los estancos autorizados y en los cajeros 
automáticos de Bankia señalizados. 

Los tornos de las estaciones de Metro de Madrid informan de los viajes disponibles de los 
billetes Sencillos y 10 Viajes cuando se realiza la validación. En el caso de los títulos 
Turísticos, informa de la fecha hasta la cual es válido cuando se aproxima su fecha de 
caducidad. 

http://www.solidaridadobrera.org/
https://www.metromadrid.es/viaja-en-metro/tipos-de-tarjeta#panel4


V 1.0                             http://www.solidaridadobrera.org/ 
 

23 

 

Asimismo, el Consorcio Regional de Transportes de Madrid también ha desarrollado app 
'Tarjeta Transporte Público' para consultar el saldo disponible de cada título cargado. Para 
más información, pulsa aquí. 
  

• Control de inspección 

Todo viajero, antes de iniciar su viaje, debe estar provisto de un título de transporte válido, 
acorde con el trayecto que va a realizar y que tendrá que haber validado para dicho 
trayecto. 

Durante todo el viaje, y hasta llegar a las barreras de salida de la estación de 
destino, el viajero debe conservar el título de transporte a disposición de cualquier 
agente del Ferrocarril Metropolitano o de la inspección del Consorcio Regional de 
Transportes que pudiera solicitárselo. 

Los viajeros desprovistos de título de transporte válido, están obligados a abonar el 
importe de 80€, en concepto de recargo extraordinario por el servicio utilizado o que se 
pretenda utilizar. Este importe se reduce a la mitad en caso de pago inmediato o en el 
plazo máximo de quince días hábiles. El pago se realiza a la empresa operadora del 
Ferrocarril Metropolitano. 

Se considera que un viajero está desprovisto de título de transporte válido cuando al serle 
requerida su exhibición por cualquier agente del Ferrocarril Metropolitano o de la 
Inspección del Consorcio Regional de Transportes: 

• no muestre título alguno 

• muestre un título insuficiente o no coincidente con el trayecto que está realizando o 
haya realizado 

• el título exhibido no esté debidamente validado y cancelado para el trayecto que esté 
realizando o haya realizado 

Las condiciones generales de contratación y utilización de las tarjetas de transporte 
público personales pueden consultarse en: 

http://w3.bocm.es/boletin/CM_Orden_BOCM/2017/07/07/BOCM-20170707-19.PDF 

  

• Garantías 

La Tarjeta Transporte Público Personal tiene dos años de garantía, durante los cuales el 
usuario tendrá derecho a la sustitución sin coste alguno de las tarjetas defectuosas, 
siempre que los desperfectos no sean debidos al mal uso de la misma. 

La gestión de garantías se realiza a través de las Oficinas de Gestión de Tarjetas de 
Transporte Público del CRTM. 

http://www.crtm.es/atencion-al-cliente/gestiones/oficinas-de-gestion.aspx 

http://www.solidaridadobrera.org/
http://www.crtm.es/atencion-al-cliente/area-de-descargas/apps/app-tarjeta-transporte-publico.aspx
http://w3.bocm.es/boletin/CM_Orden_BOCM/2017/07/07/BOCM-20170707-19.PDF
http://www.crtm.es/atencion-al-cliente/gestiones/oficinas-de-gestion.aspx
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Tarjeta Infantil 

La Tarjeta de Transporte Público Infantil es 
gratuita y está dirigida a la población de 4, 5 y 6 
años de edad. Con ella, los niños pueden utilizar 
todos los servicios de transporte público de la 
Comunidad de Madrid, sin ningún coste, durante el 
periodo de validez de la tarjeta, que se extiende 
hasta el día en que se cumplen 7 años. Los niños 
menores de cuatro años pueden viajar sin título de 
transporte. 

La validación de la tarjeta es obligatoria en los 
lectores señalizados en los equipos de acceso de 
los diferentes operadores. 

Para más información sobre cómo solicitarla 
y la documentación que se precisa, entra en:  

http://www.crtm.es/billetes-y-tarifas/otras-
tarjetas/tarjeta-transporte-publico-infantil.aspx 

 

 

Tarjeta Azul 

Se trata de una tarjeta de transportes de 
características similares a la Tarjeta Transporte 
Público Personal en la que se puede cargar 
exclusivamente el título de transportes del mismo 
nombre, Tarjeta Azul. Esta tarjeta está dirigida 
a ciudadanos empadronados en el municipio de 
Madrid que cumplan determinadas características de 
edad o discapacidad y con un límite de renta. 

Se solicita a través del Ayuntamiento de Madrid, y es 
de utilización exclusiva en los servicios de Metro de 
Madrid (zona A), Empresa Municipal de Transportes 
de Madrid y Metros Ligeros de Madrid (ML1). 

Para más información, consulta esta web: 

  http://www.crtm.es/billetes-y-tarifas/otras-
tarjetas/tarjeta-azul.aspx 

 

http://www.solidaridadobrera.org/
http://www.crtm.es/billetes-y-tarifas/otras-tarjetas/tarjeta-transporte-publico-infantil.aspx
http://www.crtm.es/billetes-y-tarifas/otras-tarjetas/tarjeta-transporte-publico-infantil.aspx
http://www.crtm.es/billetes-y-tarifas/otras-tarjetas/tarjeta-azul.aspx
http://www.crtm.es/billetes-y-tarifas/otras-tarjetas/tarjeta-azul.aspx
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Compatibilidad entre los títulos 

 

TIPOS 

SENCILLOS* 
(EXCEPTO 

COMBINADOS) 

10 VIAJES* 
(EXCEPTO 

COMBINADOS) 
SENCILLO 

COMBINADO 
10 VIAJES 

COMBINADO 

SENCILLO 
Y 10 VIAJES 

ML2 Y 3 

SENCILLOS* 
(EXCEPTO 

COMBINADOS) 
 

 
Excepto del 

mismo ámbito 
   

10 VIAJES* 
(EXCEPTO 

COMBINADOS) 

 
Excepto del 

mismo ámbito 
    

SENCILLOS 
COMBINADOS      

10 VIAJES 
COMBINADOS      

ANUAL 
Y 30 
DÍAS 

NORMAL 
  

Dependiendo 
de los 

ámbitos de 
validez 

Dependiendo 
de los 

ámbitos de 
validez 

Dependiendo 
de los 

ámbitos de 
validez 

JOVEN 
(TARIFA 
PLANA) 

     

3ª EDAD 
     

30 
DÍAS 

PROG. 
ACT. 

EMPLEO 
     

http://www.solidaridadobrera.org/
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Compatibilidad de los títulos en TTP 

TÍTULO 
TTP 

PERSONAL 

TTP 

MULTI 
DESCRIPCIÓN 

Nº MÁX. 

TÍTULOS 

DISTINTOS 

SENCILLOS   

Podrán coexistir hasta 3 

títulos distintos, tanto en 

tarjeta MULTI como en la 

TTP Personal, con o sin 

colectivo bonificado. Estos 

títulos pueden ser válidos 

en: Metro, Metro Ligero 

Oeste y Autobuses 

urbanos/interurbanos. 

3 

10 VIAJES   

Podrán coexistir hasta 3 

títulos distintos, tanto en 

tarjeta MULTI como en la 

TTP Personal, con o sin 

colectivo bonificado. Estos 

títulos pueden ser válidos 

en: Metro, Metro Ligero 

Oeste y Autobuses 

urbanos/interurbanos. 

3 

30 DÍAS   

Solo podrá existir 1 título 

de este tipo 

exclusivamente en TTP 

Personal. Adicionalmente 

podrán cargarse dos 

títulos más, pudiendo ser 

Sencillos y/o 10 Viajes. 

1 

ANUAL   

Solo podrá existir 1 título 

de este tipo 

exclusivamente en TTP 

Personal. Adicionalmente 

podrán cargarse dos 

títulos más, pudiendo ser 

Sencillos y/o 10 Viajes. 

1 

TURÍSTICO   

Solo podrá existir 1 título 

exclusivamente en la 

tarjeta MULTI. Una vez 

caducado o agotado el 

título, la tarjeta quedará 

disponible para cargar 

cualquier otro título. 

1 
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Título Uso Cobertura Precio 

Sencillo Combinado 1 viaje Toda la red 3 € 

Sencillo 

MetroMadrid 
1 viaje Estaciones de la zona tarifaria A 1,50 a 2 € 

Sencillo TFM 1 viaje  Puerta de Arganda-Arganda del Rey 2 € 

Sencillo MetroSur 1 viaje 
 MetroSur 

 Joaquín Vilumbrales-Puerta del Sur 
1,5 € 

Sencillo MetroNorte 1 viaje  La Granja-Hospital Infanta Sofía 1,5 € 

Sencillo MetroEste 1 viaje  Barrio del Puerto-Hospital del Henares 1,5 € 

Sencillo ML2 1 viaje  Colonia Jardín-Estación de Aravaca 2 € 

Sencillo ML3 1 viaje  Colonia Jardín-Puerta de Boadilla 2 € 

10 viajes combinado 10 viajes 
Estaciones de todo Metro de Madrid y Metro 

Ligero 
18,00 € 

Metrobús 10 viajes 
Estaciones de la zona tarifaria A 

Red de autobuses de la EMT 
12,20 € 

10 Viajes TFM 10 viajes  Puerta de Arganda-Arganda del Rey 12,20 € 

http://www.solidaridadobrera.org/
https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Puerta_de_Arganda
https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Arganda_del_Rey
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Madrid-MetroLinea12.svg
https://es.wikipedia.org/wiki/L%C3%ADnea_12_(Metro_de_Madrid)
https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Joaqu%C3%ADn_Vilumbrales
https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Puerta_del_Sur
https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_La_Granja_(Metro_de_Madrid)
https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Hospital_Infanta_Sof%C3%ADa
https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Barrio_del_Puerto
https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Hospital_del_Henares
https://es.wikipedia.org/wiki/Colonia_Jard%C3%ADn_(Metro_de_Madrid)
https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Aravaca
https://es.wikipedia.org/wiki/Colonia_Jard%C3%ADn_(Metro_de_Madrid)
https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Puerta_de_Boadilla
https://es.wikipedia.org/wiki/Empresa_Municipal_de_Transportes_de_Madrid
https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Puerta_de_Arganda
https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Arganda_del_Rey
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Madrid-MetroLinea9.svg
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Madrid-MetroLinea10.svg
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Madrid-MetroLinea10.svg
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Madrid-MetroLinea7.svg
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Madrid_MetroLigero2.svg
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Madrid_MetroLigero3.svg
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Madrid-MetroLinea9.svg
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10 Viajes MetroSur 10 viajes 
 MetroSur 

 Joaquín Vilumbrales-Puerta del Sur 
11,20 € 

10 Viajes MetroNorte 10 viajes  La Granja-Hospital Infanta Sofía 11,20 € 

10 Viajes MetroEste 10 viajes  Barrio del Puerto-Hospital del Henares 11 € 

10 Viajes ML Oeste 10 viajes 

 Colonia Jardín-Estación de Aravaca  

 Colonia Jardín-Puerta de Boadilla 

No incluye transbordo entre las líneas. 

12 € 

 

https://www.metromadrid.es/es/viaja-en-metro/tipos-de-tarjeta 

https://www.crtm.es/billetes-y-tarifas.aspx 

 

1.1.4 Reglamento de Viajeros de Metro de Madrid. Acceso con bicicletas, 
animales domésticos y globos metálicos.  

DECRETO 49/1987 DE 8 DE MAYO, DE LA COMUNIDAD DE MADRID POR 
EL QUE SE APRUEBA EL REGLAMENTO DEL FERROCARRIL 
METROPOLITANO DE MADRID 

• CAPÍTULO I. De los derechos de los viajeros 

Artículo 1. El Consorcio Regional de Transportes velará porque los usuarios sean 
informados, bien directamente por el propio Organismo o a través de Metro de Madrid, de 
las características de prestación de los servicios de transportes de Metro de Madrid y de 
sus posibles incidencias. 

Artículo 2. Son derechos de los viajeros del Ferrocarril Metropolitano de Madrid:  

• a. Elegir entre los diferentes títulos de transporte que, según precios y condiciones 
figuren en los Cuadros de Tarifas aprobados. 

• b. Ser transportado con un título de transporte válido junto con los objetos y bultos 
de mano que porte, siempre que estos no supongan molestias o peligro para otros 
viajeros, con las limitaciones establecidas en el artículo 30, con bicicletas en los 
términos establecidos en el artículo 2 bis y junto con animales domésticos en los 
términos establecidos en el artículo 2 ter, todo ello en las condiciones fijadas por 
los Cuadros Horarios de Servicio de Transporte en vigor. Las bicicletas plegadas y 

http://www.solidaridadobrera.org/
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Madrid-MetroLinea12.svg
https://es.wikipedia.org/wiki/L%C3%ADnea_12_(Metro_de_Madrid)
https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Joaqu%C3%ADn_Vilumbrales
https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Puerta_del_Sur
https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_La_Granja
https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Hospital_Infanta_Sof%C3%ADa
https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Barrio_del_Puerto
https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Hospital_del_Henares
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Madrid_MetroLigero2.svg
https://es.wikipedia.org/wiki/Colonia_Jard%C3%ADn_(Metro_de_Madrid)
https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Aravaca
https://es.wikipedia.org/wiki/Colonia_Jard%C3%ADn_(Metro_de_Madrid)
https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Puerta_de_Boadilla
https://www.metromadrid.es/es/viaja-en-metro/tipos-de-tarjeta
https://www.crtm.es/billetes-y-tarifas.aspx
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Madrid-MetroLinea10.svg
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Madrid-MetroLinea10.svg
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Madrid-MetroLinea7.svg
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Madrid_MetroLigero3.svg
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las bicicletas infantiles, tendrán la consideración de bultos de mano, rigiéndose por 
la normativa propia de estos.  Los usuarios de bicicletas plegables deberán 
plegarlas antes de acceder al tren.  

• c. Renunciar, en caso de incidencia o suspensión del servicio, a seguir viaje, y 
obtener la devolución del importe del mismo según se establece en los artículos 12 
y 14.  

• d. Ser tratado correctamente por los agentes de Metro de Madrid y atendidas las 
peticiones de ayuda e información que sean solicitadas de los mismos.  

• e. Solicitar y obtener en las estaciones señalizadas para tal fin el libro de 
reclamaciones, en el cual puedan expresar con libertad cualquier reclamación 
sobre las características de prestación de los servicios del Ferrocarril 
Metropolitano.  

• f. Recibir contestación del Consorcio Regional de Transportes a las reclamaciones 
plasmadas en el libro de reclamaciones en plazo inferior a un mes.  

• g. Los viajeros del Ferrocarril Metropolitano, en caso de accidentes, tienen derecho 
a la indemnización que corresponda, de acuerdo con los términos de la póliza de 
seguros que, al efecto, tendrá suscrita Metro de Madrid. 

Artículo 2 bis. Acceso y estacionamiento con bicicletas. 
  
1. Acceso con bicicletas: Se permitirá a los viajeros el acceso con bicicletas, en los 
horarios, líneas o tramos de líneas que establezca el Consorcio Regional de Transportes 
Públicos Regulares de Madrid, mediante resolución publicada en el BOLETÍN OFICIAL 
DE LA COMUNIDAD DE MADRID, siempre que se cumplan las siguientes condiciones:  

• a) Solo se permitirá, como máximo, una bicicleta por viajero.  

• b) El viajero portador de bicicleta será responsable de su custodia y cuidado, 
evitando en sus desplazamientos ocasionar daños o molestias a las personas y/o 
daños o desperfectos en las instalaciones y al material móvil del ferrocarril 
metropolitano siendo responsable de cualesquiera daños y perjuicios que pueda 
ocasionar con la misma.  

• c) Los trayectos en tren se realizarán, situándose, como máximo, dos bicicletas en 
el coche de cabeza y dos bicicletas en el coche de cola, en ambos casos siempre 
junto a las cabinas de conducción.  En los trenes dotados de espacios reservados 
para bicicletas, estas deberán situarse en dichos espacios.  

• d) El viajero portador de bicicleta podrá transportarla en las escaleras mecánicas, 
pasillos rodantes y ascensores, siempre que su grado de ocupación lo permita y 
que no se ocasionen molestias a otras personas.  

• e) No está permitido conducir la bicicleta en las instalaciones (pasillos, andenes, 
etcétera).  

• f) En las líneas de Metro que conectan con las localidades exteriores a la M-40 o 
que salvan vías con elevada intensidad de tráfico peligrosas para la circulación de 
los ciclistas, se permitirá el acceso de bicicletas sin limitación horaria. El Consorcio 
Regional de Transportes Públicos Regulares de Madrid, previo informe del 
operador, mediante resolución determinará los tramos de líneas y estaciones 
afectadas.  

http://www.solidaridadobrera.org/
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• g) En todo caso, el operador podrá limitar el acceso con bicicletas, cuando puedan 
perjudicar el normal funcionamiento del servicio, y en concreto, cuando se 
produzcan circunstancias particulares que, a su juicio, así lo aconsejen, tales como, 
aglomeraciones, averías u otras incidencias que dificulten el tránsito y la movilidad 
dentro de las instalaciones.  

2. Estacionamiento de bicicletas: Se permitirá a los viajeros el estacionamiento de 
bicicletas en aquellas estaciones que cuenten con espacios específicamente habilitados a 
tal efecto. Su uso será por estricto orden de llegada y estará sometido al cumplimiento de 
las condiciones establecidas por el operador. 

Artículo 2 ter. Acceso con animales domésticos.  

1. Acceso con perros de asistencia: Se permitirá a los viajeros el acceso con perros de 
asistencia personal, así como a los perros de asistencia en formación, en los supuestos y 
con las condiciones y requisitos previstos en la Ley 2/2015, de 10 de marzo, de Acceso al 
Entorno de Personas con Discapacidad que Precisan el Acompañamiento de Perros de 
Asistencia, considerando a tales animales como los definidos y clasificados en la 
mencionada Ley 2/2015.  

2. Acceso con perros en general: Fuera de los supuestos recogidos en el apartado 1 de 
este artículo, se permitirá a los viajeros el acceso con perros que estén correctamente 
identificados mediante chip en la forma que resulte exigida por la normativa vigente en 
materia de identificación de animales domésticos.  
Dicho acceso podrá efectuarse en los horarios, líneas o tramos de líneas que, previo 
informe de los Departamentos correspondientes del operador de transportes, establezca 
el Consorcio Regional de Transportes Públicos Regulares de Madrid, mediante resolución 
publicada en el BOLETÍN OFICIAL DE LA COMUNIDAD DE MADRID, siempre que se 
cumplan las siguientes condiciones:  

• a) Solo se permitirá un perro por viajero. 

• b) El viajero que acceda a las instalaciones con el perro, se responsabilizará de la 
integridad del animal y se obligará a vigilar que no ocasione daños o molestias a 
las personas y/o daños o desperfectos a las instalaciones y al material móvil del 
ferrocarril metropolitano siendo responsable de cualesquiera daños y perjuicios que 
pueda ocasionar el animal.  

• c) Desde el mismo acceso a la estación y hasta la salida a la calle, los perros 
deberán estar provistos de bozal, y su portador habrá de llevarlos sujetos con una 
correa extensible o no, de una longitud que no supere los 50 centímetros.  

• d) Los trayectos en tren se realizarán en el último coche de cada tren y los perros 
no podrán, en ningún caso, ocupar asientos.  

• e) El viajero que lleve perro podrá utilizar los ascensores siempre que no 
obstaculice sus puertas, que su grado de ocupación lo permita y que no se 
ocasionen molestias a otras personas. En ningún caso se podrán utilizar escaleras 
mecánicas o pasillos rodantes.  

• f) En todo caso, se podrá limitar el acceso con perros cuando se produzcan 
circunstancias que, a juicio del operador de transportes, así lo aconsejen, tales 
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como aglomeraciones, o por razones seguridad de las personas y de los propios 
animales.  

• g) Deberán cumplir en todo momento la legislación en el ámbito de la protección y 
bienestar animal, así como la de protección de la salud pública de las personas.  

3. Acceso con otros animales domésticos de pequeño tamaño: Se permitirá a los viajeros 
el acceso con pequeños animales domésticos, siempre que vayan transportados en 
receptáculos idóneos, de los que no puedan escapar, y no resulten peligrosos ni molestos 
por su forma, volumen, ruido y olor para el resto de viajeros. 

• CAPÍTULO II. De las obligaciones de Metro de Madrid 

Artículo 3. "Metro de Madrid, Sociedad Anónima", como empresa explotadora del 
Ferrocarril Metropolitano de Madrid y de Metrosur, está obligada a cumplir y hacer cumplir 
a sus agentes todo lo previsto en este Reglamento, en la forma que resulte más adecuada 
a los medios técnicos y a la estructura organizativa existentes en cada momento en la red, 
y siempre de la manera más acorde con los principios que inspiran sus normas.  

Sección primera. De las instalaciones, el material y los agentes  

Artículo 4. Tanto los trenes como las instalaciones a las que tenga acceso el público -
accesos exteriores, vestíbulos, escaleras, andenes y otros- deberán mantenerse en un 
estado tal que permitan su utilización en buenas condiciones de comodidad, iluminación, 
higiene, orden y seguridad.  

Artículo 5. Las instalaciones y trenes serán objeto de, al menos, una limpieza diaria. 
Además se realizará su desinfección, desinsectación y desratización dentro de los plazos 
marcados para estas operaciones en las normas vigentes, colocándose en lugar visible 
los oportunos certificados.  

Artículo 6. Cuando se realicen obras durante las horas de servicio o cuando su 
realización obligue al depósito de materiales, maquinaria o herramientas en lugares de 
estancia o paso de viajeros, se adoptarán las disposiciones necesarias para que las 
molestias que puedan ocasionarse al público sean las menores posibles.  

Artículo 7. Los trenes e instalaciones de uso público dispondrán de un sistema de 
alumbrado alternativo para emergencia.  

Artículo 8. En las estaciones se señalizará adecuadamente la zona del borde del andén, 
constituyendo una franja de seguridad en la que no deberá permanecer el viajero.  

Artículo 9. En todas las estaciones deberán existir instalaciones de megafonía para 
transmitir información a los viajeros.  

Artículo 10. Los agentes del Ferrocarril mantendrán, en todo momento, un trato correcto 
con los viajeros y atenderán con amabilidad las peticiones de ayuda e información que les 
sean solicitadas.  

Sección segunda. De los servicios de transporte y las incidencias  
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Artículo 11. Los Cuadros Horario de Servicio de Transporte de las estaciones definirán, 
para cada época del año, el intervalo en minutos de paso de trenes por cada estación 
cuando éste sea inferior a siete minutos y treinta segundos, distinguiendo los períodos del 
día y los días de la semana, y el horario de paso por cada estación del primer y último tren 
del día.  
Asimismo, reflejarán el horario de paso por cada estación de los trenes con intervalo a 
partir de siete minutos y treinta segundos en los días laborables de lunes a viernes. 
Dichos Cuadros Horario también incorporarán la información sobre la correspondencia 
existente entre líneas.   

Artículo 12. Los viajeros tendrán derecho a la devolución del importe del billete de que 
son portadores en las siguientes circunstancias:  

• a) Cuando se produzca una suspensión del servicio. 

• b) Cuando el intervalo entre trenes sea superior a quince minutos en los trayectos 
para los que el Cuadro Horario de Servicio prevea intervalos inferiores a siete 
minutos y treinta segundos.  

• c) Cuando el intervalo entre trenes sea superior a veinte minutos en los trayectos 
para los que el intervalo previsto sea igual o superior a siete minutos y treinta 
segundos.  

Artículo 13. Para hacer uso del indicado derecho a devolución, los viajeros afectados que 
renuncien a seguir viaje deberán presentar un título de transporte cuya devolución esté 
prevista en el Cuadro de Tarifas.  

Artículo 14. En las circunstancias citadas en los artículos anteriores, el viajero recibirá un 
título de transporte equivalente al utilizado por el mismo, que le permita realizar un viaje 
igual al interrumpido.  
Si el viajero lo desea, podrá optar por recibir en metálico el importe del viaje no finalizado, 
correspondiente al valor del título de transporte del que sea portador.  
La devolución deberá solicitarse en la estación, inmediatamente después de producirse la 
anomalía.  
No dará derecho a devolución los títulos de transporte que permitan un número ilimitado 
de viajes o la libre circulación.  

Artículo 15. En los casos establecidos en el artículo 12, los Jefes de Estación extenderán 
nota en la que se haga constar tal circunstancia, a petición de los viajeros. Esta nota 
deberá solicitarse inmediatamente después de producirse la anomalía.  

Artículo 16. En los casos de suspensión de servicio u otras anormalidades, los pasos de 
entrada en vestíbulos o el paso a los andenes podrán ser cerrados al público por el 
tiempo que sea preciso.  
En caso de suspensión del servicio y de incidencias en las líneas que hagan prever 
retrasos superiores a los establecidos en el artículo 12, se informará lo antes posible, a 
través de la megafonía, de la estimación del retraso previsto.  

Artículo 17. Los viajeros que salgan de los trenes tendrán preferencia de paso sobre los 
que deseen entrar en ellos.  
El toque de silbato del tren indica el inminente cierre de puertas y determina la prohibición 
de entrada y salida de viajeros.  
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Sección tercera. De la información al viajero  

Artículo 18. El horario de apertura y cierre del servicio se expondrá en los vestíbulos de 
todas las estaciones de la red y en aquellos accesos de las estaciones cuyos vestíbulos 
tengan más de dos tramos de escaleras de profundidad o se encuentren a más de 50 
metros en planta.  

Artículo 19. El Cuadro de Tarifas vigente completo, con los precios y condiciones de 
utilización de los diferentes títulos de transporte, se expondrá en los vestíbulos y andenes 
de las estaciones.  

Artículo 20. Cuando se autorice un cambio de tarifas por modificación de los precios, de 
los tipos de títulos o de sus condiciones de utilización, se anunciará oportunamente a los 
usuarios, informando de las medidas habilitadas para garantizar la disposición del servicio 
abonado previamente. Estas podrán consistir, alternativa o conjuntamente, en el canje de 
los títulos válidos que no hayan sido agotados antes de la fecha de entrada en vigor de la 
nueva tarifa, en las condiciones que se determinen, o en permitir la utilización de los 
títulos antiguos durante al menos quince días a partir del referido cambio.  

Artículo 21. En lugares convenientes de las estaciones se situará la información 
necesaria para que el usuario pueda tener un conocimiento suficiente sobre el conjunto de 
la red, sus itinerarios y la correspondencia, acceso, estación y andén al que se dirige o en 
el que se encuentra.  
También existirá en todas la estaciones información relativa al plano de la red, 
Reglamento de Viajeros, horario de apertura y cierre del servicio, Cuadro Horario de 
servicio de Transportes de las estaciones a las que se accede, Cuadro de Tarifas e 
informaciones especiales. Los accesos con horarios distintos del general se encontrarán 
debidamente señalizados.  
Cualquier modificación respecto a la información a la que se refiere el párrafo anterior, 
será anunciada con suficiente antelación.  

Artículo 22. En los casos en que en uno o varios tramos de las líneas hubiese una 
suspensión del servicio prevista o, como máximo, quince minutos después de una 
suspensión imprevista, se expondrán los oportunos avisos al público antes de los puntos 
de control de entrada, así como en los andenes y en los accesos a las estaciones cuyos 
vestíbulos tengan más de dos tramos de escaleras de profundidad o se encuentren a más 
de 50 metros en planta.  

Sección cuarta. De las reclamaciones  

Artículo 23. Los viajeros podrán formular por escrito sus reclamaciones en el 
correspondiente libro oficial que, visado por el Consorcio Regional de Transportes, estará 
a su disposición en las estaciones señalizadas para tal fin en el Cuadro de Información de 
los vestíbulos y andenes, siempre que exhiban un título de transporte válido para viajar en 
Metro y su Documento Nacional de Identidad o Pasaporte. 

  

• CAPÍTULO III. De los deberes de los viajeros 
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Sección primera. De los títulos de transporte  

Artículo 24. Todo viajero, antes de iniciar su viaje, habrá de estar provisto de un título de 
transporte válido acorde con el trayecto que ha de realizar y que deberá haber sometido a 
la oportuna validación y cancelación para dicho trayecto. Carecerá de validez el título de 
transporte que resulte insuficiente o que no se corresponda con el trayecto a efectuar, 
conforme a lo previsto en el Cuadro de Tarifas vigente, o que no haya sido validado y 
cancelado para dicho trayecto. Quedan exceptuados los niños menores de cuatro años y 
aquellos casos que pueda establecer el órgano con competencia tarifaria.  
Durante todo el viaje y hasta llegar a las barreras de salida de la estación de destino, el 
viajero deberá conservar el título de transporte a disposición de cualquier agente del 
Ferrocarril Metropolitano o de la Inspección del Consorcio Regional de Transportes que 
pudiera solicitárselo. La falta de título de transporte válido será sancionada conforme a lo 
establecido en el presente Reglamento.  
Los viajeros portadores de títulos de transporte con un número limitado de viajes, tendrán 
el derecho a permanecer durante las tres horas siguientes a su validación en las 
instalaciones de la red del Ferrocarril Metropolitano. Transcurrido este tiempo, los 
poseedores de dichos títulos serán considerados, a todos los efectos, viajeros sin título de 
transporte válido.  

Artículo 25.  

• a) Son títulos de transporte en vigor los que en cada momento estén aprobados por 
el Consorcio Regional de Transportes de Madrid, que preceptivamente figurarán en 
el Cuadro de Tarifas. 

• b) Los títulos de transporte válidos en el Ferrocarril Metropolitano de Madrid serán 
de utilización personal, cualesquiera que sean sus características, a fin de dar 
cumplimiento a lo establecido en el artículo 24. 

Artículo 26. El viajero, al proceder a su adquisición, tanto en las taquillas como en las 
expendedoras automáticas, deberá asegurarse de que el título de transporte que adquiere 
es el adecuado al trayecto que va a efectuar, y, en su caso, que el cambio recibido es 
correcto. En el caso de que el título adquirido o el cambio devuelto no sea el adecuado, 
deberá ponerlo, en el mismo momento, en conocimiento del personal de la empresa 
explotadora del Ferrocarril Metropolitano, que realizará las diligencias pertinentes para la 
aclaración de la incidencia, actuando de acuerdo al resultado de aquellas.  

Artículo 27. Los viajeros que adquieran el título de transporte después de ser informados 
de la existencia de alguna suspensión o incidencia en el servicio no tendrán derecho a la 
devolución de su importe a la que se refiere el artículo 12.  

Artículo 28.  
1. Los viajeros desprovistos de título de transporte válido, estarán obligados a abonar en 
concepto de recargo extraordinario por el servicio utilizado o que se pretenda utilizar, el 
importe de ochenta euros, importe que se reducirá a la mitad en caso de pago inmediato o 
en el plazo máximo de quince días hábiles a la empresa explotadora del Ferrocarril 
Metropolitano. Tendrán la consideración de viajeros desprovistos de título de transporte 
válido quienes, al serle requerida su exhibición por cualquier agente del Ferrocarril 
Metropolitano o de la Inspección del Consorcio Regional de Transportes, no muestren 
título alguno, muestren título insuficiente o no coincidente con el trayecto que estén 
realizando o hayan realizado, o el título que exhiban no esté debidamente validado y 
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cancelado para el trayecto que estén realizando o hayan realizado.  
De no hacerse efectivo el pago del recargo extraordinario por los viajeros desprovistos de 
título de transporte válido, y transcurridos treinta días desde que se constató la falta de 
dicho título, se cursará la oportuna denuncia a efectos de la incoación del correspondiente 
procedimiento sancionador.  
   
2. Cuando se haya comprobado la utilización incorrecta de un título de transporte, con 
arreglo a lo establecido en sus condiciones de utilización éste podrá ser retirado por 
cualquier agente del Ferrocarril Metropolitano o de la Inspección del Consorcio Regional 
de Transportes y no se procederá a la devolución del mismo hasta que se haya aclarado, 
ante este Organismo, mediante las alegaciones oportunas, que la situación que motivó la 
retirada ha sido ajena al viajero; o satisfecho la sanción correspondiente, si se impone 
ésta en expediente abierto por irregularidades del grupo C que llevan aparejada la 
retirada, a que se refiere el apartado 12 del Acuerdo del Consejo de Administración del 
Consorcio Regional de Transportes de 11 de abril de 2012, que aprueba las condiciones 
generales de contratación y utilización del sistema universal de billetaje electrónico para el 
transporte.  

Sección segunda. De la utilización de las instalaciones  

Artículo 29. Los viajeros estarán sujetos a las obligaciones y prohibiciones contenidas en 
el artículo 142.14.de la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenación de los Transportes 
Terrestres, y en el artículo 7.o) de la Ley 28/2005, de 26 de diciembre, de Medidas 
Sanitarias frente al Tabaquismo y Reguladora de la Venta, el Suministro, el Consumo y la 
Publicidad de los Productos del Tabaco.  

Artículo 30. Con arreglo a lo dispuesto en el artículo 33.1 de la Ley 16/1987, de 30 de 
julio, de Ordenación de los Transportes Terrestres, el personal de Inspección del 
Consorcio Regional de Transportes tendrá, en el ejercicio de sus funciones, la 
consideración de autoridad.  
A tales efectos, le será expedido al personal que tenga encomendadas estas funciones o 
actividades un distintivo acreditativo. Las citadas autoridades vendrán obligadas a 
identificarse mediante la aludida acreditación ante cualquier usuario que lo solicite.  

Sección tercera. De las infracciones y sanciones  

Artículo 31. Constituyen infracciones todas aquellas conductas tipificadas en el artículo 
142.14. de la Ley 16/1987, de 30 de julio, y en el artículo 19.2.a) de la Ley 28/2005, de 26 
de diciembre.  
Las infracciones previstas en el párrafo anterior serán sancionadas de acuerdo con lo 
previsto en el artículo 143.1.a) de la Ley 16/1987, de 30 de julio, salvo la de fumar en los 
espacios del Ferrocarril Metropolitano, que se sancionará con arreglo al artículo 20 de la 
Ley 28/2005, de 26 de diciembre.   

Artículo 32. Las infracciones a las que se hace referencia en el artículo anterior 
prescribirán según lo dispuesto en el artículo 30 de la Ley 40/2015, de 1 de octubre, de 
Régimen Jurídico del Sector Público.  

Artículo 33.  
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• a) El órgano competente para incoar y resolver los procedimientos sancionadores 
previstos en este Reglamento es el Director Gerente del Consorcio Regional de 
Transportes. El procedimiento se iniciará siempre de oficio, bien por propia 
iniciativa o como consecuencia de denuncia. 

• b) El procedimiento para la imposición de sanciones se ajustará a lo establecido en 
la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenación de los Transportes Terrestres y en el 
Reglamento para su aplicación, aprobado por Real Decreto 1211/1990, de 28 de 
septiembre, así como en la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento 
Administrativo Común de las Administraciones Públicas. 

Artículo 34. 

• a) La imposición de la sanción que corresponda será independiente de la 
obligación de indemnizar los daños y perjuicios causados. 

• b) En relación con la ejecución de las sanciones serán de aplicación las reglas 
generales contenidas en la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento 
Administrativo Común de las Administraciones Públicas. 

Artículo 35. La posibilidad de sancionar las infracciones a que se refiere el artículo 31 de 
este reglamento prescribirá en el plazo y en la forma fijados en el artículo 30 de la Ley 
40/2015, de 1 de octubre.  

Artículo 36. Se autoriza a la Compañía explotadora del Ferrocarril Metropolitano a 
percibir el importe que hayan de abonar los viajeros por los recargos previstos en el 
artículo 28 de este Reglamento. 

  

• DISPOSICIÓN ADICIONAL ÚNICA. Habilitación. 

Se habilita al Consejo de Administración del Consorcio Regional de Transportes para 
acordar la modificación de la cuantía del recargo extraordinario, por el procedimiento 
establecido para la aprobación de las tarifas de los servicios de transporte de viajeros 
dependientes de este Organismo. 

  

• DISPOSICIONES FINALES 

Primera. Por la Consejería de Transportes, Vivienda e Infraestructuras se dictarán las 
disposiciones necesarias para el desarrollo y ejecución de este Decreto, en particular las 
relativas a la seguridad de los usuarios, tanto en el acceso a las infraestructuras como 
durante la realización del servicio de transporte público, todo ello sin perjuicio de las 
facultades reconocidas al Consorcio Regional de Transportes Públicos Regulares de 
Madrid para la fijación, mediante Resolución de las condiciones a que se alude en los 
artículos 2 bis y 2 ter.  
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Segunda. El presente Reglamento entrará en vigor al día siguiente de su publicación en 
el BOLETíN OFICIAL DE LA COMUNIDAD DE MADRID debiendo insertarse también en 
el «Boletín Oficial del Estado». 

  

• DISPOSICION DEROGATORIA 

Quedan derogadas cuantas disposiciones de igual o menor rango, con aplicación en la 
Comunidad de Madrid, se opongan a lo dispuesto en la presente Norma. Texto 
actualizado con las modificaciones realizadas por diversas normas, de las que las más 
significativas son: 

  

• Texto actualizado con las modificaciones realizadas por diversas normas, 
de las que las más significativas son: 

MODIFICACIÓN APROBADA POR DECRETO 115/1993 DE 21 DE OCTUBRE DE LA 
COMUNIDAD DE MADRID, PUBLICADO EN B.O.C.M. Nº 292 DE 9 DE DICIEMBRE DE 
1993.  

EXTENSIÓN A LA LÍNEA FERROVIARIA DE TRANSPORTE PÚBLICO DE VIAJEROS, 
ENTRE MADRID y LOS MUNICIPIOS DE RIVAS-VACIAMADRID y ARGANDA DEL REY 
LA APLICACIÓN DEL REGLAMENTO DE VIAJEROS DEL FERROCARRIL 
METROPOLITANO DE MADRID, (DECRETO 17/1999, DE 4 DE FEBRERO).  

EXTENSIÓN A METROSUR DE LA APLICACIÓN DEL REGLAMENTO DE VIAJEROS 
DEL FERROCARRIL METROPOLITANO DE MADRID (DECRETO 10/2003, DE 6 DE 
FEBRERO).  

"EXTENSIÓN A LAS LÍNEAS DE METRO LIGERO DE LA COMUNIDAD DE MADRID, DE 
LA APLICACIÓN DEL REGLAMENTO DE VIAJEROS DEL FERROCARRIL 
METROPOLITANO DE MADRID (DECRETO 57/2006, DE 29 DE JUNIO)". 

MODIFICACIÓN APROBADA POR DECRETO 72/2016 DE 5 DE JULIO, DEL CONSEJO 
DE GOBIERNO DE LA COMUNIDAD DE MADRID, PUBLICADO EN B.O.C.M. Nº 159 
DE 6 DE JULIO DE 2016. 

MODIFICACIÓN APROBADA POR DECRETO 56/2017 DE 24 DE MAYO, DEL 
CONSEJO DE GOBIERNO DE LA COMUNIDAD DE MADRID, PUBLICADO EN B.O.C.M. 
Nº 124 DE 26 DE MAYO DE 2017. 
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Acceso con bicicleta a la red de Metro 
 

https://www.metromadrid.es/es/viaja-en-metro/reglamento-del-viajero/acceso-con-bicicleta-a-

la-red-de-metro 

 

1. Sólo se permitirá, como máximo, una bicicleta por viajero.  

2. El viajero portador de bicicleta será responsable de su custodia y cuidado, evitando en 
sus desplazamientos ocasionar daños o molestias a las personas y/o daños o 
desperfectos en las instalaciones y al material móvil del ferrocarril metropolitano, siendo 
responsable de cualesquiera daños y perjuicios que pueda ocasionar con la misma.  

3. Los trayectos en tren se realizarán, situándose, como máximo, dos bicicletas en el 
coche de cabeza y dos bicicletas en el coche de cola, en ambos casos siempre junto a las 
cabinas de conducción. En los trenes dotados de espacios reservados para bicicletas, 
éstas deberán situarse en dichos espacios.  

4. El viajero portador de bicicleta podrá transportarla en las escaleras mecánicas, pasillos 
rodantes y ascensores, siempre que su grado de ocupación lo permita y que no se 
ocasionen molestias a otras personas.  

5. No está permitido conducir la bicicleta en las instalaciones (pasillos, andenes, etc.)  

6. En todo caso, Metro podrá limitar el acceso con bicicletas cuando puedan perjudicar el 
normal funcionamiento del servicio y, en concreto, cuando se produzcan circunstancias 
particulares que, a su juicio, así lo aconsejen, tales como aglomeraciones, averías u otras 
incidencias que dificulten el tránsito y la movilidad dentro de las instalaciones.  

7. De lunes a viernes puedes acceder con tu bicicleta durante todo el horario de servicio, 
excepto de 7:30 a 9:30, de 14:00 a 16:00 y de 18:00 a 20:00. Los sábados, domingos y 
festivos podrás hacerlo durante todas las horas de servicio.  

8. 92 estaciones de la red no tienen restricción horaria de acceso con bicicletas. Consulta 
cuáles son en acceso con bicicletas y en la app oficial de Metro de Madrid.   

Si en algún caso, dentro de los horarios establecidos en los que no se permita viajar, 
algún viajero se encontrará en las instalaciones con una bicicleta, el personal de Metro, 
tras valorar la situación y siempre que las circunstancias lo permitan (poca afluencia de 
viajeros, etc.), permitirá continuar viaje, informando de ello al Puesto de Control Central. 
En caso contrario, se indicará al viajero que no podrá continuar viaje.  

Finalmente, indicamos que a los efectos de su transporte, las bicicletas que vayan 
plegadas, así como las bicicletas infantiles, tendrán la consideración de bultos de mano, 
rigiéndose por la normativa propia de éstos establecida en el Artículo 2, apartado b) del 
Reglamento de Viajeros de Metro de Madrid. 
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Horario de acceso con bicicletas 
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Acceso con animales domésticos a la red de Metro 
 

https://www.metromadrid.es/es/viaja-en-metro/reglamento-del-viajero/acceso-con-animales-domesticos-

a-la-red-de-metro 

 

 

En relación con la admisión de animales domésticos, como regla general, no se permitirá 
el acceso a la Red de Metro con animales, salvo en los casos que a continuación se indican: 

 

1. Acceso con pequeños animales domésticos en receptáculos 

Se permitirá el acceso con pequeños animales domésticos, siempre que vayan 
transportados en receptáculos idóneos y no resulten peligrosos ni molestos por su forma, 
volumen, ruido y olor para el resto de viajeros. 

 

El personal de Metro de Madrid será quien valore, según su prudencial criterio, el peligro o 
molestia que en cada caso suponga el animal o receptáculo de transporte, tal y como se 
viene haciendo con cualesquiera equipajes, objetos o bultos. 

 

2. Acceso con perros de asistencia personal 

 

2.1. Perros-guía 

Se permitirá el acceso de perros-guía acompañantes de personas invidentes o con 
deficiencia visual. 

 

2.2. Perros-guía en adiestramiento 

Se permitirá el acceso de perros-guía en proceso de adiestramiento, acompañados de sus 
entrenadores. Para el acceso a nuestras instalaciones, el futuro perro-guía llevará el 
chaleco distintivo de su condición, y la persona responsable del mismo dispondrá de un 
carnet tipo que le acredita como educador o instructor y entrenador de la Fundación ONCE. 
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2.3. Perros adiestrados para asistencia personal especial 

 

Se permitirá el acceso de perros especialmente adiestrados como asistentes, 
acompañando a personas que presenten algún tipo de discapacidad por la que pudieran 
precisar de ayuda para su autonomía o para avisarlas de situaciones de riesgo. Dichos 
perros irán siempre sujetos y la persona responsable deberá disponer de la documentación 
que acredite la necesidad de ser acompañada por un perro de asistencia, y de la 
correspondiente a la certificación de entrenamiento especial, como, por ejemplo, perros 
entrenados para la detección anticipada de una hipoglucemia en personas diabéticas. 

 

Asimismo, el perro deberá llevar un chaleco o distintivo a la vista de su condición de 
asistente especial. 

 

3. Acceso con perros 

 

a) Los perros deberán estar correctamente identificados mediante chip en la forma que 
resulte exigida por la normativa vigente en materia de identificación de animales 
domésticos. 
 
b) Sólo se permitirá un perro por viajero. 
 
c) Se podrá limitar el acceso de perros por aglomeraciones o por seguridad de los viajeros 
y de los propios animales. 
 
d) Los trayectos en tren se realizarán en el último coche de cada tren y los perros no podrán, 
en ningún caso, ocupar asientos. Para el caso concreto de Metro Ligero 1 los usuarios con 
perro deberán situarse en los coches centrales. 
 
e) Deberán estar provistos de bozal, y su portador habrá de llevarlos sujetos con una correa 
extensible o no, de una longitud que no supere los 50 centímetros. 
 
f) El viajero se responsabilizará de la integridad del animal y vigilará que no ocasione daños 
o molestias a las personas o desperfectos a las instalaciones. 
 
g) Podrá utilizar los ascensores siempre que no obstaculice sus puertas, que su grado de 
ocupación lo permita y que no se ocasionen molestias a otras personas. En ningún caso se 
podrán utilizar escaleras mecánicas o pasillos rodantes. 
 
h) El horario de acceso con perros será de lunes a viernes durante todo el horario de servicio 
excepto de 7:30 a 9:30 horas, de 14:00 a 16:00 horas y de 18:00 a 20:00 horas. Durante 
los meses de julio y agosto, todos los fines de semana del año y en festivos, el acceso se 
podrá realizar libremente sin limitación alguna en el horario. 
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Prohibición de acceso con globos metálicos a la red de Metro 
 

https://www.metromadrid.es/es/viaja-en-metro/reglamento-del-viajero/prohibicion-de-acceso-con-

globos-metalicos-a-la-red-de-metro 

 

A partir del 28 de octubre de 2016 
Metro de Madrid prohíbe el acceso a sus 
instalaciones de usuarios que porten 
globos metálicos ante el riesgo de que 
estos elementos provoquen incidencias 
eléctricas que afecten a la circulación de 
los trenes.  

Metro de Madrid recuerda que el 
derecho de los usuarios a portar objetos y 
bultos de mano tiene su límite en la 
evitación de peligros y molestias, 
conforme a lo establecido en el Capítulo I 
del Reglamento de Viajeros y, en 
concreto, en su Artículo 2, donde se 
recogen los derechos de los viajeros del 
Ferrocarril Metropolitano de Madrid, entre 
otros:  

b) Ser transportado con un título de transporte válido junto con los objetos y bultos de mano 
que porte, siempre que estos no supongan molestias o peligro para otros viajeros, con las 
limitaciones establecidas en el artículo 30, con bicicletas en los términos establecidos en el 
artículo 2 bis y junto con animales domésticos en los términos establecidos en el artículo 2 
ter, todo ello en las condiciones fijadas por los Cuadros Horarios de Servicio de Transporte 
en vigor. 

 

1.1.5 Normativa interna de circulación de Metro de Madrid. 

 

Anexo 1 
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1.2 EL SERVICIO PÚBLICO DE TRANSPORTE DE 
VIAJEROS EN LA COMUNIDAD DE MADRID 

 

Nota: se utilizará el contenido de la página web de Metro de Madrid, S.A. (texto del día anterior a la fecha 

de realización de la prueba objetiva de aptitud) como fuente y referencia para la corrección de la prueba 

respecto de esta parte del programa de conocimientos (específicos sobre Metro de Madrid S.A. y el servicio 

público de transporte de viajeros en la Comunidad de Madrid). 

https://www.crtm.es/ 

https://es.wikipedia.org/wiki/Consorcio_Regional_de_Transportes_de_Madrid 

 

1.2.1 Sistema y organización del transporte público en la Comunidad de 

Madrid: creación del Consorcio Regional de Transportes de Madrid 

(CRT). 

 

Aprobada por la Asamblea de Madrid la Ley 5/1985, publicada en el «Boletín Oficial de la 

Comunidad de Madrid» número 124, de fecha 27 de mayo de 1985, se inserta a continuación el texto 

correspondiente. 

EL PRESIDENTE DE LA COMUNIDAD DE MADRID 

Hago saber que la Asamblea de Madrid ha aprobado la siguiente Ley, que yo, en nombre del Rey, 

promulgo. 

EXPOSICIÓN DE MOTIVOS 

I. Las intensas dependencias funcionales entre los núcleos urbanos de la Comunidad de Madrid 

son origen de importantes flujos de transporte, variados tanto en sus características como en los 

medios que utilizan. La complejidad de la red y la diversidad y especialización de la oferta de 

transporte en un ámbito territorial como el de la Comunidad, equivalente de hecho a una gran área 

metropolitana, requiere de muchos viajeros la utilización de más de un medio de transporte, situación 

que, en cualquier caso, justifica el presentar una oferta, cuyas características sean las más adecuadas 

al tipo de viaje que se desea realizar. 

II. La coincidencia de responsabilidades de diversas instituciones titulares de servicios públicos 

de transporte regular de viajeros a nivel de Administración del Estado, autonómica y municipal, a las 

que se adscriben empresas públicas y empresas privadas concesionarias, se encuentra en el origen 

de un sistema que puede resultar racional al contemplar separadamente cada una de sus partes, pero 

que es desordenado en su conjunto. La diversidad de entes titulares de los servicios ferroviarios y de 

autobuses urbanos y suburbanos se encuentra respaldada por el marco legislativo vigente en lo 

relativo a la ordenación de los transportes, que crea una marcada separación entre los transportes 

interiores a los cascos urbanos de las poblaciones y los que superan ese ámbito. 

III. Como consecuencia de lo anterior, se constata en la situación actual una sensible falta de 

coordinación en los transportes de la Comunidad, que se manifiesta a todos los niveles: Desde la 

propia concepción de las infraestructuras, que no favorece la correspondencia entre los medios de 

transporte, hasta la superposición de líneas de autobuses con el metro o el ferrocarril, o de aquéllas 
entre sí, que en la mayoría de los casos no constituyen tanto un abanico positivo de opciones dirigidas 

a diferentes tipos de usuarios, sino puramente variantes en competencia, con el consiguiente 

desequilibrio espacial y temporal en la capacidad ofertada. Los planes de explotación de las distintas 
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compañías, por su parte, tampoco han considerado prácticamente al conjunto de los medios de 

transporte y a la globalidad de los usuarios, estableciendo los trazados, frecuencias y horarios de las 

líneas desde su propio enfoque, inevitablemente limitado. El marco de tarifas, finalmente, se compone 

de un conjunto de elementos aislados, totalmente diferentes en su concepto, en sus características 

técnicas de aplicación y en las repercusiones sobre los usuarios. 

IV. Los efectos de esta situación se hacen notar en primer lugar sobre los propios viajeros y en 

segundo lugar sobre los costes del sistema de transporte. En efecto, los usuarios sufren molestias en 

los viajes y en los transbordos, y costes diferenciados en función de su localización, según dispongan 

de uno u otro medio de transporte; el conjunto de las redes, no concebido ni explotado como un 

sistema, presenta aspectos de irracionalidad económica que afectan a los costes globales. 

V. El interés de la colectividad y el de los usuarios de los transportes públicos y regulares de 

viajeros de la Comunidad demandan inexcusablemente la ordenación técnica, administrativa y 

reglamentaria de los mismos. No basta con la voluntad de coordinación de las empresas explotadoras 

y de las Administraciones implicadas. Es necesario un nuevo marco legal que aborde decididamente 

la totalidad del problema, creando un órgano con la autoridad, representatividad y capacidad técnica 

suficiente para ejercer en el terreno de los transportes públicos de viajeros las funciones de 

coordinación y control, la planificación de infraestructuras y servicios, la fijación de un marco de 

tarifas común, determinando las características y tipo de los títulos de transporte y la determinación 

de las compensaciones económicas entre los distintos modos de transporte. Este órgano debe llevar 

a cabo, en fin, todas las actividades propias de las instituciones titulares del servicio público de 

transporte. Se trata de crear la entidad que articule la cooperación y participación de las instituciones 

en la ordenación conjunta del servicio. 

VI. Frente a la situación precedente, la Comunidad de Madrid aporta la necesaria capacidad 

legislativa, junto a un marco político adecuado y un ámbito territorial apropiado. Efectivamente, la 

Comunidad de acuerdo con lo dispuesto en el artículo 26.5 de su Estatuto de Autonomía, tiene 

atribuida la plenitud de la función legislativa en materia de transportes. Posee además la firme 

voluntad política de llevarlo adelante. 

Tales circunstancias son las que llevan necesariamente a crear por la presente Ley el Consorcio 

Regional de Transportes Públicos de Madrid. 

VII. La denominación escogida, Consorcio –presente ya de alguna manera en el debate que desde 

hace algunos años ha hecho coincidir a la mayoría de los políticos y profesionales del transporte en 

la necesidad de una autoridad única–, entronca con esta expectativa y posee, además, la virtud de 

resaltar la idea de cooperación entre las Administraciones. Es así como se plantea desde la 

Comunidad. 

VIII. El Consorcio se constituye como Organismo Autónomo y tiene una estructura organizativa 

que responde a las líneas directrices de la Ley reguladora de la Administración Institucional de la 

Comunidad. Consta de un Consejo de Administración, órgano de dirección colegiada del Consorcio, 

en el que tienen cabida las instituciones titulares de los servicios de transportes, y junto a ellas una 

representación de las organizaciones sindicales y de las asociaciones empresariales; un Director 

Gerente, responsable de la dirección inmediata del Consorcio, bajo la autoridad del Consejo de 

Administración; un Comité Técnico, importante órgano de concertación y de apoyo, integrado por 

representantes de las administraciones de las empresas públicas y privadas y de los trabajadores del 

sector, lo que le confiere un papel decisivo en la concepción y en la puesta en práctica de las medidas 

de coordinación. 

IX. El Consorcio es un organismo público que concentra las competencias sobre transporte público 

regular de viajeros de la Comunidad de Madrid y los Ayuntamientos que se adhieran al mismo. 

Igualmente el Consorcio tiene como objetivo futuro la incorporación al mismo del transporte 

discrecional de viajeros con reiteración de itinerario. También la Administración del Estado puede 

incorporarse voluntariamente, por ser el actual titular de los ferrocarriles que explota Renfe, y por las 

responsabilidades de inversión y de subvención que va a mantener. El Consorcio ordena y regula, 

pero respeta y mantiene el patrimonio, la personalidad jurídica y la autonomía de gestión de las 

empresas de transportes, tanto públicas como privadas de su ámbito de competencias. Autonomía 

que, lógicamente, debe quedar condicionada a las directrices emanadas del Consorcio en todo lo 
concerniente a la explotación, es decir, en todo aquello que afecte a las características del servicio 

ofrecido y a las tarifas. 
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X. Las relaciones del Consorcio con las empresas prestatarias del servicio se plantean de manera 

diferenciada; mientras en el caso de las empresas públicas, cuyos titulares se hayan incorporado al 

Consorcio la dependencia se afirma, por el contrario, tanto en el caso de Renfe como en el de las 

empresas privadas concesionarias de servicios de líneas regulares, la relación con el Consorcio se 

instrumenta por medio de acuerdos y contratos-programa. En estos convenios se planteará la 

obligación de aquéllas de adecuarse a los planes de servicios y al marco tarifario que establezca el 

Consorcio, definiendo igualmente los compromisos de este último basados en los módulos objetivos 

de valoración que se establezcan. 

XI. Teniendo en cuenta el principio de que los beneficiarios del sistema de transportes no son 

únicamente sus usuarios, ello lleva consigo el que las tarifas no deben cubrir la totalidad de los costes. 

El Consorcio definirá el grado de cobertura y recibirá los ingresos procedentes de esta vía. Pero 

requerirá también las subvenciones que se acuerden presupuestariamente, de parte de las distintas 

instituciones. 

La Ley plantea las grandes líneas del régimen económico y financiero del Consorcio, abriendo 

posibilidades a la definición de los módulos de reparto de las aportaciones de los entes representados 

en el Consorcio. 

LEY DE CREACIÓN DEL CONSORCIO REGIONAL DE TRANSPORTES PÚBLICOS REGULARES DE 

MADRID 

2.7.1.1.1 Artículo 1. El Consorcio Regional de Transportes Públicos Regulares de Madrid. 

1. El Consorcio Regional de Transportes Públicos Regulares de Madrid, que se crea mediante la 

presente Ley, es la entidad con personalidad jurídica y patrimonio propios, mediante la que se articula 

la cooperación y participación de la Comunidad de Madrid y de los Ayuntamientos de la misma en la 

gestión conjunta del servicio de transporte público regular de viajeros. 

2. La gestión y prestación del servicio se llevará a cabo mediante las empresas públicas 

municipales o supramunicipales actualmente existentes o que puedan crearse en el futuro, así como 

mediante empresas privadas, en los términos previstos en la presente Ley. 

3. El Consorcio tendrá la condición de organismo autónomo de la Comunidad de Madrid, de los de 

carácter comercial, industrial y financiero, previstos en el artículo 4.2 de la Ley 1/1984, de 19 de 

enero, reguladora de la Administración Institucional de la Comunidad de Madrid, adscrito a la 

Consejería de Obras Públicas y Transportes. En lo no previsto por la presente Ley le será de aplicación 

la citada Ley 1/1984. 

4. El ámbito territorial de actuación del Consorcio será el de la Comunidad de Madrid. 

 

1.2.2 Competencias y funciones del CRT. 

2.7.1.1.2 Art. 2. Competencias y funciones del Consorcio. 

1. El Consorcio ejercerá sobre el transporte público regular de viajeros, que circule por toda clase 

de vías cualquiera que sea la titularidad de éstas, las siguientes competencias: 

a) Las que corresponden o le sean delegadas a la Comunidad de Madrid. 

b) Las que correspondan a los Ayuntamientos de la Comunidad de Madrid que se hayan adherido 

voluntariamente al Consorcio mediante acuerdo plenario. 

2. El Consorcio realizará en el marco de las competencias definidas en el número 1 de este artículo 

las siguientes funciones: 
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a) La planificación de la infraestructura del transporte público de viajeros, definiendo las 

directrices de la política a seguir; la programación de las inversiones y la supervisión de los 

correspondientes proyectos. 

b) La planificación de los servicios y el establecimiento de programas de explotación coordinada 

para todas las empresas prestadoras de los mismos. 

c) La elaboración y aprobación de un marco tarifario común, dentro de una política de financiación 

que defina el grado de cobertura de los costes totales por los ingresos tarifarios. 

d) La tramitación y resolución de las autorizaciones y concesiones. 

e) La inspección y sanción. 

f) La recaudación de los ingresos por tarifas de las Empresas públicas dependientes del Consorcio, 

así como de las que afecten a más de una Empresa. 

g) La distribución entre las Empresas públicas dependientes del Consorcio, de los ingresos por 

tarifas, y, en su caso, de las subvenciones para compensar los déficits de explotación. 

h) La realización de las compensaciones que procedan entre todo tipo de Empresas, como 

consecuencia de los sistemas tarifarios combinados que se establezcan. 

i) El control de los ingresos y los costes de las Empresas prestadoras del servicio a los efectos de 

lo dispuesto en los dos apartados anteriores. 

j) La publicidad, la información y las relaciones con los usuarios. 

k) La superior dirección y control de las Empresas públicas dependientes del Consorcio, conforme 

a lo dispuesto en el artículo 11 de la presente Ley. 

l) La coordinación, mediante acuerdo, de la actividad inversora de los distintos organismos de la 

Administración del Estado, Autonómica y Local, cuyas competencias en materia de transportes no 

hayan sido transferidas al Consorcio. 

m) La coordinación mediante acuerdo con cuantos organismos desarrollen programas de 

actuación que incidan directamente en el transporte, tales como la ordenación del territorio, las 

inversiones de nueva red viaria de competencia estatal, autonómica y local, y la gestión de la 

circulación en los grandes municipios de la Comunidad. 

n) La elaboración de propuestas de convenios con otras Comunidades Autónomas sobre materias 

propias de la presente Ley. 

o) Cualquiera otra que se le atribuya mediante Decreto del Consejo de Gobierno, dando cuenta a 

la Comisión de Urbanismo, Vivienda y Obras Públicas de la Asamblea de Madrid. 

3. El Consejo de Gobierno podrá, previo informe del Consejo de Administración del Consorcio y 

audiencia de la Comisión correspondiente de la Asamblea, dictar Decreto reservándose funciones 

propias de la Comunidad de Madrid en esta materia de las no comprendidas en el número 2 de este 

artículo. 

 

1.2.3 Órganos del CRT: composición y competencias del Consejo de 

Administración; composición y funciones del Comité Técnico. 

2.7.1.1.3 Art. 3. Órganos del Consorcio. 

1. El Consejo de Administración, que ostentará la dirección colegiada del organismo y la superior 

autoridad dentro del mismo. 
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2. El Comité Técnico, órgano de concertación y de apoyo al Consejo de Administración, integrado 

por representantes de las Administraciones públicas interesadas, así como de las Empresas públicas 

y privadas que gestionan los diferentes servicios y de los trabajadores. 

2.7.1.1.4 Art. 4. El Consejo de Administración. 

1. El Consejo de Administración del Consorcio estará compuesto por los siguientes miembros: 

a) Cinco Vocales en representación de la Comunidad de Madrid. 

b) Ocho Vocales en representación de los Ayuntamientos consorciados de la Comunidad de 

Madrid, de los cuales cinco serán del Ayuntamiento de Madrid. 

c) Dos Vocales en representación de los Sindicatos con mayor implantación en la Comunidad de 

Madrid, en la forma que reglamentariamente se determine. 

d) Dos Vocales en representación de las asociaciones empresariales de mayor implantación de la 

Comunidad de Madrid, en la forma que reglamentariamente se determine. 

e) Un Vocal en representación de las asociaciones de consumidores y usuarios de la Comunidad 

de Madrid en la forma que reglamentariamente se determine. 

2. Por la Administración del Estado, a través del Delegado del Gobierno en la Comunidad, se podrá 

proponer dos representantes en el Consejo de Administración que se incorporarán como vocales del 

mismo. 

3. La representación de los Ayuntamientos a que se refiere el apartado b) del número 1 del 

presente artículo estará condicionada a su adhesión al Consorcio en los términos del artículo 2.1.b). 

4. El Presidente, que lo será asimismo del Consorcio, será nombrado por el Consejo de Gobierno 

de entre los Vocales a que hace referencia el apartado a) del número 1 del presente artículo. 

5. Por el Consejo de Administración será nombrado un Vicepresidente del mismo, de entre los 

vocales a los que se refiere el apartado b) del número 1 del presente artículo. 

6. En el seno del Consejo de Administración se nombrará una Comisión Delegada compuesta por 

cuatro de sus miembros, que ejercerá las funciones que el Consejo de Administración le delegue. En 

ningún caso se le podrán delegar las funciones señaladas en los apartados 1, 2, 3, 5, 8, 12 y 14 del 

artículo 5 de la presente Ley. 

2.7.1.1.5 Art. 5. Competencias del Consejo de Administración. 

Corresponde al Consejo de Administración: 

1. Aprobar los anteproyectos de presupuestos de funcionamiento del Consorcio y de las Empresas 

públicas de él dependientes. 

2. Aprobar el anteproyecto de presupuesto consolidado del Consorcio y de las empresas públicas 

de él dependientes y elevarlo al Consejo de Gobierno de la Comunidad de Madrid, a los efectos de su 

aprobación, o modificación en su caso, e inclusión en el proyecto de Ley de Presupuestos Generales 

de la Comunidad. El presupuesto consolidado comprenderá, además de los extremos que, en su caso, 

exija la normativa presupuestaria, los costes, los ingresos, el programa anual de inversiones y las 

compensaciones. 

3. Aprobar inicialmente el plan general de infraestructuras y servicios de transporte regular de 

viajeros, con exclusión de las carreteras, y elevarlo al Consejo de Gobierno para su aprobación 
definitiva, previo informe de la Comisión de Urbanismo y Medio Ambiente de Madrid, sobre su 

adecuación al planeamiento urbanístico y territorial. El anteproyecto del Plan será sometido a informe 

http://www.solidaridadobrera.org/


V 1.0                             http://www.solidaridadobrera.org/ 
 

50 

 

de los Ayuntamientos y organismos a que afecte, en la forma y plazos que reglamentariamente se 

determine. 

4. Aprobar los planes de infraestructura, en desarrollo del plan mencionado en el apartado 

anterior, y los planes relativos a los servicios de su competencia. 

5. Aprobar la estructura tarifaria del Consorcio y de las empresas en él incluidas. 

6. Elaborar los proyectos de los contratos-programa y de los convenios a suscribir con Empresas 

de transporte. 

7. Aprobar los contratos-programa y los convenios a suscribir con las Empresas de transporte, 

salvo que por su naturaleza o por los compromisos económicos que impliquen, se requiera la 

aprobación ulterior de otro órgano de la Comunidad, conforme a las normas que ésta dicte, dando 

cuenta a la Asamblea de Madrid. 

8. Elaborar las directrices de la política de transporte de viajeros en el ámbito de las competencias 

del Consorcio, así como los objetivos de la política tarifaria. 

9. Acordar con las Administraciones Públicas competentes las compensaciones que procedan a 

favor del Consorcio, dando cuenta a la Asamblea de Madrid. 

10. Redactar el Proyecto de Estatutos del Consorcio así como la normativa derivada de los mismos 

y someterlos a la aprobación de los órganos competentes de la Comunidad. 

11. Aprobar las autorizaciones y concesiones relativas al transporte público de viajeros. 

12. Aprobar la distribución de ingresos y compensaciones a las Empresas para lo cual se tendrán 

en cuenta las aportaciones realizadas por cada una de las Entidades consorciadas, dando cuenta a la 

Asamblea de Madrid. 

13. Conocer e informar los balances y cuentas de resultados de las empresas de transporte 

incorporadas al Consorcio a efectos de lo dispuesto en el artículo 2.2 de la presente Ley. 

14. Nombrar al Director gerente a propuesta del Presidente del Consejo de Administración. 

15. Aprobar la plantilla del personal al servicio del Consorcio y ejercer sobre el mismo las 

potestades que le otorguen los Estatutos. 

16. Aprobar los gastos y autorizar los contratos de todo tipo que el Consorcio haya de suscribir, 

de acuerdo con la Ley 1/1984, de la Comunidad de Madrid. 

17. Aprobar, a propuesta del Director gerente, la estructura orgánica de los servicios del 

Consorcio. 

18. Conocer e inspeccionar los acuerdos que se adopten en los Consejos de Administración de las 

Empresas públicas integradas en el Consorcio, a través de un delegado nombrado por el Consejo de 

Administración del Consorcio en cada una de ellas y que tendrá calidad de Consejero. 

19. Las demás competencias que le atribuyan los Estatutos y las restantes normas, legales o 

reglamentarias, de la Comunidad. 

2.7.1.1.6 Art. 6. Competencias del Presidente del Consejo. 

Corresponde al Presidente del Consejo de Administración: 

1. Convocar, presidir y fijar el orden del día de las reuniones del Consejo de Administración, y 

ejercer las funciones inherentes a la presidencia de un órgano colegiado, decidiendo los empates con 

voto de calidad. 

2. Representar legalmente al Consorcio ante los órganos administrativos y jurisdiccionales y 

decidir, sin perjuicio de la facultad de delegación, el ejercicio de las acciones de todo orden en defensa 

de sus derechos e intereses, pudiendo conferir poderes de representación y defensa técnica a tales 
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efectos. Del ejercicio de dichas acciones se dará cuenta al Consejo de Administración en la primera 

reunión que se celebre. 

3. Comparecer ante la Asamblea de Madrid para dar cuenta de las actuaciones del Consorcio. 

4. Dirigir y supervisar el funcionamiento administrativo y técnico del Consorcio. 

5. Proponer al Consejo de Administración el nombramiento del Director Gerente del Consorcio. 

6. Autorizar gastos y ordenar pagos con cargo a los presupuestos del Consorcio de acuerdo con 

los límites señalados por la Ley de Presupuestos de la Comunidad de Madrid de cada año. 

7. Expedir los nombramientos de los titulares de los órganos internos del Consorcio. 

8. Las demás competencias que le atribuyan los Estatutos y las restantes normas, legales o 

reglamentarias, de la Comunidad. 

2.7.1.1.7 Art. 7. Competencias del Vicepresidente del Consejo. 

Corresponde al Vicepresidente del Consejo de Administración sustituir al Presidente del Consejo 

de Administración en caso de ausencia, incapacidad transitoria, enfermedad o fallecimiento hasta el 

nombramiento de nuevo Presidente, en la forma prevista en el artículo 4.4 de la presente Ley. 

2.7.1.1.8 Art. 8. Competencia del Director Gerente. 

Corresponde al Director Gerente, que dependerá del Consejo de Administración: 

1. La Dirección inmediata de los servicios del Consorcio en el orden económico, administrativo y 

técnico, bajo la autoridad del Consejo de Administración y de su Presidente. 

2. Asistir con voz, pero sin voto, a las reuniones del Consejo de Administración. 

3. Gestionar las relaciones con las empresas prestadoras de los servicios, así como con los órganos 

ejecutivos de las Administraciones Públicas en materias de la competencia del Consorcio, y con los 

sindicatos, asociaciones y usuarios. 

4. Ejercer la dirección inmediata del personal y la organización interna e inspección de sus 

servicios, sin perjuicio de las competencias que los Estatutos atribuyan a otros órganos del Consorcio. 

5. Proponer al Consejo de Administración los nombramientos de los titulares de los órganos 

internos del Consorcio. 

6. Las demás competencias que le atribuyan los Estatutos y las restantes normas, legales o 

reglamentarias, de la Comunidad. 

2.7.1.1.9 Art. 9. El Comité Técnico. 

El Comité Técnico estará integrado por: 

1. El Presidente. 

2. El Director gerente del Consorcio. 

3. Los Directores-Gerentes de la Empresa Municipal de Transportes de Madrid y la Compañía 

Metropolitano de Madrid. 

4. Un representante de la Consejería de Obras Públicas y Transportes de la Comunidad de Madrid. 

5. Dos representantes de los Ayuntamientos de la Comunidad, uno de los cuales será del 

Ayuntamiento de Madrid. 
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6. Dos representantes de las Empresas privadas concesionarias de servicios regulares de 

transporte de viajeros, de la forma que reglamentariamente se determine. 

7. Dos representantes de los trabajadores del sector de transportes, de la forma que 

reglamentariamente se determine. 

8. Tres representantes de las organizaciones de consumidores usuarios y asociaciones vecinales 

de la forma que reglamentariamente se determine. 

9. Un representante de la Cámara Oficial de Comercio e Industria de Madrid. 

10. Podrá formar parte, asimismo, un representante de la Administración del Estado, a cuyo efecto 

se solicitará su designación a través del Delegado del Gobierno de la Comunidad. 

11. A iniciativa de RENFE se integrará igualmente en su composición un representante de dicha 

empresa. 

2.7.1.1.10 Art. 10. Funciones del Comité Técnico. 

1. El Comité Técnico podrá proponer y deberá informar preceptivamente, en la forma y plazos 

que reglamentariamente se determine, todas las cuestiones de carácter técnico que afecten a la 

gestión del Consorcio. Entre ellas se pueden considerar las siguientes: 

a) Los planes anuales de actuación del Consorcio. 

b) Los programas y planes de coordinación de servicios. 

c) Las medidas generales de ordenación del transporte que elaboren los órganos del Consorcio. 

d) Las peticiones y quejas que puedan formular las empresas por la actuación de otras empresas, 

y las que formulen los usuarios cuando afecten al conjunto del sistema de transportes. 

e) La creación, modificación y supresión de líneas y servicios en la red de transporte conjunta 

dependiente de las administraciones públicas integradas en el Consorcio. 

f) Las aportaciones de las Empresas públicas y privadas incorporadas al Consorcio, destinadas a 

cubrir el funcionamiento de los servicios de interés común y a las que hace referencia el artículo 11.5 

de la presente Ley. 

g) Las estructuras tarifarias que pueda adoptar el Consorcio. 

h) La distribución de ingresos y compensaciones a las Empresas. 

i) Cuantos otros asuntos le sean sometidos por los órganos de Gobierno del Consorcio o por las 

autoridades de la Comunidad, en los términos que establezcan los Estatutos. 

2. El Comité Técnico estará informado de los presupuestos, planes, programas, compensaciones 

y propuestas de sanciones que se acuerde o proponga por los órganos del Consorcio. 
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1.2.4 Relaciones del CRT con las empresas públicas prestadoras de 

Servicios. 

2.7.1.1.11 Art. 11. Relaciones del Consorcio con las Empresas públicas prestadoras de 

servicios. 

1. Las Empresas municipales o supramunicipales prestadoras de los servicios de transporte 

regulados por la presente Ley poseerán personalidad jurídica independiente, patrimonio propio y 

autonomía de gestión, con sujeción a los planes que el Consorcio elabore, a los programas de 

coordinación con los restantes servicios que éste establezca, a los sistemas de tarifas que se 

implanten y a las directrices e instrucciones emanadas de los órganos del Consorcio. 

2. Tanto la Comunidad como los Ayuntamientos ostentarán la titularidad de las acciones de las 

Empresas de ellos dependientes, sin perjuicio de lo dispuesto en la disposición transitoria única de la 

presente Ley. En cuanto a la forma y modalidad de prestación del servicio, dependerán únicamente 

del Consorcio, en su calidad de ejecutores del mismo en régimen de gestión directa. 

3. El Consorcio podrá adquirir acciones o participaciones de empresas públicas de transporte 

previo acuerdo con el ente titular de las mismas. 

4. El Consejo de Administración del Consorcio podrá nombrar, en todo caso, un Delegado que le 

represente en aquellos Consejos, a través del cual se canalizarán las relaciones formales entre cada 

empresa y el Consorcio. El Consejo de Administración del Consorcio será oído en los nombramientos 

y sustituciones de los Consejeros de las empresas que no sean designados por él. 

5. Las Empresas vendrán obligadas a efectuar en favor del Consorcio las aportaciones económicas 

que proporcionalmente se fijen para el sostenimiento conjunto de los servicios de interés común. 

2.7.1.1.12 Art. 12. Relaciones del Consorcio con RENFE. 

1. Las relaciones del Consorcio con RENFE se regularán, a efectos de la prestación por ésta de los 

servicios que afectan exclusivamente a la Comunidad de Madrid, mediante un contrato-programa, en 

el que se regulará, al menos, la oferta de transporte a proporcionar por RENFE, el coste de la misma, 

el nivel y los tipos de tarifas y los mecanismos de compensación que resulten de las modalidades 

tarifarias que se establezcan. 

2. El proyecto de contrato-programa será elaborado por el Consejo de Administración del 

Consorcio. El contrato-programa será firmado por el Presidente del mismo, previa autorización del 

Consejo de Gobierno de la Comunidad; de todo ello se dará cuenta a la Asamblea de Madrid, por 

medio de comunicación del Consejo de Gobierno. 

2.7.1.1.13 Art. 13. Relaciones del Consorcio con las empresas privadas. 

1. El Consorcio ejercerá la inspección y tramitará y resolverá los expedientes de todo tipo relativos 

a las Empresas titulares de concesiones comprendidas dentro de su ámbito competencial. Contra las 

resoluciones producidas podrá presentarse recurso previo al contencioso-administrativo ante la 

Consejería de Obras Públicas y Transportes de la Comunidad de Madrid en el plazo que 

reglamentariamente se determine. 

2. El Consorcio podrá imponer a las citadas Empresas y convenir con las restantes la aplicación 

de tarifas combinadas, y podrá requerirlas para que introduzcan modificaciones en sus respectivas 

concesiones y, eventualmente, para que procedan a la unificación de las mismas, con el fin de 

asegurar el cumplimiento de los programas y medidas de coordinación que se establezcan. Las 

modificaciones que a juicio del Consejo de Administración del Consorcio Regional de Transportes sean 
susceptibles de alterar el equilibrio económico de las concesiones serán compensadas mediante la 

introducción de otras de signo opuesto y, en su caso, mediante la debida traducción en las nuevas 

tarifas que se fijen. 
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3. A efectos de lo dispuesto en el apartado anterior, el Consorcio podrá suscribir con las empresas 

los oportunos convenios o contratos-programa que definirán los compromisos mutuos en función de 

módulos objetivos. 

4. Las aportaciones económicas a que se refiere el apartado 5 del artículo 11 de la presente Ley 

podrán aplicarse a las empresas concesionarias en la forma que se determine reglamentariamente. 

1.2.5 Prestación del servicio de transporte a través de la red explotada por 

Metro de Madrid, S.A. 

2.7.1.1.14 Artículo 13 bis Prestación del servicio de transporte público a través de la red 

explotada por Metro de Madrid, S.A  

1. El servicio de transporte público de viajeros que se presta a través de la red del ferrocarril 

metropolitano de Madrid tiene la consideración de supramunicipal, correspondiendo a la Comunidad 

de Madrid la competencia en relación con el mismo y con sus futuras ampliaciones, al amparo del 

artículo 26.1.6 del Estatuto de Autonomía de la Comunidad de Madrid.  

Sin perjuicio de dicha competencia, Metro de Madrid, S. A. viene obligada a la conservación de la 

parte de dicha red ferroviaria cuya explotación realiza directamente, pudiendo ejecutar en ella 

aquellas obras y actuaciones de mantenimiento, reparación, reposición, reforma, mejora, renovación 

o actualización que resulten necesarias, siguiendo para ello, en todo caso, criterios de eficiencia y 

productividad  

2. La Comunidad de Madrid prestará este servicio en la Ciudad de Madrid sin perjuicio de las 

competencias y funciones atribuidas al Consorcio Regional de Transportes en el artículo 2 de esta 

Ley.  

A tal fin, y en tanto tenga atribuida la titularidad de este servicio la Administración autonómica, 

el Ayuntamiento de Madrid le transferirá la titularidad del conjunto de bienes y derechos inherentes 

a la prestación del servicio de transporte de la red explotada por Metro de Madrid, S.A., de los que el 

Ayuntamiento es titular, incluyendo las acciones representativas del capital social de Metro de Madrid, 

S.A., ostentadas por el Ayuntamiento, eximiéndose, por tanto, al Ayuntamiento de la obligación 

económica relacionada con los costes derivados de esta prestación.  

3. Se crea la Comisión Mixta de transferencias integrada paritariamente por cuatro miembros: 

dos en representación de la Comunidad de Madrid y dos en representación del Ayuntamiento de 

Madrid con las siguientes funciones:  

a. Identificar y valorar los medios financieros, materiales y, en su caso, personales que se 

traspasen como consecuencia de la transferencia.  

b. Realizar un inventario detallado de los bienes, derechos y obligaciones de la Administración 

municipal que se transfieren, con especificación de los datos que permitan la correcta identificación 

de los bienes inmuebles.  

c. Realizar un inventario de la documentación administrativa relativa al servicio o competencias 

transferidas.  

d. Impulsar el adecuado desarrollo del proceso de transferencia proponiendo la suscripción de 

aquellos convenios y negocios jurídicos que sean necesarios para la mejor prestación del servicio.  
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e. Proponer, por unanimidad de ambas Administraciones, los acuerdos que correspondan en el 

proceso de transferencias.  

4. La entrega de bienes, derechos y obligaciones y documentación deberá formalizarse mediante 

la correspondiente acta de entrega y recepción.  

5. Será título suficiente para la inscripción en el Registro de la Propiedad del traspaso de bienes 

inmuebles de la Administración del Ayuntamiento de Madrid o del Consorcio Regional de Transportes 

a la Comunidad Autónoma la certificación expedida por la Comisión Mixta de los acuerdos de traspaso 

debidamente adoptados. Esta certificación deberá contener los requisitos exigidos por la legislación 

hipotecaria.  

6. El funcionamiento de la Comisión Mixta se rige por lo dispuesto en el Capítulo II del Título II 

de la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, de Régimen Jurídico de las Administraciones Públicas y del 

Procedimiento Administrativo Común 

 

1.2.6 Régimen económico del CRT. 

2.7.1.1.15 Art. 14. Régimen económico del Consorcio. 

1. Serán recursos del Consorcio: 

a) Los créditos que figuran en su presupuesto para el sostenimiento de los servicios. 

b) Las subvenciones que se le otorguen, provenientes del Estado, de la Comunidad de Madrid y 

de los Ayuntamientos integrados en el Consorcio, como compensación a los costes de los servicios de 

su competencia. 

c) Las aportaciones de las Empresas, en los términos previstos en la presente Ley. 

d) Los ingresos de las Empresas públicas dependientes del Consorcio, así como los 

correspondientes a las tarifas multimodales que afecten a las Empresas privadas. 

e) El producto de las sanciones impuestas en el ejercicio de sus competencias. 

f) Los demás previstos en el artículo 15 de la Ley 1/1984, de 19 de enero, reguladora de la 

Administración Institucional de la Comunidad de Madrid. 

2. Con el cargo a los recursos mencionados en el apartado anterior, el Consorcio atenderá los 

gastos de explotación o funcionamiento y, eventualmente, de inversión, de las Empresas públicas 

integradas en el mismo, así como las compensaciones a las Empresas privadas que, en su caso, 

procedan. A tal fin, podrá realizar las oportunas transferencias, con sujeción a los requisitos que se 

establezcan reglamentariamente. 

3. Las subvenciones a cargo de los Ayuntamientos, a que se refiere el apartado 1, b) del presente 

artículo, serán fijadas globalmente en el Presupuesto del Consorcio y distribuidas entre aquéllos por 

el Consejo de Administración con sujeción a módulos objetivos. 

Los Ayuntamientos deberán consignar en sus respectivos presupuestos los créditos precisos para 

hacer frente al pago de la aportación que les corresponda. El incumplimiento de esa obligación 

legitimará al Consorcio para impugnar los presupuestos municipales en la forma que señala la 

legislación de Régimen Local. 

Si el Ayuntamiento no hiciera efectiva la aportación que le corresponde, en el plazo y forma que 

se establezca por el Consorcio, éste podrá disponer la retención de los ingresos procedentes de las 

tarifas de las Empresas del respectivo Ayuntamiento, en la proporción en que éste participe en su 
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capital. Comunicada la retención, el Ayuntamiento tendrá un plazo de treinta días para acreditar el 

pago de la aportación adeudada, transcurrido el cual, sin producirse dicha acreditación el Consorcio 

podrá disponer de las cantidades retenidas, aplicándolas al pago de la aportación y abonando el 

remanente, si lo hubiere, al Ayuntamiento. 

2.7.1.1.16 Art. 15. De la disolución del Consorcio. 

1. La disolución del Consorcio deberá ser propuesta al menos por la mitad de los miembros del 

Consejo de Administración del mismo, y acordada por una mayoría cualificada de dos tercios de dicho 

Consejo. La disolución deberá ser aprobada por Ley de la Asamblea de Madrid. 

2. En caso de manifestar algún Ayuntamiento el deseo de retirarse del Consorcio, deberán 

cumplirse dos requisitos: 

a) Haber transcurrido siete años desde la incorporación de dicho Ayuntamiento al Consorcio. 

b) Ser aprobada dicha retirada en acuerdo plenario. 

2.7.1.1.17 Disposición adicional única. 

El personal al servicio del Consorcio estará integrado por el previsto en la Ley 1/1984, y, además, 

por los funcionarios de los Ayuntamientos adheridos al mismo que se adscriban en régimen de 

comisión de servicios. 

2.7.1.1.18 Disposición transitoria única. 

1. Se autoriza al Consorcio para negociar con los Ayuntamientos los convenios que tengan por 

objeto la transferencia a aquél de la totalidad o parte de las acciones representativas de capital social 

de las empresas de transporte de propiedad municipal. 

2. Se autoriza igualmente al Consorcio para negociar con la Administración del Estado, Consejo 

de Gobierno de la Comunidad de Madrid y Ayuntamiento de Madrid, el convenio de transferencia a 

aquél de las acciones representativas del capital social de la Compañía Metropolitano de Madrid. 

3. Los convenios a que se refiere la presente disposición deberán ser aprobados por el Consejo 

de Gobierno de la Comunidad y los órganos competentes de las otras Administraciones Públicas. 

4. Se autoriza al Consejo de Gobierno para la aprobación del Presupuesto del Consorcio Regional 

de Transportes para el ejercicio de 1985. Dentro de los treinta días siguientes a la citada aprobación, 

el Consejo de Gobierno deberá remitir a la Comisión de Urbanismo, Vivienda y Obras Públicas de la 

Asamblea una comunicación especificando el código y concepto de las correspondientes partidas 

presupuestarias, así como una memoria explicativa de los objetivos a que piensan dedicarse las 

mismas. 

2.7.1.1.19 Disposición final primera. 

Se autoriza al Consejo de Gobierno para aprobar cuantas disposiciones sean precisas para el 

desarrollo y ejecución de la presente Ley. 

2.7.1.1.20 Disposición final segunda. 

La presente Ley entrará en vigor el mismo día de su publicación en el «Boletín Oficial de la 

Comunidad de Madrid», debiendo publicarse igualmente en el «Boletín Oficial del Estado». 
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Por tanto, ordeno a todos los ciudadanos a los que sea de aplicación esta Ley que la cumplan, y 

a los Tribunales y autoridades que corresponda la guarden y la hagan guardar. 

Madrid, 16 de mayo de 1985. 

JOAQUÍN LEGUINA HERRAN, 

Presidente de la Comunidad de Madrid 

(Publicado en el «Boletín Oficial de la Comunidad de Madrid» número 124, de fecha 27 de mayo de 

1985) 
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2 CONOCIMIENTOS TÉCNICOS 
 

2.1 - Materia y electricidad. 
 

Materia 

Es todo aquello que tiene masa y conserva un lugar en el espacio; a su vez, la misma se encuentra 

formada por partículas llamadas átomos. 

Según estudios realizados a principio del siglo veinte se ha observado que el átomo a su vez se 
encuentra formado por partículas subatómicas. 

Principios Físicos de la Electricidad 

Empezamos a explicar la electricidad a través de la física, concretamente de la unidad de materia. 
La materia está constituida por átomos. 

La estructura del átomo 

Un átomo es la unidad más pequeña de materia y está compuesto de dos regiones. La primera es 
el pequeño núcleo atómico, que se encuentra en el centro del átomo y contiene partículas 
cargadas positivamente llamadas protones, y partículas neutras, sin carga, llamadas neutrones. 
La segunda, que es mucho más grande, es una "nube" de electrones, partículas de carga negativa 
que orbitan alrededor del núcleo. La atracción entre los protones de carga positiva y los electrones 
de carga negativa es lo que mantiene unido al átomo. La mayoría de los átomos tienen estos tres 
tipos de partículas subatómicas, protones, electrones y neutrones. 

 

• Electrones, los mismos poseen carga eléctrica negativa (-) y se desplazan en una órbita 

elíptica al núcleo del átomo. 

 

• Protones, estos se encuentran en el núcleo del átomo y poseen una carga eléctrica positiva 

(+). 

 

• Neutrones, también se encuentran en el núcleo del átomo, y como su nombre lo indica 

posee carga neutra. 

En su estado natural un átomo posee la misma cantidad de electrones que protones, obteniendo 
un átomo “neutro”. Sin embargo, si el mismo poseyera más protones que electrones se lo 
denominaría Ion positivo, caso contrario sería un Ion negativo. 

Teniendo en claro estos conceptos básicos podemos comprender el carácter eléctrico de la materia: 

Imaginemos por un instante que poseemos un átomo en un conductor metálico, supongamos que 
ese átomo A posee un electrón que se ha movido hacia la órbita exterior del átomo, la atracción 
producida por los protones a ese electrón es mínima, mediante lo cual, si a este le proporcionamos 
suficiente energía, este electrón que se encuentra en la órbita o capa exterior (también llamado 
electrón de valencia) abandonara este átomo, pasando a llamarse electrón libre. Este electrón “libre” 
luego es adquirido por otro átomo (supongamos B), el cual previamente ha perdido un electrón, y 
así sucesivamente. Este proceso se denomina de “Ionizacion”. 
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Este movimiento es el causante de la corriente eléctrica. 
 

 

  

Inicialmente los átomos están equilibrados, es decir tienen una carga neutra, los protones y 
electrones se configuran de tal manera que se igualan las cargas. Para que los átomos 
manifiesten carga positiva o negativa se recurrirá a la eliminación de un protón o un electrón, esto 
da a lugar a dos posibilidades: 

• Catión o ión positivo: Si al átomo le quitamos un electrón, su carga es positiva (+) 

• Anión o ión negativo: Si al átomo le quitamos un protón, su carga es negativa (-) 

El efecto que nos interesa en este artículo es el de atracción o repulsión entre átomos (análisis 
de las cargas) esto es el efecto que desarrolla un átomo sobre otro de igual carga o distinta 
carga. 
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Cuando disponemos de dos iones de igual carga (sea esta negativa o positiva), estos se repelerán, 
mientras que, si los iones son de cargas diferentes, se atraerán. Este efecto se denomina Ley de 
Coulomb. 

Nota*: 

Definición:  

• Ley de Coulomb: Las cargas opuestas se atraen y las cargas iguales se repelen. 

 

 Electricidad 

Es un fenómeno: físico, químico, natural, que llena toda la estructura molecular de un cuerpo 
y se manifiesta a través de un flujo de electrones. Cuando una carga se encuentra en reposo 
produce fuerzas sobre otras situadas en su entorno. Si la carga se desplaza produce también 
fuerzas magnéticas. Hay dos tipos de carga eléctrica, llamadas positiva y negativa. 
 
    La electricidad está presente en algunas partículas subatómicas. La partícula fundamental más 
ligera que lleva carga eléctrica es el electrón, que transporta una unidad de carga. Los átomos, en 
circunstancias normales, contienen electrones, y a menudo los que están más alejados 
del núcleo se desprenden con mucha facilidad. En algunas sustancias, como los metales, proliferan 
los electrones libres. De esta manera, un cuerpo queda cargado eléctricamente gracias a la 
reordenación de los electrones. 
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    Un átomo normal tiene cantidades iguales de carga eléctrica positiva y negativa; por lo tanto, es 
eléctricamente neutro. La cantidad de carga eléctrica transportada por todos los electrones del 
átomo, que por convención es negativa, está equilibrada por la carga positiva, localizada en el 
núcleo. Si un cuerpo contiene un exceso de electrones quedará cargado negativamente. Por lo 
contrario, con la ausencia de electrones, un cuerpo queda cargado positivamente, debido a que hay 
más cargas eléctricas positivas en el núcleo. 

 

 

2.2 - Leyes y teoremas básicos de electricidad. 
 

Leyes fundamentales 

Las leyes fundamentales que rigen en cualquier circuito eléctrico son: 

 

• Ley de Ohm: la tensión en una resistencia es igual al producto del valor de dicha resistencia 

por la corriente que fluye a través de ella. 

• Ley de Coulomb: La magnitud de cada una de las fuerzas eléctricas con que interactúan dos 

cargas puntuales en reposo es directamente proporcional al producto de la magnitud de 

ambas cargas e inversamente proporcional al cuadrado de la distancia que las separa y tiene 

la dirección de la línea que las une. La fuerza es de repulsión si las cargas son de igual signo, 

y de atracción si son de signo contrario. 

• Ley de corriente de Kirchhoff: la suma de las corrientes que entran por un nodo debe ser 

igual a la suma de las corrientes que salen por ese nodo. 

• Ley de tensiones de Kirchhoff: la suma de las tensiones en un lazo debe ser 0. 

• Ley de Watt: La potencia consumida es directamente proporcional al voltaje suministrado y a 

la corriente que circula. 

• Ley de Joule: Se conoce como efecto Joule al fenómeno irreversible por el cual si en un 

conductor circula corriente eléctrica, parte de la energía cinética de los electrones se 

transforma en calor debido a los choques que sufren con los átomos del material conductor 

por el que circulan, elevando la temperatura del mismo. 

• Teorema de Norton: cualquier red lineal que tenga una fuente de tensión o de corriente y al 

menos una resistencia es equivalente a una fuente ideal de corriente en paralelo con una 

resistencia. 

• Teorema de Thévenin: cualquier red lineal que tenga una fuente de tensión o de corriente y 

al menos una resistencia es equivalente a una fuente ideal de tensión en serie con una 

resistencia. 

• Teorema de superposición: en una red eléctrica lineal con varias fuentes independientes, la 

respuesta de una rama determinada cuando todas las fuentes están activas simultáneamente 
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es igual a la suma lineal de las respuestas individuales tomando una fuente independiente a la 

vez. 

Si el circuito eléctrico tiene componentes no lineales y reactivos, pueden necesitarse otras leyes 

mucho más complejas. Al aplicar estas leyes o teoremas se producirá un sistema de ecuaciones 

lineales que puede resolverse manualmente o por computadora. 

 

 

LA LEY DE OHM 

 
La Ley de Ohm establece que la intensidad que circula por un conductor, circuito o 
resistencia, es inversamente proporcional a la resistencia (R) y directamente proporcional a la 
tensión (E). 
 
La ecuación matemática que describe esta relación es: 

 

Donde, I es la corriente que pasa a través del objeto en amperios, V es la diferencia de 
potencial de las terminales del objeto en voltios, y R es la resistencia en ohmios (Ω). 

Específicamente, la ley de Ohm dice que la R en esta relación es constante, 
independientemente de la corriente. 
 
Aunque la fórmula no es difícil de recordar, existe una regla nemotécnica conocida como el 
Triángulo de la Ley de Ohm que facilita su uso. 
 

 

 

Triángulo de la Ley de Ohm 

 

 

En este triángulo, solo hay que tapar la variable que queremos calcular y aparecerán las otras 
dos variables con la posición que ocupan en la ecuación que corresponda. 

http://www.solidaridadobrera.org/
https://es.wikipedia.org/wiki/Sistema_de_ecuaciones_lineales
https://es.wikipedia.org/wiki/Sistema_de_ecuaciones_lineales


V 1.0                             http://www.solidaridadobrera.org/ 
 

63 

 

 
 

 
 

LA LEY DE COULOMB 

 
La ley de Coulomb dice que la intensidad de la fuerza electroestática entre dos cargas eléctricas es 
directamente proporcional al producto de las cargas e inversamente proporcional al cuadrado de la 
distancia que a ellas las separa. 
 

 

Charles Austin Coulomb en 1785 desarrollo un aparato que el llamo la barra de torsión , construidas 
con fibras que permitían un fácil desplazamiento, en esta colocó esferas con diferentes cargas 
eléctricas. 
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Dichas mediciones permitieron determinar la ecuación de la ley de Coulomb: 
 

 

F = es el vector Fuerza que sufren las cargas eléctricas. Puede ser de atracción o de 
repulsión, dependiendo del signo que aparezca (función de que las cargas sean positivas o 
negativas). 
q = son las cargas sometidas al experimento. 
Epsilon = permitividad. 
ud = vector director que une las cargas q1 y q2. 

d = distancia entre las cargas. 
 

 
LEYES DE KIRCHHOFF 

 
Las leyes y enunciados de Kirchoff no son ni más ni menos que enunciados que se explican 
claramente según el teorema de conservación de energía. Son las dos leyes mas utilizadas en 
electrónica, es la base del análisis de circuitos y la ingeniería eléctrica, nos permiten conocer el 
valor de corrientes y tensiones de una red de mallas y nodos de manera conceptualmente muy 
simple. Básicamente nos permiten resolver circuitos utilizando las ecuaciones a la que estos están 
ligados. 

PRIMERA LEY DE KIRCHOFF 

En todo circuito eléctrico digno de ser analizado, existen lo que se conocen como “nodos” se dice 
que un nodo existe donde dos o más componentes tienen una conexión en común. 

La definición de la primera ley de Kirchoff es la siguiente “La corriente entrante a un nodo es 
igual a la suma de las corrientes salientes” 

Como sabemos que toda la energía es conservativa, es lógico pensar que si inyecto mas corriente 
a un nodo, toda esa corriente que estoy colocando, tiene que ser evacuada por alguna de las ramas 
que lo conectan. 

VEAMOS UN EJEMPLO 
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En la imagen siguiente, vemos un ejemplo de un circuito paralelo, veamos como calcular las 
corrientes que circulan por cada resistencia y la corriente total del circuito. 

 

Como comentamos en artículos anteriores, el voltaje en dos ramas en paralelo siempre es el mismo, 
con lo cual podemos decir que el voltaje en R1 será igual al voltaje en R2 que a su vez será igual al 
voltaje que entrega la batería, dado que esta también está en paralelo a las dos resistencias. 

Sabiendo esto entonces podemos plantear las siguientes ecuaciones. 

 

Si hacemos lo mismo para calcular la corriente que circula por R2 

 

Ahora si queremos calcular la corriente total tendríamos que hacer la ley de ohm con la resistencia 
equivalente que forman el paralelo. 
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Podemos verificar estos resultados aplicando la primera ley de Kirchoff, como se puede ver en la 
imagen de abajo, al aplicar la primera ley de Kirchoff sobre el nodo uno N1 vemos que la suma de 
las corrientes salientes es igual a las corrientes entrantes. 

 

CONCLUSIÓN 

Luego de resolver y encontrar la magnitud de las corrientes mediante ley de Ohm y luego verificar 
los resultados con la ley de Kirchoff vemos que dan lo mismo. 

Si lo pensamos un poco, vemos que es algo totalmente lógico, imaginemos que la corriente total 
que circula son 10 electrones libres, esos electrones al momento de ingresar a un nodo, tiene que 
tomar una decisión ¿por qué rama voy?, dado que en una rama paralelo, la tensión es la misma, 
los electrones deben distribuirse proporcionalmente a la resistencia que otorgue cada 
rama, supongamos que las dos resistencias son iguales, en ese caso viajaran 5 electrones para un 
lado y cinco para el otro, pero nunca se crearan o se perderán electrones en el camino. 

 
Suma de corrientes entrantes = Suma de las corrientes salientes 

7A = I2 + 4ª 
7A – 4A = I2 
I2 = 3ª 
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SEGUNDA LEY DE KIRCHOFF 

La segunda ley de Kirchoff dice que “La suma de los voltajes alrededor de una trayectoria o circuito 
cerrado debe ser cero “, esto se explica también desde el punto de vista de la conservación de 
energía. Se la conoce como la ley de las tensiones. 

VEAMOS UN EJEMPLO 

Vamos a tratar de resolver el mismo ejercicio de antes, pero aplicando la segunda ley de Kirchoff, 
obviamente deberíamos llegar a lo mismo. 

 

Como sabemos, por si no lo saben lo comento, la corriente circula siempre circula desde los 
terminales positivos (mayor voltaje) a los negativos (menor voltaje), si bien podemos adoptar 
cualquier sistema de referencia, yo utilizo este por que es lo que lo considero mas sencillo y fácil de 
entender. 

Dicho esto podemos comenzar a armar el sistema de ecuaciones, deberíamos tener dos, una para 
cada malla, partimos por la base que al recorrer cada maya la suma de tensiones es cero, con lo 
cual podemos igualar las dos ecuaciones. 

 

Si acomodamos un podo la ecuación nos queda lo siguiente, como vemos muchos de los términos 
comunes se eliminan permitiéndonos de esta manera calcular el valor de la corriente Ib que nos da 
-1Ampere 
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De esta manera vemos que la corriente que circula por R2 es la misma que calculamos mediante 
la primera ley, pero ¿por qué nos dio de signo contrario? esto es simplemente por el sentido de 
referencia que adoptamos, en este último ejemplo no es el mismo que usamos para el primero. 

Ahora podemos calcular la corriente Ia. 

 

CONCLUSIÓN  

Claramente podemos ver que llegamos a los mismos resultados, obviamente teniendo en cuenta el 
sistema de referencia elegido para cada caso, es exactamente el significado de los signos negativos 
en los resultados. 
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LEY DE MALLAS O LEY DE VOLTAJES 

 
En toda malla la suma de todas las caídas de tensión es igual a la suma de todas las subidas 
de tensión. Ficho de otra forma el voltaje aplicado a un circuito cerrado es igual a la suma de 
las caídas de voltaje en ese circuito. 

 
Voltaje aplicado = Suma de caídas de voltaje 

V = V1 + V2 + V3 

Un enunciado alternativo es, en toda malla la suma algebraica de las diferencias de potencial 
eléctrico debe ser 0. 

 
 

Ejemplo: Calcular el voltaje desconocido del circuito: 

 
Voltaje aplicado = Suma de caídas de voltaje 

24V = 8V + 10V + V3 
24V – 8V – 10V = V3 
V3 = 6V 
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LEY DE WATT 

 
La potencia eléctrica suministrada por un receptor es directamente proporcional a la tensión 
de la alimentación (V) del circuito y a la intensidad de corriente (I) que circule por él. 

 
Donde: 

P= Potencia en watt  

V= Tensión en volt (V) 
I= Intensidad de corriente en ampere (A) 
Watt es la unidad de potencia del Sistema Internacional de Unidades, su símbolo es W. Es el 
equivalente a 1 julio por segundo (1 J/s). 

Expresado en unidades utilizadas en electricidad, el Watt es la potencia producida por una 
diferencia de potencial de 1 voltio y una corriente eléctrica de 1 amperio (1 VA). 

La potencia eléctrica de los aparatos eléctricos se expresa en Watt, si son de poca potencia, 
pero si son de mediana o gran potencia se expresa en kilovatios (kW). 

EJEMPLOS DE APLICACIÓN: 

1. ¿Cuál es la potencia consumida por un cautín de soldar por el cual circula una corriente de 
0,16A (160mA) y está conectado a la red de 220V? 

 
2. ¿Qué corriente circula por una lámpara de 100W, conectada a la red de 220V? 

3. Encuentre el voltaje aplicado a una plancha de 1000W, que consume una corriente de 
4,55A 
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LEY DE JOULE 

 
Cuando la corriente eléctrica circula por un conductor, encuentra una dificultad que depende de 
cada material y que es lo que llamamos resistencia eléctrica, esto produce unas pérdidas de 
tensión y potencia, que a su vez den lugar a un calentamiento del conductor, a este fenómeno se 
lo conoce como efecto Joule. En definitiva, el efecto Joule provoca una pérdida de energía 
eléctrica, la cual se transforma en calor, estas pérdidas se valoran mediante la siguiente 
expresión: 
 
 

 
Donde: 
 
Pp = Potencia perdida en W 
R= Resistencia del conductor en Ω 
I= Intensidad de corriente en A 
La resistencia que presenta un conductor es: 
 

 
 
 

 
Donde: 
 
ρ= Resistividad en ohm por metro (Ωm). 
L= Longitud en metros (m).  
A= Sección en metros cuadrados (m2). 
La sección transversal del conductor es: 
 

 
 
 
 
 

Donde: 
 
d= diámetro del conductor 
El conductor típicamente usado es el cobre, cuya resistividad es de 1,710-8 (Ωm). 
Finalmente se calcula la energía perdida en calor como sigue: 
 

 
Donde: 
 
Q= Energía calórica en calorías 
t= tiempo en segundo (s) 
Este efecto es aprovechado en aparatos caloríficos, donde estas pérdidas se transforman en 
energía calorífica, que se expresa por la letra Q, y se mide en calorías. 
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TEOREMA DE NORTON 

 

El teorema de Norton para circuitos eléctricos es dual del teorema de Thévenin. Se conoce así en 
honor al ingeniero Edward Lawry Norton, de los Laboratorios Bell, que lo publicó en un informe 
interno en el año 1926.1 El alemán Hans Ferdinand Mayer llegó a la misma conclusión de forma 
simultánea e independiente. 

Establece que cualquier circuito lineal se puede sustituir por una fuente equivalente de intensidad 
en paralelo con una impedancia equivalente. 

Al sustituir un generador de corriente por uno de tensión, el borne positivo del generador de tensión 
deberá coincidir con el borne positivo del generador de corriente y viceversa. 

 

Cálculo del circuito Norton equivalente 

El circuito Norton equivalente consiste en una fuente de corriente INo en paralelo con una 
resistencia RNo. Para calcularlo: 

1. Se calcula la corriente de salida, IAB, cuando se cortocircuita la salida, es decir, cuando se 
pone una carga (tensión) nula entre A y B. Al colocar un cortocircuito entre A y B toda la 
intensidad INo circula por la rama AB, por lo que ahora IAB es igual a INo. 

2. Se calcula la tensión de salida, VAB, cuando no se conecta ninguna carga externa, es decir, 
cuando se pone una resistencia infinita entre A y B. RNo es ahora igual a VAB dividido entre 
INo porque toda la intensidad INo ahora circula a través de RNo y las tensiones de ambas 
ramas tienen que coincidir ( VAB = INoRNo ). 

 

Circuito Thévenin equivalente a un circuito Norton[editar] 

 

Para analizar la equivalencia entre un circuito Thévenin y un circuito Norton pueden utilizarse las 
siguientes ecuaciones: 
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Ejemplo de un circuito equivalente Norton 

  

 

 

En el ejemplo, Itotal viene dado por: 

 

 

Usando la regla del divisor, la intensidad de corriente eléctrica tiene que ser: 

 

 
 

 

Y la resistencia Norton equivalente sería: 

 

 

 

Por lo tanto, el circuito equivalente consiste en una fuente de intensidad de 3.75mA en paralelo 
con una resistencia de 2 kΩ 
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TEOREMA DE THÉVENIN 

En la teoría de circuitos eléctricos, el teorema de Thévenin establece que si una parte de 
un circuito eléctrico lineal está comprendida entre dos terminales A y B, esta parte en cuestión 
puede sustituirse por un circuito equivalente que esté constituido únicamente por un generador de 
tensión en serie con una resistencia, de forma que al conectar un elemento entre los dos terminales 
A y B, la tensión que queda en él y la intensidad que circula son las mismas tanto en el circuito real 
como en el equivalente. 

El teorema de Thévenin fue enunciado por primera vez por el científico alemán Hermann von 
Helmholtz en el año 1853,1 pero fue redescubierto en 1883 por el ingeniero de telégrafos 
francés Léon Charles Thévenin (1857–1926), de quien toma su nombre.23 El teorema de Thévenin 
es el dual del teorema de Norton. 

 

 

 

Caja negra (izquierda) y su circuito Thévenin equivalente (derecha).  

Cálculo de la tensión de Thévenin 

Para calcular la tensión de Thévenin, Vth, se desconecta la carga (es decir, la resistencia de la 
carga) y se calcula VAB. Al desconectar la carga, la intensidad que atraviesa Rth en el circuito 
equivalente es nula y por tanto la tensión de Rth también es nula, por lo que ahora VAB = Vth por 
la segunda ley de Kirchhoff. 

Debido a que la tensión de Thévenin se define como la tensión que aparece entre los terminales 
de la carga cuando se desconecta la resistencia de la carga también se puede denominar tensión 
en circuito abierto. 

Para calcular la resistencia de Thévenin, se desconecta la resistencia de carga, se cortocircuitan 
las fuentes de tensión y se abren las fuentes de corriente. Se calcula la resistencia que se ve 
desde los terminales AB y esa resistencia RAB es la resistencia de Thevenin buscada Rth = RAB 

Ejemplo 
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En primer lugar, se calcula la tensión de Thévenin entre los terminales A y B de la carga; para 
ello, se desconecta RL del circuito (queda un circuito abierto entre A y B). Una vez hecho esto, 
podemos observar que la resistencia de 10 Ω está en circuito abierto y no circula corriente a 
través de ella, con lo que no produce ninguna caída de tensión. En estos momentos, el circuito 
que se necesita estudiar para calcular la tensión de Thévenin está formado únicamente por la 
fuente de tensión de 100 V en serie con dos resistencias de 20 Ω y 5 Ω. Como la carga RL está en 
paralelo con la resistencia de 5 Ω (recordar que no circula intensidad a través de la resistencia de 
10 Ω), la diferencia de potencial entre los terminales A y B es igual que la tensión que cae en la 
resistencia de 5 Ω (ver también Divisor de tensión), con lo que la tensión de Thévenin resulta: 

 

 

Para calcular la resistencia de Thévenin, se desconecta la carga RL del circuito y se anula la 
fuente de tensión sustituyéndola por un cortocircuito. Si se colocara una fuente de tensión (de 
cualquier valor) entre los terminales A y B, veríamos que las tres resistencias soportarían una 
intensidad. Por lo tanto, se halla la equivalente a las tres: las resistencias de 20 Ω y 5 Ω están 
conectadas en paralelo y estas están conectadas en serie con la resistencia de 10 Ω, entonces: 

 

 

 

TEOREMA DE SUPERPOSICIÓN 

El teorema de superposición sólo se puede utilizar en el caso de circuitos eléctricos lineales, es 
decir circuitos formados únicamente por componentes lineales (en los cuales la corriente que los 
atraviesa es proporcional a la diferencia de tensión entre sus terminales). 

El teorema de superposición ayuda a encontrar: 

• Valores de tensión, en un nodo de un circuito, que tiene más de una fuente independiente. 

• Valores de corriente, en un circuito con más de una fuente independiente. 

Este teorema establece que el efecto que dos o más fuentes tienen sobre una impedancia es 
igual, a la suma de cada uno de los efectos de cada fuente tomados por separado, sustituyendo 
todas las fuentes de tensión restantes por un corto circuito, y todas las fuentes de corriente 
restantes por un circuito abierto. 

Suponga que en un circuito hay una cantidad n de fuentes independientes E (tanto de tensión 
como de corriente). En el caso de una tensión específica, la respuesta sería dada por la suma de 
las contribuciones de cada fuente; dicho de otro modo: 

  

La corriente, al igual que la tensión, estaría dada por la suma de las contribuciones de cada 
fuente independiente. 

Interés del teorema 

En principio, el teorema de superposición puede utilizarse para calcular circuitos haciendo 
cálculos parciales, como hemos hecho en el ejemplo precedente. Pero eso no presenta ningún 
interés práctico porque la aplicación del teorema alarga los cálculos en lugar de 
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simplificarlos. Otros métodos de cálculo son mucho más útiles, en especial a la hora de tratar con 
circuitos que poseen muchas fuentes y muchos elementos. 

El verdadero interés del teorema de superposición es teórico. El teorema justifica métodos de 
trabajo con circuitos que simplifican verdaderamente los cálculos. Por ejemplo, justifica que se 
hagan separadamente los cálculos de corriente continua y los cálculos de señales (corriente 
alterna) en circuitos con Componentes activos (transistores, amplificadores operacionales, etc.). 

Otro método justificado por el teorema de superposición es el de la descomposición de una señal 
no sinusoidal en suma de señales sinusoidales (ver descomposición en serie de Fourier). Se 
reemplaza una fuente de tensión o de corriente por un conjunto (tal vez infinito) de fuentes de 
tensión en serie o de fuentes de corriente en paralelo. Cada una de las fuentes corresponde a una 
de las frecuencias de la descomposición. Por supuesto no se hará un cálculo separado para cada 
una de las frecuencias, sino un cálculo único con la frecuencia en forma literal. El resultado final 
será la suma de los resultados obtenidos remplazando, en el cálculo único, la frecuencia por cada 
una de las frecuencias de la serie de Fourier. El enorme interés de esto es el de poder utilizar el 
cálculo con el formalismo de impedancias cuando las señales no son sinusoidales. 

Ejemplo 

En el circuito de arriba de la figura de la izquierda, 

calculemos la tensión en el punto A utilizando el 

teorema de superposición. Como hay dos fuentes, hay 

que hacer dos cálculos intermedios. En el primer 

cálculo, conservamos la fuente de tensión de la 

izquierda y remplazamos la fuente de corriente por un 

circuito abierto. La tensión parcial obtenida es:

 

En el segundo cálculo, mantenemos la fuente de 
corriente de la derecha y reemplazamos la fuente de 
tensión por un cortocircuito. La diferencia de potencial 
hallada es: 

 

La tensión que buscamos es la suma de las dos 

tensiones parciales: 
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2.3 - Corriente continua y alterna. 

Corriente continua 

Se denomina corriente continua o corriente directa (CC en español, en inglés DC, de Direct 
Current) al flujo de cargas eléctricas que no cambia de sentido con el tiempo. La corriente directa 
circula siempre en un solo sentido, es decir, del polo negativo al positivo de la fuente de fuerza 
electromotriz (FEM) que la suministra. Esa corriente mantiene siempre fija su polaridad, como es 
el caso de las pilas, baterías y dinamos. 
 

 

Comportamiento de la corriente continua en el tiempo. Se mantiene constante en polaridad y 
magnitud. 

 

Corriente Alterna 

Se denomina corriente alterna (simbolizada CA en español y AC en inglés, de Alternating Current) 
a la corriente eléctrica en la que la magnitud y dirección varían cíclicamente. La forma de onda de 
la corriente alterna más comúnmente utilizada es la de una onda sinoidal. En el uso coloquial, 
"corriente alterna" se refiere a la forma en la cual la electricidad llega a los hogares y a las empresas.  
 

 

Comportamiento de la corriente alterna en el tiempo. Varía de positivo a negativo en forma 
periódica. 
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La corriente alterna es el tipo de corriente más empleado en la industria y es también la que 

consumimos en nuestros hogares. La corriente alterna de uso doméstico e industrial cambia su 

polaridad o sentido de circulación 50 ó 60 veces por segundo, según el país de que se trate. Esto 

se conoce como frecuencia de la corriente alterna.  

 

En los países de Europa la corriente alterna posee 50 ciclos o hertz (Hz) por segundo de 

frecuencia, mientras que los en los países de América la frecuencia es de 60 ciclos o hertz. 

 

2.4 - Conductores, aislantes y resistencias. 

 

Conductores Eléctricos: Tipos y Características 
Principales 

Los conductores eléctricos o materiales conductores son aquellos que tienen poca 
resistencia a la circulación de la corriente eléctrica, dadas sus propiedades específicas. La 
estructura atómica de los conductores eléctricos facilita el movimiento de los electrones a través de 
estos, con lo cual este tipo de elementos favorece la transmisión de electricidad. 

Los conductores pueden presentarse de diversas formas, una de estas es el material en 
condiciones físicas específicas, como barras de metal (cabillas) que no hayan sido elaboradas para 
formar parte de circuitos eléctricos. A pesar de no formar parte de un montaje eléctrico, estos 
materiales siempre mantienen sus propiedades de conducción. 

 

También existen los conductores eléctricos unipolares o multipolares, los cuales son empleados 
formalmente como elementos conectores de circuitos eléctricos en ámbitos residenciales e 
industriales. Este tipo de conductor puede estar conformado en su interior por hilos de cobre u otro 
tipo de material metálico, recubierto de una superficie aislante. 

Además, dependiendo de la configuración del circuito, pueden diferenciarse los conductores para 
aplicaciones residenciales (delgados) o cables para tomas subterráneas en sistemas de distribución 
eléctrica (gruesos).  

A efectos del presente artículo, nos enfocaremos en las características de los materiales 
conductores en estado puro; además, conoceremos cuáles son los materiales conductores más 
empleados en la actualidad y por qué. 
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Características 

Los conductores eléctricos se caracterizan por no ofrecer mucha resistencia al paso de la 
corriente eléctrica a través de estos, lo cual solo es posible gracias a sus propiedades eléctricas y 
físicas, que garantizan que la circulación de electricidad por el conductor no induzca la 
deformación o destrucción del material en cuestión. 

Características eléctricas 

Las principales características eléctricas de los conductores eléctricos son las siguientes: 

• Conductividad buena 

Los conductores eléctricos deben tener una conductividad eléctrica buena para cumplir con su 
función de transporte de energía eléctrica. 

La Comisión Electrotécnica Internacional determinó a mediados de 1913 que la conductividad 
eléctrica del cobre en estado puro podía servir de referencia para medir y comparar la 
conductividad de otros materiales conductores. 

Así, se estableció el Estándar Internacional del Cobre Recocido (International Annealed Copper 
Standard, IACS por sus siglas en inglés). 

La referencia adoptada fue la conductividad de un hilo de cobre recocido de un metro de longitud, 
y un gramo de masa a 20 °C, cuyo valor es igual a 5,80 x 107 S.m-1. Este valor se conoce como 
conductividad eléctrica 100 % IACS, y es el punto de referencia para medir la conductividad de los 
materiales conductores. 

Un material conductor es considerado como tal si posee más de 40 % IACS. Los materiales que 
tengan una conductividad superior a 100 % IACS son considerados materiales de alta 
conductividad. 

• Estructura atómica permite el paso de la corriente 

La estructura atómica posibilita el paso de la corriente eléctrica, ya que los átomos poseen pocos 
electrones en su capa de valencia y, a su vez, estos electrones están desprendidos del núcleo del 
átomo. 

La configuración descrita implica que no se requiere de una gran cantidad de energía para que los 
electrones se trasladen de un átomo al otro, facilitando el movimiento de electrones a través del 
conductor. 
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Este tipo de electrones se denomina electrones libres. Su disposición y libertad de movimiento a lo 
largo de la estructura atómica es lo que hace propicia la circulación de la electricidad a través del 
conductor. 

• Núcleos unidos 

La estructura molecular de los conductores está conformada por una red de núcleos muy unida, la 
cual se mantiene prácticamente inmóvil debido a su cohesión. 

Esto hace propicio el movimiento de los electrones que se encuentran alejados dentro de la 
molécula, ya que estos se movilizan libremente y reaccionan ante la cercanía de un campo 
eléctrico.  

Dicha reacción induce el movimiento de los electrones en una dirección específica, con lo cual se 
da pie a la circulación de corriente eléctrica pasando por el material conductor. 

• Equilibrio electrostático 

Al estar sometidos a una carga particular, los materiales conductores alcanzan eventualmente un 
estado de equilibrio electrostático en el que no se produce el movimiento de cargas en el interior 
del material. 

Las cargas positivas se aglomeran en un extremo del material y las cargas negativas se acumulan 
en el extremo opuesto. El desplazamiento de las cargas hacia la superficie del conductor genera 
la presencia de campos eléctricos iguales y opuestos en el interior del conductor. Así, el campo 
eléctrico interno total dentro del material es nulo. 

 

Características físicas 

• Maleables 

Los conductores eléctricos deben ser maleables; es decir, deben ser capaces de deformarse sin 
romperse. 

Los materiales conductores suelen emplearse en aplicaciones domésticas o industriales, en las 
cuales deben ser sometidos a curvaturas y dobleces; por esto, la maleabilidad es una 
característica sumamente importante. 

• Resistentes 

Estos materiales deben ser resistentes al desgaste, para soportar las condiciones de estrés 
mecánico a las que suelen estar sometidos, aunadas a las temperaturas elevadas debido a la 
circulación de la corriente. 

• Capa aislante 

Al ser empleados en una aplicación residencial, industrial o como parte del sistema interconectado 
de suministro eléctrico, los conductores deben estar siempre recubiertos por una capa aislante 
adecuada. 

http://www.solidaridadobrera.org/


V 1.0                             http://www.solidaridadobrera.org/ 
 

81 

 

Esta capa externa, también conocida como chaqueta aislante, es necesaria para evitar que la 
corriente eléctrica que circula a través del conductor esté en contacto con las personas u objetos 
que se encuentran alrededor. 

Tipos de conductores eléctricos 

Existen diferentes categorías de conductores eléctricos y, a su vez, en cada categoría están los 
materiales o medios de mayor conductividad eléctrica. 

Por excelencia, los mejores conductores eléctricos son los metales sólidos, entre los cuales se 
destacan el cobre, el oro, la plata, el aluminio, el hierro y algunas aleaciones. 

No obstante, existe otro tipo de materiales o soluciones que tienen buenas propiedades de 
conducción eléctricas, como el grafito o las soluciones salinas. 

Dependiendo de la forma en la cual se lleva a cabo la conducción eléctrica, es factible diferenciar 
tres tipos de materiales o medios conductores, los cuales se detallan a continuación: 

• Conductores metálicos 

Este grupo está conformado por los metales sólidos 
y sus respectivas aleaciones. 

Los conductores metálicos deben su alta 
conductividad a las nubes de electrones libres que 
favorecen la circulación de corriente eléctrica a través 
de estos. Los metales ceden los electrones ubicados 
en la última órbita de sus átomos sin invertir mayores 
cantidades de energía, lo cual hace propicio el salto 
de electrones de un átomo a otro. 

Por su parte, las aleaciones se caracterizan por tener 
una alta resistividad; es decir, presentan una resistencia proporcional a la longitud y diámetro del 
conductor. 

Las aleaciones más empleadas en instalaciones eléctricas son el latón, una aleación de cobre y 
zinc; la hojalata, una aleación de hierro y estaño; aleaciones de cobre y níquel; y aleaciones de 
cromo y níquel. 

• Conductores electrolíticos 

Se trata de soluciones constituidas por iones libres, que ayudan a la conducción eléctrica de clase 
iónica. 

En su mayoría, este tipo de conductores están presentes en soluciones iónicas, ya que las 
sustancias electrolíticas deben someterse a disociaciones parciales (o totales) para formar los iones 
que serán portadores de carga. 

Los conductores electrolíticos fundamentan su funcionamiento en las reacciones químicas y en el 
desplazamiento de la materia, lo cual facilita el movimiento de los electrones a través del camino de 
circulación habilitado por los iones libres. 
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• Conductores gaseosos 

En esta categoría se encuentran los gases que hayan sido sometidos previamente a un proceso de 
ionización, lo cual posibilita la conducción de electricidad a través de estos. 

El aire en sí mismo funge como un conductor de electricidad cuando, al producirse la ruptura 
dieléctrica, sirve como medio conductor de electricidad para la formación de rayos y descargas 
eléctricas. 

 

Ejemplos de conductores 

 

• Aluminio 

Es altamente empleado en sistemas de transmisión eléctrica aéreos ya que, a pesar de tener una 
conductividad 35 % menor al compararse con el cobre recocido, su peso es tres veces más ligero 
que este último. 

Las tomas de alta tensión suelen estar recubiertas por una superficie externa de cloruro de polivinilo 
(PVC), la cual evita el sobrecalentamiento del conductor y aísla el paso de la corriente eléctrica del 
exterior. 

• Cobre 

Es el metal más empleado como conductor eléctrico en aplicaciones industriales y residenciales, 
dado el balance que presenta entre su conductividad y el precio. 

El cobre puede ser empleado en conductores de bajo y mediano calibre, de uno o varios hilos, 
dependiendo de la capacidad amperimétrica del conductor. 

• Oro 

Es un material empleado en montajes electrónicos de microprocesadores y circuitos integrados. 
También es empleado para fabricar los bornes de las baterías para vehículos, entre otras 
aplicaciones. 

La conductividad del oro es aproximadamente 20 % menor que la conductividad del oro recocido. 
Sin embargo, es un material muy duradero y resistente a la corrosión. 

• Plata 

Con una conductividad de 6,30 x 107 S.m-1 (9-10 % superior a la conductividad del cobre 
recocido), es el metal con mayor conductividad eléctrica conocido a la fecha. 

Se trata de un material muy maleable y dúctil, con una dureza comparable a la del oro o el cobre. 
No obstante, su costo es sumamente elevado, por lo que su uso no es tan común en la industria. 
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Aislante eléctrico 

Aislante eléctrico.  

Es un material con escasa capacidad de conducción de la electricidad, utilizado para separar 
conductores eléctricos evitando un cortocircuito y para mantener alejadas del usuario determinadas 
partes de los sistemas eléctricos que de tocarse accidentalmente cuando se encuentran en tensión 
pueden producir una descarga.  

Comportamiento de los aislantes eléctricos 

El comportamiento de los aislantes se debe a la barrera de potencial que se establece entre las 
bandas de valencia y conducción que dificulta la existencia de electrones libres capaces de conducir 
la electricidad a través del material. Para más detalles ver semiconductor.  

Aplicaciones 

Los materiales empleados como "aislantes" siempre conducen algo la electricidad, pero presentan 
una resistencia al paso de corriente eléctrica hasta 2,5 × 1024 veces mayor que la de los buenos 
conductores eléctricos como la plata o el cobre. Un buen aislante apenas posee electrones 
permitiendo así el flujo continuo y rápido de las cargas.  

En los circuitos eléctricos normales suelen usarse plásticos como revestimiento aislante para los 
cables. Los cables muy finos, como los empleados en las bobinas (por ejemplo, en un 
transformador), pueden aislarse con una capa delgada de barniz.  

El aislamiento interno de los equipos eléctricos puede efectuarse con mica o mediante fibras de 
vidrio con un aglutinador plástico. En los equipos electrónicos y transformadores se emplea en 
ocasiones un papel especial para aplicaciones eléctricas. Las líneas de alta tensión se aislan con 
vidrio, porcelana u otro material cerámico.  

Materiales aislantes 

 
Algunos materiales, como el aire o 

el agua, son aislantes bajo ciertas 
condiciones, pero no para otras. El aire, 
por ejemplo, aislante a temperatura 
ambiente y bajo condiciones de 
frecuencia de la señal y potencia 
relativamente bajas, puede convertirse en 
conductor.  

Los más frecuentemente 
utilizados son los materiales plásticos y 
las cerámicas. Las piezas empleadas en 
torres de alta tensión empleadas para 
sostener o sujetar los cables eléctricos sin 
que éstos entren en contacto con la 
estructura metálica de las torres se 
denominan aisladores.  

Aislantes eléctricos de tipo Plástico 
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Elección del material aislante 

La elección del material aislante suele venir determinada por la aplicación. El polietileno se emplea 
en instalaciones de alta frecuencia, y el mylar se emplea en condensadores eléctricos. También hay 
que seleccionar los aislantes según la temperatura máxima que deban resistir. El teflón se emplea 
para temperaturas altas, entre 175 y 230 oC.  

Las condiciones mecánicas o químicas adversas pueden exigir otros materiales. El nylon tiene una 
excelente resistencia a la abrasión, y el neopreno, la goma de silicona, los poliésteres de poxy y los 
poliuretanos pueden proteger contra los productos químicos y la humedad.  

El aislante perfecto para las aplicaciones eléctricas 

El "aislante" perfecto para las aplicaciones eléctricas sería un material absolutamente no conductor, 
pero ese material no existe. Los materiales empleados como aislantes siempre conducen algo la 
electricidad, pero presentan una resistencia al paso de corriente eléctrica hasta 2,5 x 1024 veces 
mayor que la de los buenos conductores eléctricos como la plata o el cobre.  

Estos materiales conductores tienen un gran número de electrones libres (electrones no 
estrechamente ligados a los núcleos) que pueden transportar la corriente; los buenos aislantes 
apenas poseen estos electrones. Algunos materiales, como el silicio o el germanio, que tienen un 
número limitado de electrones libres, se comportan como semiconductores, y son la materia básica 
de los transistores.  

Resistencias Eléctricas 
 

La resistencia eléctrica es la oposición (dificultad) al paso de la corriente eléctrica. Sabemos que 
la corriente eléctrica es el paso (movimiento) de electrones por un circuito o, a través de un 
elemento de un circuito (receptor). Según lo dicho podemos concluir que "la corriente eléctrica 
es un movimiento de electrones". 
 
Dependiendo del tipo, material y sección (grosor) de cable o conductor por el que tengan que 
pasar los electrones les costará más o menos trabajo. Un buen conductor casi no les ofrecerá 
resistencia a su paso por él, un aislante les ofrecerá tanta resistencia que los electrones no podrán 
pasar a través de él. Ese esfuerzo que tienen que vencer los electrones para circular, es 
precisamente la Resistencia Eléctrica. Luego lo veremos más detalladamente. 
 
 Además estos electrones cuando llegan algún receptor, como por ejemplo una lámpara, para 
pasar a través de ella les cuesta más trabajo, es decir, también les ofrece resistencia a que pasen 
por el receptor. 
 
 Como ves, en un circuito eléctrico encontramos resistencia en los propios cables o 
conductores y en los receptores (lámparas, motores, etc.). 
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¿Qué es una Resistencia? 

 La Resistencia Eléctrica es la oposición o dificultad al paso de la corriente eléctrica. Cuanto más 
se opone un elemento de un circuito a que pase por el la corriente, más resistencia tendrá. 
 
 Veamos esto mediante la fórmula de la Ley de Ohm, formula fundamental de los circuitos 
eléctricos: 
 
I = V / R  
 
 Esta fórmula nos dice que la Intensidad o Intensidad de Corriente Eléctrica (I) que recorre un 
circuito o que atraviesa cualquier elemento de un circuito, es igual a la Tensión (V) a la que está 
conectado, dividido por su Resistencia (R). Esta fórmula nos sirve para calcular la resistencia de 
un elemento dentro de un circuito o la del circuito entero. 
 
 Según esta fórmula en un circuito o en un receptor que esté sometido a una tensión constante 
(por ejemplo a la tensión de una pila de 4V) la intensidad que lo recorre será menor cuanto más 
grande sea su resistencia. 
 
 Comprobado: la resistencia se opone al paso de la corriente, a más R menos I, según la Ley de 
Ohm. 
 
 Todos los elementos de un circuito tienen resistencia eléctrica. La resistencia eléctrica se mide en 
Ohmios (Ω) y se representa con la letra R. 
 
 En un circuito de corriente continua podemos calcular la resistencia despejándola de la fórmula 
de la ley de ohm: 
 
 R = V/I; V en voltios e I en amperios nos dará la resistencia en Ohmios (Ω). 
 
Para el símbolo de la resistencia eléctrica, dentro de los circuitos eléctricos, podemos usar dos 
diferentes: 

http://www.solidaridadobrera.org/


V 1.0                             http://www.solidaridadobrera.org/ 
 

86 

 

 

 
 

 
 Da igual usar un símbolo u otro. 
 
 Aunque en los circuitos pequeños la resistencia de los conductores se considera la mayoría de 
las veces cero, cuando hablamos de circuitos donde los cables son muy largos, debemos calcular 
el valor de la resistencia del conductor entre un extremo y el otro del cable. Más adelante veremos 
como se hace. 
 
 Ya sabemos que los elementos de un circuito tienen resistencia eléctrica, pero lógicamente unos 
tienen más que otros.  
 
 A parte de la resistencia de los receptores también hay unos elementos que se colocan dentro de 
los circuitos y que su única función es precisamente esa, oponerse al paso de la corriente u 
ofrecer resistencia al paso de la corriente para limitarla y que nunca supere una cantidad de 
corriente determinada. Son muy usados en electrónica. 
 
 Un elemento de este tipo también se llama también Resistencia Eléctrica. A continuación, vemos 
algunas de las más usadas y como se calcula su valor.  

Resistencias 

 De este tipo de resistencias, las que se usan para limitar 
la corriente en un circuito o por parte de él, es de las que 
vamos a hablar a continuación. Hay muchos tipos 
diferentes y se fabrican de materiales diferentes. 
 
 El valor de una resistencia de este tipo viene determinado 
por su código de colores. Vemos en la figura anterior 
varias resistencias, y como las resistencias vienen con 
unas franjas o bandas de colores. Estas franjas, mediante 
un código, determinan el valor que tiene la resistencia.  

Código de Colores Para Resistencias 

Para saber el valor de una resistencia tenemos que fijarnos que tiene 3 bandas de colores 
seguidas y una cuarta más separada. Las 3 primeras bandas nos dicen su valor, la cuarta banda 
nos indica la tolerancia, es decir el valor + - el valor que puede tener por encima o por debajo del 
valor que marcan las 3 primeras bandas. Para aprender a calcular el valor de una resistencia visita 
el siguiente enlace: Código de Colores de Resistencias. 
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 El Valor real de una resistencia lo podemos averiguar mediante el polímetro, aparato de medidas 

eléctricas, incluida el valor de la resistencia eléctrica. También con el Fluke usado por la mayoría 
de los electricistas. 
 
 Valor de la Resistencia entre 2 Puntos de un cable 
 
 Ya sabemos que para calcular el valor de la resistencia de un elemento dentro de un circuito se 
hace mediante la ley de ohm R = V/I. Pero a veces es necesario calcular la resistencia de un cable 
desde un extremo a otro. 
 
 Imaginemos que queremos calcular la resistencia que tendrá el paso de la corriente entre dos 
puntos de un circuito en el que solo hay cable. Ya dijimos que en los cables casi no hay 
resistencia, pero en algunos casos hay que calcular la resistencia que tiene el cable, sobre todo 
en distancias largas o en bobinas de cables. Para estos casos la fórmula para hallar la resistencia 
es: 
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Donde L es la longitud del cable, S la sección del cable y p es la resistividad del conductor o cable, 
un valor que nos da el fabricante del cable. La L se pone en metros, la Sección o diámetro en mm 
cuadrados y la resistencia nos dará en ohmios. 

Tipos de Resistencias 

En función de su funcionamiento tenemos: 
 
 - Resistencias fijas: Son las que presentan 
un valor que no podemos modificar. 
 
 - Resistencias variables: Son las que 
presentan un valor que nosotros podemos 
variar codificando la posición de un 
contacto deslizante. A este tipo de 
resistencia variables se le llama 
Potenciómetro. 
 
 - Resistencias especiales: Son las que 
varían su valor en función de la 
estimulación que reciben de un factor 
externo (luz, temperatura...). Por ejemplo, 
las LDR son las que varían su valor en 
función de la luz que incide sobre ellas. 
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2.5 - Magnitudes básicas, unidades y mediciones.  
 

 

Voltaje, tensión o diferencia de potencial (V) 

En un circuito eléctrico, la diferencia de potencial (el voltaje o la tensión) existente entre los polos 
del generador o entre los puntos cualesquiera del circuito, es la causa de que los electrones circulen 
por el circuito si este se encuentra cerrado. 

Su unidad es el voltio (v). Se suelen emplear dos múltiplos de esta unidad que son el kilovoltio 
(kV) y el megavoltio (mV) y también dos submúltiplos como son el milivoltio (mV) y el microvoltio 
(µV). 

1kV= 1.000 V 1MV= 1.000.000 V 

1V= 1000MV 1 V= 1.000.000 µV 

Para medir el voltaje se utiliza un aparato llamado voltímetro. Se conecta en paralelo al elemento 
cuyo voltaje queremos medir. 

Intensidad de la corriente eléctrica (I). 

La intensidad de la corriente se define como la cantidad de carga eléctrica que circula por un circuito 
en la unidad de tiempo. 

Se mide en Amperio (a). Normalmente se emplean de unos submúltiplos de esta unidad que son 
miliamperio (mA) y el microamperio (µA) 

1 A= 1.000 mA 1 A= 1.000.000 µA 

La intensidad es una característica equivalente al caudal en el circuito hidráulico, esto es, a la 
cantidad de agua que pasa en la unidad de tiempo por un punto de la tubería. 
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Para medir la intensidad de corriente que circulan por un circuito se utilizan unos aparatos llamados 
amperímetros, se conecta en serie para efectuar la medida. 

 

Resistencia Eléctrica (R) 

Es la propiedad que tienen los cuerpos de dificultar más o menos el paso de la corriente eléctrica. 
Las sustancias conductoras ofrecen poca resistencia al paso de la corriente, sin embargo las 
sustancias aislantes ofrecen una alta resistencia al paso de la corriente eléctrica. 

La resistencia de un conductor depende del tipo de material de él que este compuesto de su longitud 
y de su sección. A mayor longitud mayor resistencia y por el contrario a mayor sección de conductor 
menor resistencia de la misma forma que el agua circula por la tubería tiene pocos cambios de 
dirección y son más anchas. 

La unidad de resistencia es el ohmio (O). Normalmente se emplean de esta unidad como son 
kiloohmios (K  O)  y el megohmio (M O). 

1 k O= 1.000 O  1 M O = 1.000.000 O 

 

Magnitudes y unidades eléctricas 
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Mediciones eléctricas 

Las mediciones eléctricas son los métodos, dispositivos y cálculos usados para medir cantidades 
eléctricas. La medición de cantidades eléctricas puede hacerse al medir parámetros eléctricos de 
un sistema. Usando transductores, propiedades físicas como la temperatura, presión, flujo, fuerza, 
y muchas otras pueden convertirse en señales eléctricas, que pueden ser convenientemente 
registradas y medidas.  

Términos 

Voltio: 

Es la unidad de fuerza que impulsa a las cargas eléctricas a que puedan moverse a través de un 
conductor. Su nombre, voltio, es en honor al físico italiano, profesor en Pavia, Alejandro Volta quien 
descubrió que las reacciones químicas originadas en dos placas de zinc y cobre sumergidas en 
ácido sulfúrico originaban una fuerza suficiente para producir cargas eléctricas. 

Ohmio: 

Unidad de medida de la Resistencia Eléctrica. Y equivale a la resistencia al paso de electricidad que 
produce un material por el cual circula un flujo de corriente de un amperio, cuando está sometido a 
una diferencia de potencial de un voltio. 

Amperio: 

Unidad de medida de la corriente eléctrica, que debe su nombre al físico francés André Marie 
Ampere, y representa el número de cargas (coulombs) por segundo que pasan por un punto de un 
material conductor. (1Amperio = 1 coulomb/segundo). 

Culombio 

Unidad de carga eléctrica en el Sistema Internacional de Unidades. Se representa con la letra C y 
equivale a una carga tal que ejerce una fuerza de 9 x 109 newtons sobre otra carga idéntica situada 
a 1 metro de distancia. Equivale a la carga de 6,23 x 1018 electrones. 

Faradio 

Es la unidad de capacidad. Básicamente dice la cantidad de carga que puede tener un condensador 
cuando pasa un cierto voltaje a través de él. Esto te dice cuanta corriente fluye de al, y por cuanto 
tiempo, cuando pasa a través de distintos tamaños de resistencias. 

Un faradio es extremadamente grande. Un condensador de papel normal que tenga un faradio podrá 
ser tan grande como tu cocina - sobre todo si es del tipo de alto voltaje. 

Tesla (T, unidad de densidad de flujo magnético e inductividad magnética) 

Un tesla es una inducción magnética uniforme que, repartida normalmente sobre una superficie de 
un metro cuadrado, produce a través de esta superficie un flujo magnético total de un weber. 
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Weber (Wb, unidad de flujo magnético) 

Un weber es el flujo magnético que, al atravesar un circuito de una sola espira, produce en la 
misma una fuerza electromotriz de 1 voltio si se anula dicho flujo en 1 segundo por decrecimiento 
uniforme:  

Henrio (H, unidad de inductancia) 

Un henrio es la inductancia de un circuito en el que una corriente que varía a razón de un amperio 
por segundo da como resultado una fuerza electromotriz autoinducida de un voltio. 

Hercio (Hz, unidad de frecuencia) 

Un hercio representa un ciclo por cada segundo, entendiendo ciclo como la repetición de un 
suceso. Por ejemplo, el hercio se aplica en física a la medición de la cantidad de veces por un 
segundo que se repite una onda (ya sea sonora o electromagnética) 

 

Instrumentos de medida 

Se denominan instrumentos de mediciones eléctricas a todos los dispositivos que se utilizan para 
medir las magnitudes eléctricas y asegurar así el buen funcionamiento de las instalaciones y 
máquinas eléctricas. La mayoría son aparatos portátiles de mano y se utilizan para el montaje; hay 
otros instrumentos que son conversores de medida y otros métodos de ayuda a la medición, el 
análisis y la revisión. La obtención de datos cobra cada vez más importancia en el ámbito industrial, 
profesional y privado. Se demandan, sobre todo, instrumentos de medida prácticos, que operen de 
un modo rápido y preciso y que ofrezcan resultados durante la medición.  

Principio de funcionamiento de un galvanómetro. 

Existen muchos tipos de instrumentos diferentes siendo los más destacados los amperímetros, 
voltímetros, óhmetros, multímetros y osciloscopios.  

Galvanómetro 

Los galvanómetros son aparatos que se emplean para indicar 
el paso de corriente eléctrica por un circuito y para la medida 
precisa de su intensidad. Suelen estar basados en los efectos 
magnéticos o térmicos causados por el paso de la corriente.  

En un galvanómetro de imán móvil la aguja indicadora está 
asociada a un imán que se encuentra situado en el interior de 
una bobina por la que circula la corriente que tratamos de medir 
y que crea un campo magnético que, dependiendo del sentido 
de la misma, produce una atracción o repulsión del imán 
proporcional a la intensidad de dicha corriente.  

En el caso de los galvanómetros térmicos, lo que se pone de 
manifiesto es el alargamiento producido al calentarse, por el Efecto Joule, al paso de la corriente, 
un hilo muy fino arrollado a un cilindro solidario con la aguja indicadora.  
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Amperímetro de pinza. 

Un amperímetro es un instrumento que sirve para medir 
la intensidad de corriente que está circulando por un 
circuito eléctrico. En su diseño original los amperímetros 
están constituidos, en esencia, por un galvanómetro 
cuya escala ha sido graduada en amperios. En la 
actualidad, los amperímetros utilizan un conversor 
analógico/digital para la medida de la caída de tensión 
sobre un resistor por el que circula la corriente a medir. 
La lectura del conversor es leída por un microprocesador 
que realiza los cálculos para presentar en un display 
numérico el valor de la corriente circulante.  

Para efectuar la medida de la intensidad de la corriente circulante el amperímetro ha de colocarse 
en serie, para que sea atravesado por dicha corriente. Se debe tener especial cuidado, al utilizar un 
Amperímetro analógico, cuando se realiza una medición de corriente. Por el borne donde indique la 
magnitud a medir (en este caso A o mA), deberá estar conectado en la parte del circuito donde 
"ingrese la corriente que se desea medir", y el borne COM deberá estar conectado en la parte 
restante del circuito que se interrumpió para realizar la medición de la corriente. En caso contrario 
a realizar la medición de esta forma, la aguja deflexionará en sentido opuesto al establecido por el 
instrumento, provocando la posible rotura de la aguja. Esto lleva a que el amperímetro debe poseer 
una resistencia interna lo más pequeña posible, a fin de que no produzca una caída de tensión 
apreciable. Para ello, en el caso de instrumentos basados en los efectos electromagnéticos de la 
corriente eléctrica, están dotados de bobinas de hilo grueso y con pocas espiras.  

Voltímetro 

Un voltímetro es un instrumento que sirve para medir 
la diferencia de potencial o voltaje entre dos puntos 
de un circuito eléctrico cerrado pero a la vez abierto 
en los polos. Los voltímetros se clasifican por su 
funcionamiento mecánico, siendo en todos los casos 
el mismo instrumento:  

• Voltímetros electromecánicos: en esencia, están 
constituidos por un galvanómetro cuya escala ha 
sido graduada en voltios. Existen modelos que 
separan las corrientes continua y alterna de la 
señal, pudiendo medirlas independientemente. 
 

• Voltímetros electrónicos: añaden un amplificador 
para proporcionar mayor impedancia de entrada y 
mayor sensibilidad. 

 

• Voltímetros vectoriales: se utilizan con señales 
de microondas. Además del módulo de la tensión 
dan una indicación de su fase. 
 

• Voltímetros digitales: dan una indicación numérica de la tensión, normalmente en una 
pantalla tipo LCD. Suelen tener prestaciones adicionales como memoria, detección de valor de 
pico, verdadero valor eficaz (RMS), selección automática de rango y otras funcionalidades. 
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Para efectuar la medida de la diferencia de potencial el voltímetro ha de colocarse en paralelo, 
esto es, en derivación sobre los puntos entre los que se trata de efectuar la medida. Para ello, en 
el caso de instrumentos basados en los efectos electromagnéticos de la corriente eléctrica, están 
dotados de bobinas de hilo muy fino y con muchas espiras, con lo que con poca intensidad de 
corriente a través del aparato se consigue la fuerza necesaria para el desplazamiento de la aguja 
indicadora. 

Óhmetro 

Un óhmetro u ohmímetro es un instrumento para medir la 
resistencia eléctrica. El diseño de un óhmetro se compone de 
una pequeña batería para aplicar un voltaje a la resistencia bajo 
medida, para luego mediante un galvanómetro medir la corriente 
que circula a través de la resistencia. La escala del galvanómetro 
está calibrada directamente en ohmios, ya que en aplicación de 
la ley de Ohm, al ser el voltaje de la batería fija, la intensidad 
circulante a través del galvanómetro sólo va a depender del valor 
de la resistencia bajo medida, esto es, a menor resistencia mayor 
intensidad de corriente y viceversa.  

Existen también otros tipos de óhmetros más exactos y 
sofisticados, en los que la batería ha sido sustituida por un 
circuito que genera una corriente de intensidad constante I, la 
cual se hace circular a través de la resistencia R bajo prueba. Un 
óhmetro de precisión tiene cuatro terminales, denominados 
contactos Kelvin. Dos terminales llevan la corriente constante 
desde el medidor a la resistencia, mientras que los otros dos 
permiten la medida del voltaje directamente entre terminales de la misma, con lo que la caída de 
tensión en los conductores que aplican dicha corriente constante a la resistencia bajo prueba no 
afecta a la exactitud de la medida.  

 

Multímetro 

Un multímetro, llamado también polímetro o tester, es un 

instrumento que ofrece la posibilidad de medir distintas 

magnitudes en el mismo aparato. Las más comunes son 

las de voltímetro, amperímetro y óhmetro. Es utilizado 

frecuentemente por el personal técnico en toda la gama de 

electrónica y electricidad. Existen distintos modelos que 

incorporan además de las tres funciones básicas antes 

citadas otras mediciones importantes, tales como medida 

de inductancias y capacitancias; comprobador de diodos y 

transistores; o escalas y zócalos para la medida de 

temperatura mediante termopares normalizados.  

También hay multímetros con funciones avanzadas y mide 
corriente que permiten: generar y detectar la frecuencia 
intermedia de un aparato, así como un circuito amplificador 
con altavoz para ayudar en la sintonía de circuitos de estos 
aparatos; el seguimiento de la señal a través de todas las 
etapas del receptor bajo prueba; realizar la función de 
osciloscopio por encima del millón de muestras por 
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segundo en velocidad de barrido, y muy alta resolución; sincronizarse con otros instrumentos de 
medida, incluso con otros multímetros, para hacer medidas de potencia puntual (potencia = voltaje 
* intensidad); utilizarse como aparato telefónico, para poder conectarse a una línea telefónica bajo 
prueba, mientras se efectúan medidas por la misma o por otra adyacente; realizar comprobaciones 
de circuitos de electrónica del automóvil y grabación de ráfagas de alto o bajo voltaje.  

Este instrumento de medida por su precio y su exactitud sigue siendo el preferido del aficionado o 
profesional en electricidad y electrónica. Hay dos tipos de multímetros: analógicos y digitales.  

Osciloscopio 

 

Se denomina osciloscopio a un instrumento de medición electrónico para la representación gráfica 
de señales eléctricas que pueden variar en el tiempo, que permite visualizar fenómenos transitorios 
así como formas de ondas en circuitos eléctricos y electrónicos y mediante su análisis se puede 
diagnosticar con facilidad cuáles son los problemas del funcionamiento de un determinado circuito. 
Es uno de los instrumentos de medida y verificación eléctrica más versátiles que existen y se utiliza 
en una gran cantidad de aplicaciones técnicas. Un osciloscopio puede medir un gran número de 
fenómenos, si va provisto del transductor adecuado.  

El osciloscopio presenta los valores de las señales eléctricas en forma de puntos clave en una 
pantalla, en la que normalmente el eje X (horizontal) representa tiempos y el eje Y (vertical) 
representa tensiones. La imagen así obtenida se denomina oscilograma. Suelen incluir otra entrada, 
llamada "eje Z" que controla la luminosidad del haz, permitiendo resaltar o apagar algunos 
segmentos de la traza. El funcionamiento del osciloscopio está basado en la posibilidad de desviar 
un haz de electrones por medio de la creación de campos eléctricos y magnéticos. Las dimensiones 
de la pantalla del TRC están actualmente normalizadas en la mayoría de instrumentos, a 10 cm en 
el eje horizontal (X) por 8 cm en el eje vertical (Y).  

El osciloscopio se fabrica bajo muchas formas distintas, no sólo en cuanto al aspecto puramente 
físico sino en cuanto a sus características internas y por tanto a sus prestaciones y posibilidades de 
aplicación de las mismas. Existen dos tipos de osciloscopios: analógicos y digitales. Los analógicos 
trabajan con variables continuas mientras que los digitales lo hacen con variables discretas. Ambos 
tipos tienen sus ventajas e inconvenientes. Los analógicos son preferibles cuando es prioritario 
visualizar variaciones rápidas de la señal de entrada en tiempo real. Los osciloscopios digitales se 
utilizan cuando se desea visualizar y estudiar eventos no repetitivos, como tensión que se produce 
aleatoriamente.  
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Analizador de espectro 

 

Un analizador de espectro es un equipo de medición electrónica que permite visualizar en una 
pantalla los componentes espectrales de las señales presentes en la entrada, pudiendo provenir 
éstas de cualquier tipo de ondas eléctricas, mecánicas, acústicas, ópticas ó electromagnéticas, pero 
que deben ser convertidas a eléctricas con el transductor respectivo. Las electromagnéticas por 
ejemplo, se captan con una antena que se conectará en uno de los conectores de entrada de 50 
ohmios, generalmente BNC,  

En el eje de ordenadas suele presentarse en una escala logarítmica el nivel en dB del contenido 
espectral de la señal. En el eje de abscisas se representa la frecuencia, en una escala que es 
función de la separación temporal y el número de muestras capturadas. Se denomina frecuencia 
central del analizador a la que corresponde con la frecuencia en el punto medio de la pantalla. A 
menudo se mide con ellos el espectro de la potencia eléctrica.4  

En la actualidad está siendo reemplazado por el analizador vectorial de señales.  
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Monitores de energía 

Son medidores, en tiempo real, de distintos parámetros eléctricos. Permiten tener la lectura 
instantánea de magnitudes como intensidad de corriente por fase, tensiones de fase y tensiones de 
línea, distintos valores de potencias eléctricas, factor de potencia, frecuencia, etc.  

Son instrumentos para mediciones eléctricas integrales que ayudan a controlar el consumo de 
electricidad de cada aparato. Diseñado para que puedan conocerse fácilmente parámetros 
eléctricos, facilitando la detección de fallas y optimizando el consumo eléctrico.  

 

Poseen interfaz a PC para revelamientos de datos por software específico. Algunos de los 

modelos pueden adaptarse a sistemas remotos como SCADA. 
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2.6 - Tipos de circuitos eléctricos: serie, paralelo, mixto. 
 

Existen tres tipos de circuitos eléctricos, según como la corriente eléctrica recorra sus componentes. 

 

Circuito en serie 

Se define un circuito serie como aquel circuito eléctrico en el que la corriente eléctrica tiene un solo 
camino para llegar al punto de partida, sin importar los elementos intermedios. En el caso concreto 
de solo arreglos de resistencias la corriente eléctrica es la misma en todos los puntos del circuito. 
Ver la siguiente imagen. 
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 Circuito Paralelo 

Se define un circuito paralelo como aquel circuito en el que la corriente eléctrica se bifurca en cada 
nodo. Su característica más importante es el hecho de que el potencial en cada elemento del circuito 
tiene la misma diferencia de potencial. 
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Circuito Mixto 

Un Circuito Mixto es un circuito eléctrico que tiene una combinación de elementos tanto en serie 
como en paralelos. Para la solución de estos problemas se trata de resolver primero todos los 
elementos que se encuentran en serie y en paralelo para finalmente reducir a un circuito puro, bien 
sea en serie o en paralelo. 
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2.7  - Elementos y componentes de un circuito eléctrico. 
 

 

 

 

• Componente: un dispositivo con dos o más terminales en el que puede fluir interiormente una 

carga. En la figura 1 se ven 9 componentes entre resistores y fuentes. 

• Nodo: punto de un circuito donde concurren más de dos conductores. A, B, C, D, E son nodos. 

C no se considera un nuevo nodo, porque se puede considerar el mismo nodo que A, ya que 

entre ellos no existe diferencia de potencial o tener tensión 0 (VA - VC= 0). 

• Rama: porción del circuito comprendida entre dos nodos consecutivos. En la figura 1 hay siete 

ramales: AB por la fuente, BC por R1, AD, AE, BD, BE y DE. Obviamente, por un ramal solo 

puede circular una corriente. 

• Malla: cualquier camino cerrado en un circuito eléctrico. 

• Fuente: componente que se encarga de transformar algún tipo de energía en energía eléctrica. 

En el circuito de la figura 1 hay tres fuentes: una de intensidad, I, y dos de tensión, E1 y E2. 

• Conductor: comúnmente llamado cable, es un hilo de resistencia despreciable (idealmente 

cero) que une los elementos para formar el circuito. 
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DEFINICIONES 

 
Acantonamiento 

Es un sistema de bloqueo que se utiliza para proteger la circulación de 
los trenes ante la presencia de un tren, que en su recorrido no 
garantiza el correcto shuntado de los circuitos de vía. 
 
También se utiliza para proteger la circulación de los trenes ante la 
presencia de un tren, que en su recorrido necesita realizar 
movimientos hacia delante y hacia atrás, o que ocupa indistintamente 
las dos vías de un trayecto. 
 

Alumbrado del túnel 

Conjunto de luminarias que, situadas en los paramentos o bóveda del 
túnel, posibilitan la iluminación del mismo, estando encendido 
permanentemente en los sacos de maniobras y habitualmente 
apagado en el resto de la red. 

 
Andén 

Zona de la estación a lo largo de la vía, de anchura variable y con la 
altura conveniente para facilitar el acceso a los trenes. Sus límites son 
los piñones de entrada y de salida. 
 
A efectos de la Normativa Interna de Circulación de Metro de Madrid 
se distinguen dos zonas:  
 

• Zona A – Franja de borde de andén. 
 

Es una franja a lo largo del andén de aproximadamente 80 cm 
de anchura, que comprende desde el comienzo de la banda 
amarilla existente en el andén, hasta el borde del mismo que 
delimita el inicio de la plataforma de vía. En los andenes 
centrales existirán dos franjas de borde de andén, una por 
cada lado. 

 

• Zona B – Es todo el andén excluyendo la Zona A. 
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Área de Seguridad 

Es un tramo de línea, a cada lado del área de trabajo, establecido para 
proteger a los equipos de trabajadores que ocupan dicha área de 
trabajo y por el cual se prohíbe la circulación de trenes sin autorización 
expresa por parte del PCC. 
 
Área de Trabajo 

Es un tramo de línea en el que se autoriza la realización de trabajos en 
el periodo fuera de servicio, que puede abarcar una sola estación, una 
interestación, un tramo desde el piñón de salida de una estación hasta 
el piñón de salida de la estación siguiente, o también varias 
interestaciones y estaciones contiguas; donde pueden encontrarse uno 
o varios equipos de trabajadores y/o trenes. El acceso a un área de 
trabajo deberá ser siempre autorizado por el PCC. 

El área de trabajo, como mínimo, abarcará la longitud comprendida 
entre las balizas rojas o las luces rojas que la delimitan. 

En los trabajos itinerantes, se considerará que el área de trabajo se 
corresponde siempre con el tramo desde el piñón de salida de una 
estación hasta el piñón de salida de la estación siguiente, ocupado en 
cada momento por el equipo de trabajadores. 

 
Auto-Shunt 

Maniobra de inversión de marcha, que se realiza en el modo de 
conducción ATO, normalmente sin conductor en una o en las dos 
cabinas de mando extremas del tren. 
 
Boletín de acceso a la plataforma de vía 

Impreso que se cumplimenta durante el periodo de servicio en una 
estación, depósito o cochera, para autorizar el acceso de trabajadores 
a la plataforma de vía y que estos deben recibir antes de acceder a la 
misma. 
 
Cambio de sección 

Elemento aislante de la catenaria que permite independizar sectores 
de tracción distintos. 
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Cantón 

Tramo de vía compuesto por uno o varios circuitos de vía y delimitado 
por dos señales consecutivas. 
 
Circulación a contravía 

Marcha adelante de un tren, en sentido contrario al usualmente 
asignado a la vía por la que circula, con conductor en la cabeza del 
tren. 
 
Circuito de vía 

Mínimo tramo en que se divide la vía, controlado por el enclavamiento 
de señales y adaptado para la detección de trenes cuando estos lo 
ocupan. 
 
Comisión de programación 

Es aquella que se constituye con personal delegado de diferentes 
departamentos de Metro y que tiene como fin la coordinación y 
programación de los trabajos, al efecto de evitar interferencias entre 
todos aquellos que incluyan la necesidad de trenes, equipos de 
trabajadores y en general, aquellas tareas que puedan incidir en el 
normal desarrollo de la actividad diaria. 
 
Control de Tráfico Centralizado (CTC) 

Sistema que permite la visualización de la ocupación de los trenes en la 
línea y el telemando de los enclavamientos de señales. 

Depósito / cochera 

Es el recinto, provisto de las vías e instalaciones necesarias, donde se 
encierran trenes para su estancia, revisión, reparación o limpieza. 

A efectos de esta Normativa, se consideran solamente las zonas 
afectadas por la circulación de trenes y su límite será la boca del túnel 
de acceso a línea, cuando exista, o la señal de salida a vía principal o a 
saco de maniobras, en cada caso. 
 
Documento de programación  

Documento elaborado por la Comisión de programación, en el que 
entre otros figuran, para cada día, los cortes de tensión previstos que 
afecten o no a la explotación, los trabajos programados, los recorridos 



 

 

14 

de los trenes de trabajo y los departamentos de Metro que lo 
solicitaron. 
 
Enclavamiento de señales 

Sistema electromecánico o electrónico de seguridad que supervisa 
permanentemente el estado de los circuitos de vía, señales, agujas y 
calzos de un tramo de vía y permite el control de los mismos por medio 
de un cuadro de mando local o por medio del CTC. 
 
Equipo de trabajadores 

Grupo de trabajadores que acceden a la plataforma de vía para realizar 
una misma actividad, solos o conjuntamente con un tren de trabajo 
(vehículos auxiliares, vehículos bi-viales, etc.), y que pueden 
encontrase en la misma, de forma agrupada o dispersa. 
 
Estación 

Conjunto de instalaciones preparado para que los viajeros puedan 
subir y bajar de los trenes. Sus límites son los piñones de entrada y 
salida. 
 
Freno de estacionamiento 

Es el freno destinado a inmovilizar un tren de manera permanente. En 
los vehículos auxiliares clásicos se denomina también freno mecánico. 
 
Hoja de recogida de firmas 

Impreso que se cumplimenta en el periodo de servicio en una estación, 
depósito o cochera, donde se registra el enterado de los conductores 
de los trenes, mediante su firma, de la presencia de trabajadores en la 
plataforma de vía en un tramo de línea determinado. 
 
Hombre muerto 

Dispositivo que poseen los trenes para prevenir una posible pérdida 
del control de los mandos del tren por parte del conductor, cuando 
este conduce de forma manual. 
 
Interestación 

Es el trayecto comprendido entre el piñón de salida de una estación y 
el de entrada de la siguiente. 
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Inversión de marcha 

Maniobra de cambio de sentido de circulación de un tren. 
 
Marcha a la vista 

Conducción manual de un tren, que impone al conductor la obligación 
de avanzar con prudencia, regulando la velocidad, de acuerdo con la 
parte de vía que visualiza por delante, de forma que sea posible 
detener el tren ante cualquier persona u obstáculo visible desde la 
cabina de conducción o ante una señal de parada. 
 
Marcha a paso de hombre 

Conducción manual de un tren a una velocidad aproximada de 5 km/h, 
equivalente a la de una persona andando. 

Pendiente 

Plano inclinado de la vía en sentido descendente. 
 
Periodo de servicio 

De aplicación individualizada para cada línea, es el periodo 
comprendido desde la apertura del servicio al público, incrementado 
en el tiempo necesario para la distribución previa de los trenes a lo 
largo de la línea, hasta el encierre del último tren de viajeros. 
 
Periodo fuera de servicio 

Es el periodo comprendido desde la finalización del periodo de servicio 
hasta el inicio del periodo de servicio siguiente, normalmente utilizado 
para la realización de trabajos nocturnos 
 
En el caso de suspensiones de servicio en tramos de línea, en el tramo 
suspendido se aplicará la normativa correspondiente al periodo fuera 
de servicio. 
 
Piñón  

Es el punto donde finaliza el andén y comienza la interestación. En las 
estaciones donde hay una puerta que obstaculiza el paso a la 
interestación, se considera piñón a este punto. 
 

 



 

 

16 

Plataforma de vía 

Es la estructura donde se asientan las vías. En los tramos de túnel está 
delimitada por la sección del propio túnel. En los tramos a cielo abierto 
está comprendida por una zona que abarca a todas las vías, ampliada 
en 3 metros desde los carriles exteriores, salvo aquellos casos en que 
estuviera delimitada por algún elemento separador (aceras, viales, 
setos, etc.). En las estaciones es la zona comprendida entre los 
andenes o entre el andén y el paramento lateral de la estación. 

En el caso de un recinto cuyo acceso al túnel estuviera delimitado por 
algún tipo de cerramiento (separadores, vallas, etc.) tendrá 
consideración de plataforma de vía la zona de túnel hasta dicho 
cerramiento. Si no estuviera delimitado, tendrá la consideración de 
plataforma de vía, la zona de túnel hasta un metro hacia el interior del 
recinto. 

En el interior de las naves de depósitos y cocheras no será de 
aplicación este concepto. 

Puesto de Control Central (PCC) 

Es el centro donde se gestiona, controla y supervisa la operación, 
formando parte de él: 
 

• Puesto de Mando de Trenes: Responsable de organizar, coordinar, 
supervisar y, en general, dirigir la circulación de los trenes por las 
distintas líneas, depósitos y cocheras de la red.  

 

• Puesto de Control de Estaciones: Responsable del control 
centralizado y telemando de las instalaciones de las estaciones, así 
como de la coordinación del personal de estaciones en casos de 
incidencias en el servicio. 

 

• Despacho de Cargas: Responsable del telemando de los sistemas 
de corte y reposición de tensión y de la gestión de la energía. 

 

• Puesto de Control de Seguridad: Responsable de la gestión y la 
coordinación de la seguridad de las personas y de las instalaciones.  

 
Rampa 

Plano inclinado de la vía en sentido ascendente. 
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Red principal 

Es aquella constituida por las estaciones y las vías principales. 
 
Red secundaria 

Es aquella constituida por las vías secundarias. 
 
Responsable operativo 

Es la persona que realiza la supervisión y el control de la circulación en 
la línea, estación, depósito o cochera que tiene a su cargo. 
 
Retroceso 

Desplazamiento hacia atrás de un tren en el sentido contrario al 
usualmente asignado a la vía por la que circula, sin conductor en la 
cabeza del tren. 
 
Saco de maniobras 

En las estaciones finales de línea, es el lugar comprendido entre el 
piñón extremo y el final de la línea, donde se pueden realizar la 
inversión de marcha y el estacionamiento de los trenes.  
 
En el caso de suspensión del servicio en un tramo de línea, las 
estaciones finales de este tramo tendrán la consideración de 
estaciones finales de línea. 
 
Shuntado de circuitos de vía 

Puesta en cortocircuito de los dos carriles de un circuito de vía a través 
del eje de un tren. 
 
Testigo piloto 

Elemento o documento establecido que, tras su recepción por un 
conductor, le autoriza a realizar un recorrido determinado en 
situaciones de servicio degradadas.  
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Tren 
En general, es cualquier vehículo o conjunto de vehículos ferroviarios 
acoplados unos a otros, que forman una unidad circulatoria destinada 
al transporte de viajeros, materiales o a la realización de trabajos. 

Particularmente, se denomina tren de trabajo a aquel que se utilice 
para el transporte de materiales o equipos de trabajo, realización de 
pruebas, etc., ya sean vehículos auxiliares o cualquier otro tipo de 
material móvil, incluido el destinado habitualmente al transporte de 
viajeros. 

Se denominan vehículos auxiliares todos aquellos destinados 
específicamente para el transporte de materiales, equipos de trabajo o 
propiamente para la realización de trabajos. 

Dentro de los vehículos auxiliares, se denominan vehículos bi-viales a 
todos aquellos que pueden circular por las vías y desplazarse fuera de 
ellas para la realización de trabajos. 
 

Vía banalizada 

Vía provista de señalización y enclavamiento, que permite la 
circulación de los trenes en uno y otro sentido, indistintamente. 
 
Vía de pruebas 

Es aquella vía secundaria, dotada de las instalaciones necesarias para la 
realización de pruebas dinámicas con los trenes. Deberán estar 
expresamente señalizadas y delimitadas. Su utilización está regulada 
por normas técnicas específicas. 
 

Vías principales 

Son aquellas destinadas a la circulación de trenes con viajeros. Se 
identifican de la siguiente manera: 
 

• Vía I: es la recorrida por los trenes alejándose del origen 
convencional de la línea establecido. Tendrá la misma numeración 
la prolongación de esta en los sacos de maniobras. 

En particular para líneas circulares será la interior. 

•  Vía II: es la recorrida por los trenes acercándose al origen 
convencional de la línea establecido. Tendrá la misma numeración 
la prolongación de esta en los sacos de maniobras. 

En particular para líneas circulares será la exterior. 
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Vías secundarias 

Son todas aquellas que no son vías principales. Estas vías pueden estar 
identificadas con una numeración específica. 
 
Zona colindante 

Es el espacio comprendido entre los límites de la plataforma de vía y 
los cerramientos exteriores.  
 

Se considerarán también zonas colindantes aquellos recintos que 
tienen comunicación con el túnel (cocheras, pozos de ventilación, 
pozos de bombas, salidas de emergencia, galería de cables, etc.). 
 
Zona de obras 

Es un tramo de línea en el que se están realizando actuaciones, por las 
que se limita la velocidad de los trenes y en el cual, durante el periodo 
de servicio no hay personal trabajando.  
 
Zona de trabajo 

Es un tramo de línea en el que se encuentra personal trabajando en la 
plataforma de vía. 
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TÍTULO 1.- PREÁMBULO 

 
 

CAPÍTULO 1.1.- OBJETO Y ÁMBITO DE APLICACIÓN 

 

Art. 1.1.1.- Objeto de la Normativa Interna de Circulación de Metro 
de Madrid. 

 
El objeto de la presente Normativa Interna de Circulación de Metro de 
Madrid (en adelante NIC), es establecer las normas necesarias para 
regular la circulación de manera eficaz y segura tanto por la Red 
principal de Metro de Madrid (en adelante Metro) como por la 
secundaria.  
 
 

Art. 1.1.2.- Ámbito de aplicación. 

 
La NIC será de aplicación en toda la Red operada por Metro, excepto 
para aquellas explotaciones que tengan una Normativa propia. 
 
La presente Normativa será puesta en conocimiento por parte de la 
Dirección de Metro de Madrid S.A. (en adelante Dirección) a todo el 
personal afectado, y es de obligado cumplimiento para todos los 
trabajadores de Metro, que intervengan en la circulación de trenes por 
la Red de Metro. 
 
Quedan fuera del ámbito de aplicación de esta Normativa, las 
dependencias e instalaciones de Metro, cuando permanezcan cerradas 
a la explotación, así como el personal que trabaje en las mismas en las 
citadas circunstancias. 
 
La Dirección publicará para general conocimiento, el momento a partir 
del cual las dependencias e instalaciones quedan o no en explotación.  
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CAPÍTULO 1.2.- MODIFICACIONES A LA NORMATIVA, DISTRIBUCIÓN Y 
CONSERVACIÓN 

 
 

Art. 1.2.1.- Modificación de la NIC. 

 
Las normas contenidas en la presente NIC, únicamente se podrán 
modificar o ampliar por Circulares de Dirección, las cuales, una vez 
publicadas, formarán parte y quedarán integradas en la misma.  

 
 
 

Art. 1.2.2.- Sustitución de hojas, distribución y conservación. 

 
La NIC se publica por el sistema de hojas intercambiables para facilitar 
su sustitución por otras que recojan las rectificaciones, anulaciones o 
ampliaciones que fueran necesarias. 
 
La Dirección, a través de las distintas jefaturas, asegurará la 
distribución y entrega de la NIC, así como de las comunicaciones que la 
puedan modificar, a todos los afectados por la misma. 
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TÍTULO 2.- PRINCIPIOS BÁSICOS 

 

CAPÍTULO 2.1.- AUTORIDAD CONFERIDA AL PCC  

Art. 2.1.1.- Mando jerárquico y funcional del personal del PCC 
relacionado con la circulación. 

 
El PCC es el máximo responsable de la explotación del servicio. Ejerce 
el mando funcional y jerárquico sobre todos los trabajadores con 
responsabilidad en la circulación, así como sobre los equipos de 
mantenimiento de material móvil e instalaciones en todo lo relativo a 
la circulación.  

 
Art. 2.1.2.- Intervención del PCC en la circulación. 

 
El PCC es el encargado de la supervisión, control y regulación de la 
circulación, con el auxilio de las herramientas de que dispone (CTC, 
sistemas automáticos de regulación, etc.), mediante la transmisión de 
órdenes a los conductores de los trenes y al resto del personal con 
responsabilidad sobre la circulación. 
 
Asimismo, es competencia del PCC velar por el cumplimiento de esta 
NIC tanto en situaciones de normalidad, como en situaciones 
especialmente sensibles desde la perspectiva de la seguridad, tales 
como el control y coordinación de los trabajos en la plataforma de vía, 
la autorización de acceso de personas a la misma, el establecimiento 
de precauciones y adopción de medidas de seguridad en situaciones de 
circulación degradada, etc.  

 
Art. 2.1.3.- Delegación de la autoridad conferida al PCC. 

 
Cuando el PCC no pueda asumir la autoridad conferida por esta NIC, 
esta será asumida por los responsables operativos ubicados en las 
líneas, estaciones, depósitos o cocheras si los hubiere o en su defecto 
por los conductores de los trenes.  
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CAPÍTULO 2.2.- OBLIGACIONES DE LOS TRABAJADORES EN RELACIÓN 
CON LA SEGURIDAD EN LA CIRCULACIÓN 

 
Art. 2.2.1.- Obligaciones de los trabajadores en cuestiones de 
seguridad. 

 
Todo trabajador que intervenga en una determinada operación o 
maniobra, cumplirá con las normas establecidas en esta NIC. 

 
Todo trabajador tiene obligación de comunicar lo antes posible al PCC y 
a su superior inmediato, los posibles defectos en la aplicación de las 
normas de esta NIC, o el incumplimiento de las mismas, así como de 
cualquier otra medida de seguridad que se establezca.  
 
 
Art. 2.2.2.- Obligaciones de los mandos. 

 
Los mandos deben exigir al personal que tengan a su cargo el 
cumplimiento estricto de las normas establecidas en esta NIC y les 
asesorarán, inspeccionarán y vigilarán sus actuaciones en lo relativo a 
la interpretación correcta de las mismas, en la utilización correcta de 
los medios y documentos relacionados con la circulación, y en el buen 
uso y conservación del material móvil y de las instalaciones.  

 
 
Art. 2.2.3.- Funciones no delegables. 

 
Las funciones de circulación que afecten a la seguridad serán ejercidas 
por quién las tenga a su cargo, y no serán delegables salvo que esté 
expresamente autorizado por orden superior.  
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CAPÍTULO 2.3.- TRANSMISIÓN DE ÓRDENES 

 
Art. 2.3.1.- Notificaciones relativas a la circulación. 

 
El trabajador que tenga que hacer alguna notificación o dar una orden 
relativa a la circulación, lo hará sin intermediarios, por comunicación 
verbal, telefónica, radiada o escrita. 
 
Cuando se imparta una orden verbal, radiada o telefónica, se hará 
repetir por el receptor para comprobar que ha sido entendida, para 
ello se aplicará lo indicado en el Manual de estilo para las 
comunicaciones según se indica en el artículo 2.3.2. 
 
Para las órdenes impartidas por escrito se procurará utilizar siempre 
los impresos establecidos al efecto, si los hubiera. 
 
Las comunicaciones entre el PCC y los conductores de los trenes, se 
realizarán prioritariamente a través de la radiotelefonía de trenes y en 
su defecto mediante la telefonía selectiva de los piñones de las 
estaciones. Cuando estos sistemas no estén operativos se podrán 
utilizar otros medios alternativos, tales como telefonía automática de 
las estaciones, telefonía móvil, etc. 
 
Con objeto de dejar constancia de las comunicaciones, se grabarán 
todas las conversaciones con el PCC, ya sean hechas a través de la 
radiotelefonía, de telefonía selectiva, o de la telefonía automática.  

 
 
Art. 2.3.2.- Comunicaciones por vía telefónica o radiada. 

 
Todas las comunicaciones que se realicen por vía telefónica o por 
cualquier otro medio de radiodifusión, se realizarán siguiendo los 
protocolos establecidos en el Manual de estilo para las comunicaciones 
en vigor.  
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CAPÍTULO 2.4.- ACTITUD DURANTE EL SERVICIO DE LOS 
TRABAJADORES CON FUNCIONES EN LA CIRCULACIÓN 

 
Art. 2.4.1.- Toma de servicio. 

 
Los trabajadores, al tomar servicio, lo harán a la hora y en el lugar 
determinado, provistos del uniforme y dotación establecida y en las 
condiciones requeridas para realizar el trabajo encomendado, 
manteniéndolas hasta la finalización de su servicio. 
 
Al tomar servicio deberán informar de ello, por los métodos 
establecidos, al superior jerárquico, y en el caso del personal de 
operación al PCC, si no fuera posible hacerlo a dicho superior 
jerárquico. 
  
 
Art. 2.4.2.- Abandono de servicio. 

 
Ningún trabajador abandonará su puesto de trabajo sin permiso de su 
superior. 
 
Si por causa de fuerza mayor o para evitar un peligro tuviera que 
abandonarlo sin autorización, no lo hará hasta después de haber 
adoptado las medidas necesarias que garanticen la seguridad. 
 
Cualquier trabajador que conozca el abandono del servicio de otro 
trabajador con funciones en la circulación, tomará las medidas de 
protección que su buen criterio le aconseje y avisará de inmediato al 
PCC y a su superior.  
 
 
Art. 2.4.3.- Atención debida durante el servicio. 

 
Los trabajadores con funciones en la circulación prestarán la debida 
atención en el desempeño de sus cometidos, tanto si se encontrasen 
en cabinas de conducción como en otras dependencias relacionadas 
con la circulación, sin ausencias o distracciones, que puedan perjudicar 
el servicio. 
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Asimismo, tienen prohibido dormir durante el servicio, ingerir bebidas 
alcohólicas y consumir medicamentos, drogas o estimulantes, etc., que 
puedan afectar a su lucidez. 
 
Si su situación personal, a causa de enfermedad, o medicación o 
cualquier otra circunstancia, les impidiera prestar servicio con la 
atención o seguridad debida, lo pondrán de inmediato en 
conocimiento de sus superiores. 
 
En las cabinas de conducción o en otras dependencias relacionadas con 
la circulación queda, igualmente, prohibido tanto el uso de medios 
audiovisuales, juegos, medios escritos, y en general cualquier otro 
dispositivo ajeno al desempeño del puesto de trabajo, como la 
utilización de aparatos de telefonía para asuntos ajenos a los del 
propio servicio. 
 
Se prohíbe el uso de los sistemas de comunicación internos para el 
establecimiento de conversaciones particulares u otros fines ajenos al 
servicio. 
 
Asimismo, se prohíbe toda actuación o manipulación que impida la 
correcta visualización de pilotos, pantallas, indicadores y en general 
cualquier elemento que proporcione información sobre el 
funcionamiento de los trenes o sobre la circulación en general.  
 
 
Art. 2.4.4.- Protección de dependencias, trenes e instalaciones. 

 
Los trabajadores, en la medida que sea compatible con sus funciones y 
medios disponibles, protegerán las instalaciones, dependencias, 
cabinas, material, etc., impidiendo a las personas el paso a los lugares a 
los que no están autorizados.  
 
Darán cuenta en el acto al PCC, de todas las acciones contra los trenes 
o las instalaciones que hayan impedido, o que puedan perturbar, 
interferir o dificultar la circulación de trenes o comprometer la 
seguridad de las personas. 
 
 



 

 

32 

Art. 2.4.5.- Comprobación de documentos y equipos. 

 
Al tomar servicio y durante el mismo, los trabajadores se asegurarán 
de que los documentos, equipos de trabajo y equipos de protección 
que deban llevar, sean de dotación personal o del puesto de trabajo, 
así como los aparatos que deban manejar, están en perfecto estado y 
en los lugares a ellos destinados. 
 
Cualquier falta o deficiencia que detecten lo pondrán en conocimiento 
de su superior inmediato, o del PCC, quienes resolverán lo que 
proceda.  
 
 
Art. 2.4.6.- Permanencia indebida en las cabinas de conducción, 
cuartos técnicos y dependencias de circulación. 

 
En las cabinas de conducción, cuartos técnicos y otras dependencias de 
circulación, solamente podrá permanecer el personal adscrito a los 
mismos y el expresamente autorizado. 

 
 

Art. 2.4.7.- Actitud de los trabajadores. 

 
Los trabajadores de Metro tendrán un comportamiento adecuado, 
evitando aquellas actuaciones que pudieran perjudicar el correcto 
desarrollo del servicio o la imagen de la empresa. 
 
En situaciones de anormalidad del servicio procurarán transmitir 
tranquilidad y confianza a los viajeros y al resto de personal.
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TÍTULO 3.- SEÑALIZACIÓN 

 

CAPÍTULO 3.1.- GENERALIDADES 

Art. 3.1.1.- Objeto de la señalización. 

 
El objetivo de la señalización es regular la circulación de trenes con 
seguridad. A tal efecto la señalización deberá ser perceptible por los 
conductores de los trenes en el sentido de la circulación.  

 
Art. 3.1.2.- Obediencia debida a la señalización. 

 
Todo trabajador en el cumplimiento de sus funciones, deberá obedecer 
estrictamente y de inmediato las órdenes de la señalización, salvo las 
excepciones indicadas en la presente NIC o las que pueda establecer el 
PCC en casos puntuales.  
 
Art. 3.1.3.- Tipos de señalización. 

 
Los diferentes tipos de señalización que se pueden encontrar durante 
la circulación son los siguientes: 

 

• Señales gestuales de emergencia. 
 

• Señales fijas ferroviarias. 
 

• Indicadores luminosos. 
 

• Señales de los trenes. 
 

• Señales acústicas. 
 

• Señales fijas de tracción eléctrica. 
 

• Otras señales. 
 

• Carteles 
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Art. 3.1.4.- Orden de prioridad. 

 
El orden de prioridad entre los distintos tipos de señales y carteles es el 
siguiente: 

 

• Las señales gestuales de emergencia. 
 

• Señalización circunstancial mediante indicadores luminosos o 
carteles que modifiquen la utilización normal de la vía. 

 

• Señales fijas ferroviarias y señales de limitación de velocidad. 
 

 
Art. 3.1.5.- Señales o carteles distintos en un mismo lugar. 

 
Si un conductor encuentra varias señales o carteles en un mismo lugar, 
procederá de la forma siguiente: 

 

• Si sus órdenes son compatibles, las obedecerá todas. 
 

• Si sus órdenes son contradictorias, obedecerá la indicación 
más restrictiva. 

 
 

Art. 3.1.6.- Detección de averías en las señales o aparatos de vía que 
protegen. 

 
Cuando un trabajador detecte o tenga conocimiento de alguna avería o 
irregularidad en la señalización o en los aparatos de vía, aunque sea 
momentánea, deberá comunicarlo de inmediato al PCC o al 
responsable operativo. 
 
Si fuera posible y necesario por suponer un riesgo para la circulación, 
permanecerá junto a la señal o aparato averiado, para avisar de ello a 
los conductores de los trenes que pudieran verse afectados.  
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CAPÍTULO 3.2.- SEÑALES GESTUALES DE EMERGENCIA 

 
Art. 3.2.1.- Tipos de señales gestuales de emergencia. 

 
Las señales gestuales de emergencia podrán realizarse agitando 
ostensiblemente cualquier objeto, luminoso o no, o los brazos, de 
manera que el conductor del tren pueda percibir la posible existencia 
de una situación de peligro, y efectuar la parada inmediata del tren. 
 
Este tipo de señalización se utilizará exclusivamente en caso de 
emergencia. 
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CAPÍTULO 3.3.- SEÑALES FIJAS FERROVIARIAS 

 
Art. 3.3.1.- Características y denominación. 

 
Son señales semafóricas luminosas instaladas de forma permanente, 
adosadas a una pared o una columna, colocadas sobre un poste 
vertical o directamente sobre el suelo y que están compuestas por uno 
o varios focos y por una placa que contiene la identificación de las 
mismas.  
 
En relación a su funcionamiento pueden ser automáticas, mandadas, 
repetidoras, no rebasables y de indicación de posición de agujas. 

 
En función de su ubicación se denominan: 

 

• De estación.- Ubicadas generalmente en los piñones de las 
estaciones. 
 

• Intermedias.- Ubicadas en el tramo entre dos estaciones. 
 

• De maniobra.- Ubicadas en vías secundarias o en vías 
principales para proteger el movimiento de los cambios de 
agujas o calzos. 

 
En función de la situación de los focos pueden existir señales formadas 
por dos o más focos situados de forma vertical y señales formadas por 
dos focos colocados horizontalmente y uno o más, ubicados debajo de 
estos (triangulares y en “L” invertida), como por ejemplo: 
 

 
 
Una señal puede autorizar más de un itinerario. En este caso, la 
indicación del itinerario autorizado se representa indistintamente: 
 

(A
C

T-
0

5
) 
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• Por una señal vertical, seguida de una señal indicadora de 
posición de agujas. 

 

• Por una señal formada por dos focos colocados 
horizontalmente y otro u otros más, ubicados debajo de estos 
(señales triangulares y en “L" invertida), en cuyo caso el foco 
rojo lucirá cuando la señal esté cerrada y los focos laterales 
lucirán de acuerdo al itinerario autorizado. 

  
Art. 3.3.2.- Tipos de señales. 

 
En relación con su funcionamiento las señales pueden ser: 
 
 Señales automáticas 

 

 

Son las que abren o cierran condicionadas por la 
situación de los trenes o por el estado de la siguiente 
señal. 

Se identifican con una placa adosada en la parte 
inferior de la señal, en la que figura una letra “A” y 
un código alfanumérico. 

 
Señales mandadas 

 

 

Son las que además de abrir o cerrar condicionadas 
por la situación de los trenes o por el estado de la 
siguiente señal, pueden ser mandadas desde el 
Control de Tráfico Centralizado (CTC) o desde un 
mando local. 

Se identifican con una placa adosada en la parte 
inferior de la señal, en la que figura una letra “M” y 
un código alfanumérico.  

 

A 
 

123b 
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Señales repetidoras 
  

 

Son las señales informativas que repiten la 
información de una señal automática o mandada, 
antes de llegar a ella, cuando esta no tiene suficiente 
distancia de visibilidad. Consta de dos focos. El foco 
superior contiene una “R” que luce en blanco sobre 
fondo negro y está permanentemente encendido. El 
foco inferior es de color rojo y se ilumina cuando la 
señal de la que informa indica parada absoluta. 

Se identifican con una placa adosada en la parte 
inferior de la señal, en la que figura una letra “R” y el 
código alfanumérico de la señal de la que es 
repetidora. 

 
Señales no rebasables 

 

 

Son señales que indican parada absoluta y que no 
deben ser rebasadas salvo con autorización del PCC. 
Constan de un solo foco de color rojo. 

Se identifican con una placa adosada en la parte 
inferior de la señal, en la que figuran las letras “NR”. 

 
Señales indicadoras de posición de aguja 

 

 

 

Son señales informativas que indican la posición de 
una aguja que va a tomarse de punta.  

Consta de dos focos con una flecha que puede lucir 
en blanco o en verde sobre fondo negro. La posición 
de la aguja viene indicada por el sentido que indica 
la flecha.  

Se identifican con una placa adosada en la parte 
inferior de la señal, en la que figuran las letras “S Ag” 
y un código numérico que se corresponde con el 
número de la aguja. 
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Art. 3.3.3.- Aspectos de las señales ferroviarias. 

 
Los aspectos que pueden presentar las señales y su significado 
(autorización o prohibición) son los siguientes:  

 
Aspecto rojo (Foco luciendo en color rojo) 
 

 

Indica parada absoluta. 
 
Solamente podrán ser rebasadas en las 
condiciones que se indican en el artículo 
3.3.5 “Rebase de señales ferroviarias en rojo, 
apagadas o con indicación dudosa”. 

 
 
Aspecto M-Roja de estación (Letra M luciendo en rojo sobre 
fondo negro) 

 

 

Situada en el piñón de una estación: 

• Indica parada absoluta para aquellos trenes que 
no circulan en el modo de conducción ATO o 
M+ATP. 

• Autoriza el rebase de la señal a los trenes que 
circulan en ATO o M+ATP. 

 
 
Aspecto M-Roja de interestación (Letra M luciendo en rojo 
sobre fondo negro y foco verde simultáneamente de forma 
intermitente)  

 

 

Situada en una interestación: 
 

• Indica parada absoluta para aquellos trenes que 
no circulan en el modo de conducción ATO o 
M+ATP. 

• Autoriza el rebase de la señal a los trenes que 
circulan en ATO o M+ATP. 
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Aspecto amarillo (Foco luciendo en color amarillo) 

 

 

Indica anuncio de parada por encontrarse la 
próxima señal con aspecto rojo. 
 
Autoriza el rebase de la señal con prevención. 
 
Suele situarse para autorizar el paso a un túnel de 
enlace con otra línea.  

 
 
Aspecto verde (Foco luciendo en color verde) 

 

 

 
 
Indica vía libre. 
 
Autoriza el rebase de la señal. 

 
Aspecto blanco (Foco luciendo en color blanco) 

 

 

 
Indica vía libre. 
 
Autoriza el rebase de la señal. 

 
Aspecto morado (Foco luciendo en color morado o azul) 

 

 

 
Autoriza el rebase de la señal con precaución en 
conducción marcha a la vista, por entrada a una zona 
sin señalización o en la que pueden existir 
obstáculos en la vía (parachoques, trenes 
estacionados, etc.) 

 

 

(A
C
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Art. 3.3.4.- Señales ferroviarias apagadas o con indicación dudosa. 

 
Las indicaciones de las señales ferroviarias prevalecerán, en cualquier 
caso, sobre las que establezca el sistema de protección (ATP). 
 
Excepto las señales de posición de aguja, toda señal ferroviaria 
apagada o con indicación dudosa se considerará que presenta su 
aspecto más restrictivo, actuando el conductor en consecuencia, según 
se indica en los artículos de esta NIC.  

 
 
Art. 3.3.5.- Rebase de señales ferroviarias en rojo, apagadas o con 
indicación dudosa. 

 
Las señales que se encuentren en rojo, apagadas o con indicación 
dudosa, solamente se podrán rebasar con autorización del PCC o de los 
responsables operativos. No obstante, si un conductor se encuentra 
detenido ante una señal en estas condiciones y no es posible la 
comunicación con el PCC, procederá de la forma siguiente: 
 

• Si es en una estación permanecerá en la misma y recabará 
la presencia del responsable operativo con los medios que 
pueda disponer. 
 

• Si es en una interestación y no es una señal No Rebasable 
(NR) o no es una señal situada a contravía, cuando 
transcurran tres minutos desde la detención, continuará la 
marcha a paso de hombre, hasta la siguiente señal, donde 
actuará según el aspecto que presente esta, o hasta la 
siguiente estación, comprobando que la posición de los 
aparatos de vía durante el recorrido se corresponde con el 
itinerario que está realizando. 

 
Se exceptúa de lo anteriormente indicado a las señales repetidoras 
apagadas, que podrán rebasarse sin autorización del PCC, aunque se 
deberá considerar, que la señal de la que es repetidora presenta el 
aspecto rojo. 

(A
C

T-
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2
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44 

  
 

Art. 3.3.6.- Creación, modificación y supresión de señales ferroviarias. 

 
La creación, modificación (tanto de ubicación como de funcionalidad) y 
la supresión de señales, será puesta en conocimiento de todo el 
personal afectado, por la Dirección. 
 

 

Las señales que por cualquier circunstancia no 
estuvieran en servicio, se cubrirán con una funda 
opaca de color gris. Esta circunstancia indicará que 
dichas señales no tendrán influencia sobre la 
circulación de trenes, debiendo ser franqueadas sin 
ningún trámite especial.  
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CAPÍTULO 3.4.- INDICADORES LUMINOSOS 

 
Los indicadores luminosos pueden ser de dos tipos: portátiles y fijos. 
 
Art. 3.4.1.- Indicadores luminosos portátiles. 

 
Los indicadores luminosos portátiles son un tipo de señales que, 
situados en la plataforma de vía, indican la presencia de personas en la 
misma, una zona de obras o el límite autorizado de circulación. 
 
Art. 3.4.1.1.- Tipos de indicadores luminosos portátiles 

 
a) Baliza roja. 

 

 

Indica la prohibición absoluta de rebasarla 
cuando se encuentra situada en la plataforma de 
vía. 
 
Es un conjunto igual o similar a la imagen, que se 
compone de un soporte reflectante y una señal 
luminosa de color rojo, colocada sobre dicho 
soporte a una altura mínima de 1,5 m sobre el 
nivel de los carriles. 

 
b) Luz roja. 

 

 

Indica la prohibición absoluta de rebasarla cuando 
se encuentra situada en la plataforma de vía. 

Consiste en una linterna igual o similar a la de la 
imagen, que dispone de un foco de luz roja.  
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c) Farol amarillo. 
 

 

Indica inicio de precaución y está situado entre el 
carril exterior de la vía y el paramento lateral del 
túnel o el límite de la plataforma de vía. 

Es un conjunto igual o similar a la imagen, que se 
compone de una luz portátil, intermitente, de 
color amarillo, y un rectángulo reflectante del 
mismo color, de dimensiones aproximadas de 20 
X 18 cm sobre el que se coloca dicha luz. 

 
  

d) Farol azul. 
 

 

Indica inicio de la zona de obras y está situado 
entre el carril exterior de la vía y el paramento 
lateral del túnel o el límite de la plataforma de vía. 

Es un conjunto igual o similar a la imagen, que se 
compone de una luz portátil, intermitente, de color 
azul, y un rectángulo reflectante del mismo color, 
de dimensiones aproximadas de 20 X 18 cm sobre 
el que se coloca dicha luz. 

 
e) Farol verde. 

 

 
 

Indica final de precaución y está situado entre el 
carril exterior de la vía y el paramento lateral del 
túnel o el límite de la plataforma de vía. 

Es un conjunto igual o similar a la imagen, que se 
compone de una luz portátil, intermitente, de color 
verde, y un rectángulo reflectante del mismo color, 
de dimensiones aproximadas de 20 X 18 cm sobre 
el que se coloca dicha luz. 
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f) Farol de indicación de parada en piñón por trabajos en la 
franja de borde de andén (Zona A). 
 

 
 

Indica la presencia de personal trabajando en la 
franja de borde de andén (Zona A) en el que está 
situado.  

Es un conjunto igual o similar al de la imagen, que 
se compone de un soporte reflectante y una luz 
roja intermitente colocada en su parte superior. 

 

Art. 3.4.2.- Indicadores luminosos fijos. 

 
Los indicadores luminosos fijos son un tipo de señales informativas, 
que situados en ciertos tramos de la Red (en el túnel, en las estaciones, 
en depósitos o en cocheras) indican circunstancias significativas 
relacionadas con la circulación. 
 
 
Art. 3.4.2.1.- Indicadores luminosos fijos relacionados con el sistema 
ATP “1 portadora”. 

 
Son señales que situadas en el paramento del túnel en ciertos tramos 
de línea donde está implantado el sistema ATP “1 portadora”, avisan 
con suficiente antelación a partir de qué punto existe una reducción de 
códigos de ATP.  

 
Indicador luminoso “CS” de reducción de códigos en la 
próxima señal 
 
 

 
 

 
Está colocado a unos 100 metros 
aproximadamente antes de una señal ferroviaria e 
indica una reducción de códigos de ATP a partir de 
la misma.  
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Indicador luminoso “C” de reducción de códigos 
 

 

 
 

 
Está colocado en el punto a partir del cual se 
produce una reducción de códigos de ATP y no 
existe señal ferroviaria. 

 
 

 Indicador luminoso “C1” avisador de próxima reducción de 
códigos  

 
 

 

 
Está colocado a unos 100 metros 
aproximadamente antes del indicador “C” definido 
anteriormente. 
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Art. 3.4.2.2.- Indicadores luminosos fijos relacionados con la 
regulación de la circulación. 

 
Los carteles de regulación están situados en el piñón de algunas 
estaciones, informando a los conductores de los trenes de viajeros 
mediante una cuenta atrás del tiempo que resta para la salida del tren. 
 
Estos indicadores presentan los siguientes aspectos: 
 
 

Indicación de parada 
 

 

 
Aspecto que presenta el cartel de regulación 
cuando el tiempo de parada en la estación es 
superior a 30 segundos. 

 
Indicación de tiempo que resta para iniciar la salida 

 

 

Cuando el tiempo de parada es inferior a 30 
segundos se indica el tiempo en segundos que 
falta para iniciar la marcha. 

Cuando la cuenta atrás del tiempo de parada en 
estación alcanza los 10 segundos, la indicación 
empieza a parpadear para advertir al conductor 
que se prepare para iniciar la salida en el momento 
en que se alcance el valor “0”. 

 
Indicación de tren fuera del margen de regulación 
 

 

 
El conductor debe efectuar la salida de la estación, 
tan pronto como autorice la señal ferroviaria. 
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Indicación de tren retrasado 

 

 

Tiempo de retraso que lleva un tren con respecto 
al plan de regulación, se refleja en color rojo. 
Cuando el retraso alcanza los 60 segundos, 
empieza a parpadear.  

Si el tiempo de retraso es superior a 99 segundos 
aparece la letra “R” parpadeando en rojo. 

 
 

Indicación de sistema de regulación desconectado 
 

 

Aspecto que presenta el cartel de regulación 
cuando el sistema de regulación se encuentra 
desconectado. 

 
 
Art. 3.4.2.3.- Serie de tracción. 

 

 

Son indicadores que pueden estar situados en el 
piñón de las estaciones y en los depósitos o 
cocheras. Si están encendidos informan que hay 
tensión de tracción. 
 
Atención: El que la serie de tracción se encuentre 
apagada, no implica necesariamente ausencia de 
tensión de tracción. 

  
 
Art. 3.4.2.4.- Indicadores de vía de destino. 

 

Estos indicadores solo informan de la vía de destino y no si la misma 
está ocupada por otro tren. 
 



 

 

 

51 
 

 

a) Indicador luminoso situado encima de algunas 
de las puertas de acceso a las naves de ciertos 
depósitos. Se ilumina en la puerta que 
corresponde a la vía a la que se dirige el tren. 

  

 

 

b) Cartel luminoso que indica mediante números o 
siglas la vía de destino del tren.  

 

 

 
Art. 3.4.2.5.- Indicador de topera.  

 
 

 
 
 
Indicador luminoso que se sitúa habitualmente en 
la parte superior de las toperas de final de la vía 
para señalizar su situación. 
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CAPÍTULO 3.5.- SEÑALES DE LOS TRENES 

 
 
Art. 3.5.1.- Faros y pilotos en los trenes en servicio. 

 
En condiciones normales de circulación, los trenes estarán señalizados, 
como mínimo, de la siguiente manera: 
 
 
Por cabeza 
 
Dos faros de luz blanca situados horizontalmente, uno a cada lado del 
tren y ambos a la misma altura. 
 
 
  
Por cola 
 
Dos pilotos rojos situados horizontalmente, uno a cada lado del tren y 
ambos a la misma altura.  
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CAPÍTULO 3.6.- SEÑALES ACÚSTICAS 

 

Art. 3.6.1.- Señales acústicas. 

 
Son todas aquellas señales producidas mediante: 

 

• El silbato o claxon de los trenes. 
 

• La voz. 
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CAPÍTULO 3.7.- SEÑALES FIJAS DE TRACCIÓN ELÉCTRICA 

Art. 3.7.1.- Señales fijas de tracción eléctrica. 

 
Indicadora de final de catenaria 

 

 

Indica el punto a partir del cual no se puede 
circular con tracción eléctrica. 
 
Los trenes de tracción eléctrica solo podrán 
rebasarla con los pantógrafos abatidos y previa 
autorización del responsable operativo. 
 

 
Indicadora de aislador de sección 

  

 

Advierte de la proximidad de un aislador de 
sección.  
 

Indica al conductor de un tren de tracción eléctrica 
que debe situar el regulador de mando en posición 
“0” al paso por dicho aislador. 

 
Indicadora de cambio de tensión 
 
Advierte, a los conductores de trenes de tracción eléctrica, de la 
proximidad de un punto de la red donde se produce un cambio de 
tensión de catenaria. 

 

La tensión indicada en la parte inferior 
corresponde a la zona por la que se 
circula y la tensión indicada en la parte 
superior corresponde a la de la zona a la 
que se pasa después del aislador de 
sección. 
 
El paso de una zona a otra en los 
depósitos u otras vías secundarias, debe 
ser expresamente autorizado por el 
responsable operativo o por el PCC. 
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CAPÍTULO 3.8.- OTRAS SEÑALES 
 
Art. 3.8.1.- Piquete de entrevía. 

 
Es una indicación consistente en un rectángulo pintado 
alternativamente con franjas blancas y negras de 10 cm de ancho. 
 

 

Colocado en el ángulo de convergencia entre 
dos vías, indica el punto hasta el que es 
compatible la circulación por ambas vías. 
 
Puede estar directamente pintado en el 
suelo, estar formado por un poste vertical o 
por una barra horizontal adosada al suelo. 

 
Art. 3.8.2.- Indicadores de puntos kilométricos. 

 
Son carteles que están distribuidos a lo largo de la línea, generalmente 
cada diez metros, e indican la posición kilométrica en que está dividida 
esta. 
 
En las zonas de túnel consisten en una chapa rectangular con fondo 
blanco con los números pintados sobre ella, adosada a la pared del 
túnel. 
 
En los tramos a cielo abierto pueden estar colocados en los postes de 
sustentación de la línea aérea o en cualquier otro tipo de soporte. 
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Art. 3.8.3.- Señal de indicación de prohibición de circulación de 
trenes. 

 
 Puede encontrase situada en el final de una línea o en 

cualquier punto de la Red, e indica la prohibición de 
circulación de trenes a partir de este punto. 
 
Asociados a esta señal puede encontrarse unos 
carteles que incorporan una leyenda en blanco sobre 
fondo rojo, que indica a qué tipo de material móvil 
afecta la misma o, por el contrario, está excluido de la 
prohibición. 

 
Art. 3.8.4.- Señal de aviso de limitación de velocidad. 

 

 

Señal reflectante de forma circular con fondo 
blanco, ribeteada en negro y con la indicación de 
velocidad impresa en números negros. 

 
Anticipa la presencia de una señal de limitación de 
velocidad y avisa al conductor de la velocidad 
máxima (km/h) que debe llevar el tren al llegar a la 
misma. 

  
Art. 3.8.5.- Señal de limitación de velocidad. 

 

 

Señal reflectante de forma romboidal con fondo 
blanco, ribeteada en negro y con la indicación de 
velocidad impresa en números negros. 
 

Indica la velocidad máxima (km/h) a la que se 
permite circular y que no se podrá rebasar bajo 
ningún concepto, a partir del punto donde se 
encuentre situada y hasta que se encuentre una 
señal de fin de limitación de velocidad o hasta el 
paso a vía principal desde vía secundaria, 
independientemente de otras indicaciones 
relativas a la velocidad que presente el tren en 
dicho tramo. 
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Art. 3.8.6.- Señal de fin de limitación de velocidad. 

 

 

Señal reflectante de forma cuadrada y con 
fondo blanco, ribeteada en negro.  
 
Indica el final de la zona de limitación de 
velocidad y ordena circular a la velocidad 
normal, a partir de la misma, si nada se opone. 

 
 
Art. 3.8.7.- Señalización para la apertura y cierre de las puertas 
enrollables de cocheras y depósitos. 

 
Dicha señalización consiste en un piloto situado próximo a la puerta, 
tanto en el interior como en el exterior, que luce intermitentemente 
cuando esta se encuentra abierta y está autorizado el paso. 

Si la puerta está abierta y el piloto está apagado o luce de forma fija, el 
conductor no iniciará la marcha hasta ser autorizado por el 
responsable operativo. 

 
  
Art. 3.8.8.- Placa indicadora del número de coches. 

 

 

Placa informativa o indicador luminoso donde se 
indica el número de coches que se pueden situar 
hasta dicha placa. Se ubican en el paramento del 
túnel en puntos significativos de la línea (sacos de 
maniobra, vías de estacionamiento, etc.) o 
depósitos, sirviendo de referencia al conductor 
para situar o estacionar el tren.  
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Art. 3.8.9.- Placa indicadora del número de aparato de vía. 

 
 

 

Placas identificativas que indican el número de 
aguja o de calzo y se colocan con carácter general 
en el paramento del túnel o en el propio motor del 
aparato de vía. 

 
En la placa figura, en el caso de las agujas, las 
letras “AG” seguidas del número de aguja y en el 
de los calzos, las letras “CAL” seguidas por el 
número de calzo. 

 

Art. 3.8.10.- Placa indicadora de distancia a señal. 

 

 

Placa informativa en cuya parte superior figura el 
código alfanumérico de la señal fija ferroviaria de 
estación, y en cuya parte inferior figura la distancia 
en metros, entre dicha placa y la señal a la que 
hace referencia. 
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CAPÍTULO 3.9.- CARTELES  

Art. 3.9.1.- Objeto de los carteles. 

 
Los carteles, colocados en los piñones de las estaciones, en puntos 
singulares de la línea, o en los trenes, informan de circunstancias 
especiales de la circulación, de los trenes o de las instalaciones. 

 
 
Art. 3.9.2.- Cartel avisador de precaución próxima. 

 
Es un cartel que anticipa una zona de trabajo, de dimensiones 
aproximadas de 80 X 40 cm, compuesto por una parte amarilla de 80 X 
30 cm y otra azul de 80 X 10 cm, con las siguientes inscripciones:  

 

• Texto de advertencia, en letras negras sobre fondo 
amarillo, con la leyenda "¡ATENCIÓN! CARTEL 
PRECAUTORIO EN LA SIGUIENTE ESTACIÓN”. 
 

• Texto de obligación de selección del modo de conducción, 
en letras blancas sobre fondo azul, con la leyenda 
“SELECCIONAR A.T.P.” 

 
  

 
 
 
 

Este cartel deberá situarse en el piñón de salida de la estación anterior 
a aquella donde se sitúa un cartel precautorio por la presencia de 
personal en la plataforma de vía, definido en el artículo 3.9.3., 
debiendo colocarse con un sistema de fijación o un método que impida 
su retirada involuntaria mientras dure la precaución.  
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En el caso de que existan varios carteles precautorios en estaciones 
consecutivas, solo será necesario colocar este cartel avisador en la 
estación anterior a aquella en la que se encuentra el primer cartel 
precautorio. 

Art. 3.9.3.- Cartel precautorio por la presencia de personal en la 
plataforma de vía. 

 
Es un cartel de advertencia de peligro y que, situado en los piñones de 
salida de las estaciones y en las bocas de acceso al túnel desde los 
depósitos o cocheras, indica la presencia de personal, aislado o 
agrupado, en la plataforma de vía.  
 
Establece la circulación con precaución desde dicho cartel hasta el 
piñón de salida de la siguiente estación, si estuviera colocado en una 
estación intermedia. Si estuviera colocado en el piñón de salida de una 
estación final de línea, en sentido de un saco de maniobras, depósito o 
cochera, establece la circulación con precaución hasta, el fondo de 
dicho saco o hasta la boca de acceso a los depósitos y cocheras.  
 
Es un cartel combinado de dimensiones aproximadas de 80 X 40 cm, 
con inscripción en letras negras sobre fondo amarillo y texto: 
"¡PRECAUCIÓN! PERSONAL EN PLATAFORMA DE VÍA", y señal de 
advertencia triangular. 

 

 

 

Para ser rebasado por un tren será necesaria la confirmación de que el 
conductor conoce la existencia de las personas que se encuentran en la 
plataforma de vía y sea autorizado por el PCC o haya recibido el testigo 
piloto. La normativa para el rebase de este cartel por los trenes se 
regula en el artículo 4.9.2. 
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Estos carteles deberán colocarse con un sistema de fijación o un 
método que impida su retirada involuntaria mientras dure la 
precaución. 

 

Art. 3.9.4.- Cartel precautorio por la existencia de una zona de obras, 
sin presencia de personal en la plataforma de vía. 

 
Es un cartel de advertencia de peligro y que, situado en los piñones de 
salida de las estaciones y en las bocas de acceso al túnel desde los 
depósitos o cocheras, indica la existencia de una zona de obras donde 
no hay personal trabajando.  
 
Es un cartel combinado de color amarillo y azul, de dimensiones 
aproximadas de 80 X 40 cm, siendo la parte amarilla con el triángulo en 
conjunto de una dimensión de 80 X 30 cm, y la parte azul de 80 X 10 
cm, con las siguientes inscripciones: 

 
• Texto de advertencia de peligro, en letras negras sobre fondo 

amarillo, con la leyenda “¡PRECAUCIÓN! ZONA DE OBRAS” y 
señal de advertencia triangular de peligro en general. 
 

• Texto de obligación de selección del modo de conducción, en 
letras blancas sobre fondo azul, con la leyenda “SELECCIONAR 
A.T.P.”. 

 
 

 
 

Obliga a los conductores a reducir la velocidad del tren al paso por la 
zona de obras, la cual estará convenientemente señalizada.  
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Estos carteles deberán colocarse con un sistema de fijación o un 
método que impida su retirada involuntaria mientras dure la 
precaución. 

 
Art. 3.9.5.- Cartel de prohibición de paso por maniobra en Auto-
Shunt. 

 
Es un cartel de advertencia de peligro, combinado, de color amarillo y 
rojo, de dimensiones aproximadas de 80 X 40 cm, con fondo blanco, 
que contiene las siguientes inscripciones: 

 
• Señal triangular de advertencia de peligro por circulación de 

trenes y señal circular de prohibición de paso a los peatones; 
ambas situadas en paralelo y a la misma altura, sobre fondo 
blanco, con una dimensión de 80 X 20 cm. 

 
• Texto de advertencia de peligro, en letras negras sobre fondo 

amarillo, de una dimensión de 80 X 10 cm, con la leyenda: 
“ATENCIÓN MANIOBRA EN A.T.O.”.  

 
• Texto de prohibición de paso, en letras blancas sobre fondo 

rojo, con una dimensión de 80 X 10 cm, con la leyenda: 
“PROHIBIDO EL PASO SIN AUTORIZACIÓN”. 

 

 
 
 

Este cartel deberá estar colocado permanentemente en todos los 
posibles accesos a los sacos de maniobras donde esté implantada la 
función Auto-Shunt. 
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Art. 3.9.6.- Cartel indicador de salidas de emergencia en los túneles. 

 
Es un cartel fotoluminiscente de forma rectangular que, colocado en el 
paramento lateral del túnel, indica la distancia existente desde su 
ubicación hasta las estaciones más próximas en cada sentido o hasta la 
salida de emergencia en caso de que la hubiera; indicando asimismo 
cual es la salida más cercana en cada caso. 
 

 
 
Art. 3.9.7.- Cartel indicador de tren en proceso de mantenimiento. 

 
Es un cartel combinado, de forma irregular, con un agujero en la parte 
superior, que contiene las siguientes inscripciones: 

 

• Código alfanumérico que sirve para la identificación del cartel.  
 

• Señal triangular de advertencia de peligro en general.  
 

• Texto de advertencia de peligro en letras negras sobre fondo 
amarillo, con la leyenda “¡ATENCIÓN! TREN EN PROCESO DE 
LIMPIEZA.” o “¡ATENCIÓN! TREN EN PROCESO DE…...........”. 
 

• Texto de prohibición en letras blancas sobre fondo rojo, con la 
leyenda “¡PROHIBIDO MOVER EL TREN! SIN LA AUTORIZACIÓN 
DEL RESPONSABLE OPERATIVO”. 
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Este cartel deberá estar colocado, introduciendo el agujero del cartel 
en el regulador de mando, en las dos cabinas extremas de todos 
aquellos trenes que se encuentren en proceso de mantenimiento. 
 
Las operaciones de mantenimiento pueden consistir en limpiezas, 
reparaciones, reformas, recepciones, puestas a punto, etc., en cuyo 
caso la leyenda “TREN EN PROCESO DE……...” indicará la 
correspondiente en cada caso. 
 
Art. 3.9.8.- Otros carteles. 

 
Puntualmente, en situaciones especiales, pueden diseñarse otro tipo 
de carteles que pueden contener información sobre diversos aspectos 
de la explotación o instrucciones de obligado cumplimiento. 
 
La utilización de dichos carteles será puesta en conocimiento de todos 
los trabajadores afectados, en tiempo y forma, por la Dirección o por el 
departamento en quien esta delegue. 
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TÍTULO 4.- CIRCULACIÓN DE TRENES 

 

CAPÍTULO 4.1.- HABILITACIONES Y PROHIBICIONES 

 
Art. 4.1.1.- Habilitación para conducir trenes. 

 
Para conducir cualquier tren, ya sea de viajeros o de trabajo, se deberá 
estar en posesión de la correspondiente habilitación, salvo en los casos 
indicados en el artículo 4.1.4. Circulaciones especiales. 
 
Las habilitaciones para conducir podrán ser generales (para todo tipo 
de material móvil y vías) o limitadas para un tipo de material móvil, y/o 
para un tipo de vías.  
 

 
Art. 4.1.2.- Prácticas de conducción. 

 
Los trabajadores aún no habilitados para conducir trenes, solamente 
podrán conducir estos para la realización de prácticas, y siempre bajo 
la supervisión de un trabajador habilitado para la conducción de 
trenes. 
 
Los trabajadores que impartan prácticas de conducción, como 
responsables del tren, deberán estar atentos en todo momento a la 
actuación de quienes practiquen, a fin de evitar y, en su caso, corregir 
cualquier actuación incorrecta de estos.  
 
Durante el desarrollo de las prácticas de conducción de trenes, el 
trabajador que imparta las prácticas no dejará bajo ningún concepto, 
que los practicantes vayan solos en la cabina de mando del tren.  
 
Art. 4.1.3.- Acceso y salida de los conductores en los trenes. 

 
El acceso, tránsito entre coches y la salida de los trenes se efectuará 
cuando estos se encuentren completamente parados, estando 
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terminantemente prohibido hacerlo mientras se encuentren en 
movimiento.  
 
Se exceptúa de esta norma el tránsito entre coches, en aquellos trenes 
que tienen pasillo de intercomunicación entre los distintos coches que 
lo conforman. 

 
Art. 4.1.4.- Circulaciones especiales. 

 
En el caso de que por causas especiales (pruebas, etc.) fuera necesario 
conducir un tren por una persona que estando capacitada para la 
conducción del mismo, no disponga de la preceptiva habilitación, será 
necesario que dicha persona vaya acompañada por un trabajador 
habilitado. 
 
El trabajador habilitado para la conducción que acompañe al tren, 
deberá informar a su conductor del trazado de la línea y de las 
actuaciones a realizar en cumplimiento de lo indicado en la presente 
Normativa y en las Normas Internas para la Seguridad de los Agentes 
en relación con la Circulación. El conductor del tren deberá regular su 
velocidad de acuerdo a las condiciones propias del mismo, a las de la 
parte de vía que visualiza y a las directrices que reciba del trabajador 
habilitado que le acompaña. 
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CAPÍTULO 4.2.- CONDUCCIÓN DE TRENES 

 
 

Art. 4.2.1.- Dotación de los conductores. 

 
La dotación personal de los conductores estará compuesta al menos, 
por las llaves o útiles necesarios para el acceso a las cabinas de 
conducción y a los elementos del tren.  

 
Art. 4.2.2.- Comprobación de los trenes antes de su salida a línea. 

 
Todos los trenes que salgan a línea deberán encontrarse en las 
condiciones establecidas para ello, y con la dotación correspondiente. 
 

Antes de iniciar la marcha el conductor deberá comprobar el 
funcionamiento de los sistemas de frenado. Así mismo, durante el 
trayecto se comprobará el funcionamiento de la tracción y la eficacia 
del frenado. 
 

Si en la verificación se detectara alguna deficiencia, se notificará al PCC 
o al responsable operativo del depósito, cocheras o estación y se 
procederá según la indicación de estos. 
 

En caso de imposibilidad de comunicación con el PCC u otro 
responsable operativo, si se considera que el tren no está en las 
condiciones adecuadas para prestar servicio, se desistirá de 
incorporarlo a la línea y se notificará lo antes posible por el medio más 
rápido de que se disponga.  
 

Art. 4.2.3.- Dotación de los trenes. 

 
Excepto en los vehículos auxiliares de tracción diésel (dresinas, etc.), en 
las cabinas de los trenes, además de los elementos propios de 
conducción deberán disponerse los siguientes elementos de dotación: 
 

• Linterna portátil para uso de emergencia. 

• Prenda de señalización personal de alta visibilidad para ser 
utilizada por el conductor cuando precise bajar a la plataforma 
de vía. 
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Además, todo aquello que sea establecido.  
 
Cualquier falta de estos elementos deberá ponerse en conocimiento 
del PCC o del responsable operativo, procediéndose según las 
indicaciones de estos. 
 
Art. 4.2.4.- Cabina de conducción del tren. 

 
En condiciones normales siempre se conducirá por la cabina de cabeza 
del tren según el sentido de la circulación. Si por avería de los mandos 
en la cabina de cabeza u otras causas, esto no fuese posible, se situará 
en la cabina de cabeza un trabajador habilitado para la conducción, 
que tendrá la responsabilidad de controlar con medios acústicos, 
visuales, etc., la marcha del tren y mandar detenerlo cuando las 
circunstancias de circulación lo requieran, contribuyendo él mismo a su 
detención en caso necesario, si ello fuera posible. 
 
Se exceptúan de esta norma la maniobra de inversión de marcha en 
Auto-Shunt y los retrocesos de trenes en las condiciones autorizadas 
en el artículo 4.2.13. 
 
 
Art. 4.2.5.- Sentido de la circulación. 

 
En vías principales con doble vía (una para cada sentido), la circulación 
de trenes será normalmente por la izquierda. Se exceptúan de esta 
norma aquellos tramos de vía en que, por estar banalizados, la 
señalización permita circular en uno u otro sentido de circulación 
indistintamente. También se exceptúan las maniobras de inversión de 
marcha y los casos excepcionales que sean expresamente autorizados 
por el PCC. 
 

 
Art. 4.2.6.- Regulación de la marcha del tren. 

 
Los conductores, sin menoscabo de la seguridad, acomodarán la 
velocidad del tren a las indicaciones que reciban relativas a la 
regularidad, bien a través de las consignas de regulación emitidas por 
los sistemas automáticos, bien por comunicación del PCC a través de 
radiotelefonía u otros medios disponibles. 
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En conducción manual y si no existe ninguna consigna de regulación ni 
restricciones en la vía, ajustará la velocidad del tren a la máxima 
permitida en cada caso.  
 
En condiciones normales, se procurará que durante la circulación del 
tren el confort de marcha sea el adecuado. 
 
 
Art. 4.2.7.- Anulación de dispositivos de seguridad. 

 
No se conducirán trenes con un sistema de seguridad anulado u 
ocultado (seta de emergencia, dispositivo de “Hombre Muerto”, ATP, 
freno neumático condenado, etc.), sin autorización del PCC o del 
responsable operativo de la línea o del depósito o cochera donde se 
encuentre ubicado el tren. 
 
Si el tren se encuentra en vía principal y no se dispusiera de 
comunicación con el PCC o con el responsable operativo de la línea, y 
por causa de fuerza mayor fuera necesario anular un dispositivo de 
seguridad, se hará por el tiempo mínimo indispensable, informando al 
PCC en cuanto sea posible por el primer medio del que se pueda 
disponer.  
 
 
Art. 4.2.8.- Detención en las estaciones. 

 
Los trenes en servicio de viajeros deberán efectuar la detención en 
todas las estaciones para la subida y bajada de estos, 
independientemente del aspecto que presenten las señales. 
 
Si no existe otra indicación en contra, la detención será por el tiempo 
mínimo necesario para permitir la subida y bajada de viajeros.  
 
Al efectuar una parada en una estación los conductores deberán 
detener los trenes sin sobrepasar los límites establecidos para ello.  
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Art. 4.2.9.- Detención de trenes fuera de los puntos de parada. 

 
Los trenes en servicio de viajeros no deben detenerse fuera de los 
puntos designados, salvo en el caso de que la detención sea impuesta 
por la señalización, los sistemas de protección de tren (ATP), para 
evitar un accidente o por indicación del PCC.  
 
Art. 4.2.10.- Actuaciones de puertas para subida y bajada de viajeros. 

 
Salvo en caso de emergencia o cuando por alguna incidencia se cuente 
con la preceptiva autorización del PCC, la subida y bajada de viajeros 
de los trenes se realizará exclusivamente en las estaciones y desde los 
andenes habilitados para ello. 
 
Los conductores y en su caso el personal designado para ello, 
verificarán que las operaciones de bajada y subida de viajeros a los 
trenes se realicen en condiciones de seguridad. En caso de 
aglomeraciones se extremarán las precauciones. 
 
El conductor deberá abrir o autorizar la apertura de las puertas cuando 
el tren haya quedado total y correctamente detenido en los puntos de 
parada establecidos en las estaciones. 

 
En estaciones con acceso por ambos lados del tren, en primer lugar 
abrirá las puertas correspondientes al lateral predeterminado para la 
salida de los viajeros, haciéndolo a continuación con las de entrada. El 
cierre de puertas se realizará en este mismo orden. 
 
Mientras el tren se encuentre detenido en la estación en espera de 
iniciar la salida, se deberá permitir el acceso y la salida de los viajeros 
del tren. 
 
Cuando proceda iniciar la marcha o cuando reciba la indicación de 
cerrar puertas, el conductor se asegurará a través de los medios 
disponibles (espejos retrovisores, monitores de TV, etc.), o mediante 
inspección visual desde la puerta lateral de la cabina de mando, que los 
viajeros han terminado de salir y entrar al tren, poniendo especial 
atención cuando concurran circunstancias excepcionales (parada en 
curva, días de escasa visibilidad, viajeros discapacitados, etc.). A 
continuación advertirá a los viajeros que va a cerrar las puertas 
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mediante un toque corto del silbato y seguidamente procederá a 
cerrarlas. Una vez comprobado, mediante una nueva inspección visual 
con los medios anteriormente citados y la verificación en el dispositivo 
de seguridad de puertas del tren, que han quedado todas las puertas 
cerradas y sin incidente alguno, iniciará la marcha. 
 
Las puertas deberán permanecer cerradas y bloqueadas durante el 
recorrido entre estaciones. Si durante el recorrido el conductor recibe 
alguna indicación de incidencia con las puertas (perdida de by-pass de 
tracción por avería o por actuación sobre el desbloqueador de puertas, 
etc.), deberá detener el tren inmediatamente. Seguidamente lo 
notificará al PCC, investigará la causa y si es posible la resolverá, 
informando al PCC de las circunstancias y actuando según las 
indicaciones que este le dé.  
 
 
Art. 4.2.11.- Abandono de la cabina de conducción. 

 
Cuando en un tren en servicio sea necesario abandonar la cabina de 
conducción, el conductor lo inmovilizará para impedir su movimiento, 
aplicando todas las medidas técnicas posibles, tales como el freno de 
estacionamiento, poner el inversor de marcha en punto “0”, etc., 
debiendo comprobar que se encuentra aplicado el freno de 
estacionamiento del tren.  
 
Antes de abandonar la cabina de conducción, el conductor deberá 
informar al PCC del motivo del abandono y seguir las instrucciones de 
este. Si no fuera posible establecer la comunicación, informará al PCC 
en cuanto sea posible por el primer medio del que se pueda disponer. 
 
Al abandonar la cabina de conducción el conductor deberá dejar 
cerrada la puerta de acceso a ella. 

 
Si el abandono es en una interestación, además de lo indicado 
anteriormente, se adoptarán las medidas de señalización del tren 
indicadas en el artículo 5.1.4. y se informará de la detención a los 
viajeros, procurando no provocar situaciones de alarma y recabando su 
colaboración. 
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En el caso de los vehículos auxiliares, siempre que se pongan fuera de 
servicio o cuando no permanezca en la cabina ningún trabajador 
habilitado para la conducción, se deberá aplicar el freno de 
estacionamiento de todos los vehículos de la composición. 
 
En el caso de vehículos auxiliares clásicos, deberá permanecer siempre 
un conductor en la cabina de conducción al cuidado de los frenos, salvo 
causa de fuerza mayor, en cuyo caso, antes de abandonar la cabina de 
conducción deberá quedar la inversión del tren de forma que los 
motores actúen como freno eléctrico en sentido contrario a la 
pendiente y se aplicará el freno de estacionamiento en dicha cabina y a 
continuación en todos los vehículos de la composición.  
 
 
Art. 4.2.12.- Circulación a contravía. 

 
Por las vías principales en circunstancias normales de explotación 
queda prohibido la circulación a contravía, salvo en los siguientes 
casos: 

 

1. La circulación con señales en las vías banalizadas. 

2. Con autorización expresa del PCC, de conformidad con lo 
establecido en el artículo 4.7.7. 

3. En caso de incomunicación con el PCC, para situar 
correctamente un tren que al efectuar su detención en la 
estación haya rebasado el piñón de salida de la misma, de 
conformidad con lo establecido en el artículo 5.1.9. 

 

Art. 4.2.13.- Retroceso de trenes. 

 
Queda prohibido el retroceso de los trenes por las vías principales en 
circunstancias normales de la explotación. Se exceptúan aquellos casos 
en que sea necesario situar correctamente un tren, que al efectuar su 
detención en la estación, haya rebasado el piñón de salida de la misma, 
previa autorización del PCC, siempre y cuando no se tenga 
conocimiento de la presencia de personas en la plataforma de vía, cuya 
normativa se regula en el artículo 5.1.9. 
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Art. 4.2.14.- Paso de trenes por estaciones sin detenerse.  

 
Cuando un tren deba pasar por una estación sin detenerse, lo hará 
emitiendo señales acústicas mediante el silbato o claxon, sin 
sobrepasar la velocidad de 30 km/h y prestando especial atención a la 
posible existencia de carteles indicadores de precaución o 
informativos. 
 
En el periodo de servicio, si un tren que deba pasar por una estación 
sin detenerse, encuentra la señal de salida de dicha estación con 
indicación de parada absoluta (con aspecto rojo, apagada, etc.), se 
detendrá en el piñón de entrada, o en el punto más próximo a este 
piñón desde donde pueda ver la señal de salida, no reanudando la 
marcha hasta que lo autorice la mencionada señal, o hasta que sea 
autorizado si está establecido el bloqueo telefónico. 
 
 
Art. 4.2.15.- Indisposición del conductor durante la marcha. 

 
Si un conductor se sintiese indispuesto durante la marcha, detendrá el 
tren en la primera estación y lo notificará al PCC para que le preste la 
ayuda necesaria y le sea enviado un sustituto. 
 
Si fuera necesario abandonar el tren, dejará este inmovilizado 
adoptando las medidas establecidas para el abandono de la cabina de 
conducción descritas en el artículo 4.2.11., con las puertas del recinto 
de viajeros abiertas e informando a los viajeros de esta circunstancia.  

 
Art. 4.2.16.- Relevo de los conductores. 

 
El relevo de conductores deberá realizarse de forma que no produzca 
demora en la circulación de los trenes; para ello el conductor entrante 
deberá estar en el punto de relevo con la antelación necesaria para 
ello. 
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Al producirse el relevo de conductores, el saliente comunicará al 
entrante cualquier avería o desperfecto del tren así como cualquier 
otra circunstancia de interés. 
 
Asimismo, le informará adecuadamente en el caso de que la circulación 
del tren en el que se releva, se vea afectada por alguna de las 
situaciones degradadas descritas en el capítulo 4.7. 

 
 

Art. 4.2.17.- Hoja de ruta. 

 
Salvo que exista un sistema automático que la sustituya, los 
conductores cumplimentarán una Hoja de ruta, donde especificarán los 
horarios y recorrido realizado con cada tren (de cualquier tipo) y las 
anomalías observadas en los mismos, así como cualquier otra 
observación que considere importante para la mejor prestación del 
servicio. 
 
Una vez finalizada su jornada diaria, entregarán las Hojas de ruta 
cumplimentadas, en el lugar que determine la Dirección o el 
departamento en quien esta delegue. 
 
 
Art. 4.2.18.- Alumbrado del túnel. 

 
El alumbrado del túnel estará encendido permanentemente en los 
sacos de maniobras y habitualmente apagado en el resto de la red. 

 
Si un conductor se encuentra con el alumbrado del túnel encendido en 
vías principales, sin que hubiera otro tipo de señalización, deberá 
llamar al PCC para informarse si hay alguna incidencia. Si no fuera 
posible contactar con el PCC, se circulará en conducción marcha a la 
vista hasta la siguiente estación. 

 
Si un conductor se encuentra detenido sin tracción en una 
interestación y se enciende y apaga el alumbrado del túnel tres o 
cuatro veces de forma consecutiva, y luego se queda encendido, 
deberá abatir los pantógrafos del tren.  
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Si un conductor se encuentra detenido en una interestación con los 
pantógrafos abatidos y se apaga el alumbrado del túnel durante quince 
segundos y luego se queda encendido, deberá subir los pantógrafos del 
tren.  
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CAPÍTULO 4.3.- CREACIÓN, SUPRESIÓN E IDENTIFICACIÓN DE TRENES 

 
Art. 4.3.1.- Autorización de Circulación de Trenes. 

 
La circulación de cualquier tren por la Red de Metro deberá ser 
autorizada, de forma expresa y con carácter previo a su realización. 
Dicha autorización corresponderá a la Autoridad competente 
(actualmente, el Consorcio Regional de Transportes de Madrid) para el 
caso de los trenes de viajeros, y al departamento competente de 
Metro, para el caso de los vehículos auxiliares. 
 
En el documento de autorización deberán reflejarse todas aquellas 
circunstancias que requieran la adopción de medidas especiales de 
circulación, tales como defectos de shuntado de circuitos de vía, 
limitaciones de velocidad intrínsecas del tren, etc.  
 
El PCC deberá disponer de una copia de los documentos o fichas de 
autorización para circular o de la comunicación de dicha autorización. 

 
 
Art. 4.3.2.- Número de matrícula de los coches. 

 
Todo coche o vehículo que forme parte de un tren deberá estar 
identificado con un código numérico o alfanumérico de matrícula.  
 
Cada coche o vehículo tendrá un número de matrícula exclusivo, no 
pudiendo existir dos con el mismo número de matrícula. 

 
 
Art. 4.3.3.- Asignación de número de tren. 

 
Todo tren que salga a circular por vías principales, además del número 
de matrícula que tenga cada uno de los coches que lo conforman, 
deberá estar identificado con un número de tren consistente en un 
código numérico o alfanumérico, el cual conservará mientras 
permanezca en la línea, y que solamente podrá ser modificado por el 
PCC. 
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Este número deberá estar siempre visible en los dos frontales de los 
extremos del tren, bien mediante una placa física diseñada al respecto, 
bien mediante un cartel luminoso, o por cualquier otro método que se 
pueda establecer. Este número de tren deberá ser conocido y 
memorizado en todo momento por el conductor del tren. 
 
Cuando por alguna causa no se disponga de chapas físicas y no sea 
posible tampoco la visualización del número del tren con otros medios, 
el PCC le indicará al conductor el número que tiene asignado a todos 
los efectos y que dicho conductor deberá conocer, memorizar y 
transmitir a otro conductor en caso de que sea relevado por este. 
 
En ningún caso deberán circular en una línea dos trenes con el mismo 
número de tren.  
 
 
Art. 4.3.4.- Creación de trenes. 

 
Siempre que un tren entre en un circuito de vía de transferencia entre 
la cochera o depósito y la línea, el sistema de CTC o en su defecto el 
sistema que lo sustituya, creará un tren al que asignará un número por 
defecto, que podrá ser modificado única y exclusivamente por el PCC, 
para asignarle el número de tren definitivo. 
 
Los conductores de los trenes y/o los responsables operativos ubicados 
en la línea, comprobarán fehacientemente que el número de 
identificación que se coloca o se refleja en el tren corresponde 
exactamente con el indicado por el PCC.  
 
 
Art. 4.3.5.- Supresión de trenes. 

 
Cuando un tren sea retirado de la circulación y encerrado en un 
depósito o cochera que no esté controlado por el PCC, se le retirará el 
número de tren, desapareciendo asimismo del control del CTC. 
 
Si el tren retirado quedase estacionado dentro de la línea, bien en un 
saco de maniobras o en una vía de apartadero, o en un depósito o 
cochera controlado por el PCC, será este quien determine si el tren 
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debe permanecer con el número de tren que tenía asignado o si se le 
debe retirar el mismo.  
 
 
Art. 4.3.6.- Control de la circulación de los trenes. 

 
El PCC llevará permanentemente un control en tiempo real de todos 
los trenes existentes en cada línea y del orden en el que circulan, para 
prevenir la resolución de posibles situaciones degradadas en la 
circulación.  
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CAPÍTULO 4.4.- PERSONAL CON RESPONSABILIDAD EN LA 
CIRCULACIÓN 

 
Art. 4.4.1.- Responsabilidad en la conducción de trenes. 

 
La responsabilidad sobre la conducción del tren recaerá en el 
conductor del mismo. Todo trabajador que estando debidamente 
autorizado, tome los mandos y conduzca un tren, asumirá a todos los 
efectos, las funciones y responsabilidades del conductor. 
 
El conductor deberá delegar la conducción del tren en los siguientes 
trabajadores, siempre que estos estén debidamente habilitados y lo 
soliciten expresamente: 
 

• Mandos de la Línea. 
 

• Instructores en funciones de formación autorizados por el PCC. 
 

• Otros de rango superior. 
 
En cualquiera de los casos, siempre que una persona distinta del 
conductor asuma las funciones de este, se deberá informar de ello al 
PCC. 
 
Art. 4.4.2.- Responsabilidad en la seguridad y conservación de los 
trenes. 

 
El conductor de un tren es el responsable de la seguridad de la marcha 
de este, de su correcta conducción y de la conservación del material 
que le ha sido asignado. También será responsable de las averías y 
accidentes debidos a la negligencia en el cumplimiento de las normas. 
 
El conductor prestará la máxima atención a las señales propias del tren 
y a las señales del tráfico ferroviario, para lo cual no se distraerá de su 
tarea ni permitirá que nada disminuya su capacidad de reacción. 
Cuando las señales no se perciban claramente, el conductor reducirá la 
marcha y si es necesario, se detendrá para comprobar sus indicaciones. 
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Asimismo, detendrá el tren de inmediato en caso de apreciar indicios 
de la existencia de algún peligro para la circulación: resistencia 
imprevista a la marcha, ruidos, vía interceptada, descarrilamiento, 
caída de alguna persona a la vía, insuficiencia de gálibo, etc. En 
cualquier caso informará inmediatamente al PCC.  
 
Cuando algún tren sufra un golpe de cualquier índole, el conductor 
dará aviso de modo inmediato al PCC o al responsable operativo, 
desistiendo de mover el tren hasta que sea revisado, y autorizado su 
movimiento por el PCC o por el responsable operativo. 
 
Art. 4.4.3.- Intervención del personal de las estaciones en la 
circulación de trenes. 

 
El personal de las estaciones, en situación normal, atenderá a las 
funciones comerciales en la estación, y estará a disposición del PCC 
para las tareas de control, dirección y seguimiento de la circulación, 
debiendo comunicarle cualquier circunstancia o anormalidad que 
pueda afectar a la circulación de trenes. 
 
El personal de las estaciones, por delegación del PCC, tendrá la 
autoridad sobre los trenes mientras permanezcan en la estación, en los 
casos en que participen en la resolución de una circulación degradada y 
en operación con el mando local del enclavamiento.  
 
 
Art. 4.4.4.- Control del mando de los enclavamientos de señales. 

 
En las condiciones normales de explotación el control de los 
enclavamientos de señales lo tendrá el PCC por medio del CTC, 
pudiendo en determinadas situaciones, ceder dicho control al 
responsable operativo de la estación. 
 
El personal ubicado en las estaciones no podrá accionar el cuadro de 
mando local del enclavamiento sin la autorización del PCC, con 
excepción de aquellas posibles situaciones en que, para evitar 
accidentes, sea imprescindible tomar el control local con el mando de 
emergencia.  
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Art. 4.4.5.- Conducción de trenes por personal habilitado en caso de 
urgencia. 

 
En caso de urgente necesidad, a instancia de un responsable operativo, 
todo el personal que se encuentre habilitado para conducir trenes 
deberá hacerlo, aunque tengan que desatender provisionalmente otras 
funciones siempre que estas no afecten a la seguridad de los propios 
trenes, de las instalaciones o de las personas. 
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CAPÍTULO 4.5.- CIRCULACIÓN POR VÍAS PRINCIPALES 

 

Art. 4.5.1.- Generalidades. 

 
La circulación por vías principales se caracteriza por disponer de 
sistemas de bloqueo automático y ATP. 
 
Los sistemas de bloqueo automático y ATP tienen por objeto garantizar 
la seguridad en la circulación de trenes, manteniendo entre ellos la 
distancia necesaria para que no se produzcan alcances ni choques 
durante su marcha y limitando la velocidad máxima que pueden 
alcanzar los trenes en función del trazado de la vía, de la situación del 
tren anterior y de las circunstancias que concurran puntualmente. 
 
A tal fin, las líneas se dividen en tramos denominados cantones, que 
están protegidos o limitados por dos señales consecutivas, y que a su 
vez están formados por uno o varios circuitos de vía, los cuales van 
ocupando y liberando los trenes en su desplazamiento. La apertura y 
cierre de las señales, y la ocupación y liberación de los circuitos de vía, 
son controlados por los enclavamientos. 
 
Mientras un cantón se encuentre ocupado por un tren, la señal de 
entrada al mismo permanece con el aspecto rojo o M-Roja. Con el 
aspecto rojo, prohíbe el acceso al mismo a cualquier tren y con el 
aspecto M-Roja prohíbe el acceso de aquellos trenes que no estén 
protegidos por el sistema de ATP. 
 
Ante situaciones de averías en los enclavamientos de señales, se 
pueden utilizar diferentes sistemas alternativos de bloqueo, cuyo 
objeto en cualquier caso es garantizar la seguridad de las circulaciones.  
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Art. 4.5.2.- Sistemas de bloqueo. 

 
Se utilizan los siguientes sistemas de bloqueo: 
 

Bloqueo automático 
 
El bloqueo automático permite una circulación segura, 
mediante la vigilancia permanente que realiza el 
enclavamiento de señales sobre los circuitos de vía. El 
enclavamiento controla la actuación de las señales que 
protegen los cantones y dispone el envío de órdenes e 
informaciones de ATP hacia los equipos a bordo del tren. 

 
 
Bloqueo telefónico 
 
El bloqueo telefónico se utiliza para permitir la circulación de 
trenes con seguridad, cuando se produce una avería en los 
enclavamientos de señales que impide el funcionamiento del 
sistema de bloqueo automático, para auxiliar a trenes 
detenidos, para circular por un cantón ocupado o para circular 
a contravía por un tramo sin señalización. 
 
Una vez que se confirma que no hay ningún tren ocupando 
uno o varios cantones consecutivos, se autoriza la circulación 
de los trenes por dichos cantones, tren por tren, según se 
establece en los diversos artículos del capítulo 4.7. 
 
Bloqueo por ocupación o acantonamiento 

El bloqueo por ocupación o acantonamiento se utiliza para: 
 

• Proteger la circulación de los trenes ante la presencia de un 
tren que en su recorrido no garantiza el correcto shuntado 
de los circuitos de vía. Para establecer el acantonamiento de 
este tipo de trenes, el PCC bloqueará el acceso de cualquier 
otro tren que circule por detrás, en la estación anterior al 
punto donde se encuentre situado el tren acantonado. 
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• Proteger la circulación de los trenes ante la presencia de un 
tren que en su recorrido necesita realizar movimientos hacia 
delante y hacia atrás, o que ocupa indistintamente las dos 
vías de un trayecto. Para establecer el acantonamiento en 
este caso, el PCC bloqueará el acceso de cualquier otro tren 
a la zona donde se encuentre situado el tren acantonado, 
normalmente mediante dos puntos kilométricos o puntos 
singulares de la línea (en la estación o estaciones anteriores, 
etc.) que delimiten dicha zona.  

 
El tren acantonado no podrá rebasar ni abandonar la zona acantonada 
sin la autorización del PCC. 

 
 
Art. 4.5.3.- Sistema ATP. 

 
El sistema de ATP tiene dos funciones, por un lado garantiza que la 
circulación de los trenes se realiza siempre bajo las condiciones de 
seguridad impuestas por los enclavamientos, y por otra, supervisa 
permanentemente la velocidad de circulación, aplicando frenado de 
emergencia en caso de rebase de la velocidad máxima permitida en 
cada circuito de vía. 
 
El sistema de ATP supervisa la conducción de los trenes advirtiendo al 
conductor del momento en que es conveniente la aplicación del freno 
de servicio, o aplicando el freno de emergencia el propio sistema en 
caso de incumplimiento de las consignas que establece. 
 
En consecuencia, el sistema ATP, garantiza la seguridad en la 
circulación procediendo al frenado de emergencia del tren en los 
siguientes casos: 
 

• Rebase de señales en rojo. 
 

• Rebase de velocidad máxima permitida. 
 

• Aproximación indebida a otro tren. 
 

• Perdida de comprobación de un elemento de vía (aguja, calzo, 
etc.). 
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• Cuando el tren se desplaza en sentido contrario a la posición 
del inversor de marcha de la cabina de mando (Runback). 
 

 
Art. 4.5.4.- Modos de conducción de trenes. 

 
La conducción de trenes dotados de ATP, es posible realizarla con los 
siguientes sistemas: ATP con códigos de velocidad, ATP distancia 
objetivo y ATP CBTC, y cada uno de ellos con cuatro modos de 
conducción: ATO, MANUAL+ATP, MANUAL+20, y Llave Especial. 

 
Conducción en modo ATO 

 
Para la conducción en este modo es necesaria la presencia de 
códigos de ATP, los cuales serán captados por el tren y le 
transmiten información sobre la velocidad objetivo que debe llevar. 
La velocidad del tren y la parada en la siguiente estación la controla 
el sistema de ATO. 
 
Este modo de conducción puede incluir otro tipo de 
funcionalidades, tales como apertura y cierre automático de 
puertas, arranque automático, etc. 
 
La actuación del conductor, independientemente de la atención 
que en todo momento se debe llevar, se limita a realizar las 
funcionalidades no automatizadas y a la supervisión de las 
automatizadas. 
 
Este será el modo de conducción normalmente utilizado en las 
líneas en las que esté operativo este sistema. 

 
 

Conducción en modo MANUAL+ATP (M+ATP) 
 

Para la conducción en este modo es necesaria la presencia de 
códigos de ATP, los cuales son captados por el tren y le transmiten 
información sobre la velocidad objetivo que debe llevar y la 
velocidad máxima de seguridad, que no se puede rebasar. 
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La velocidad del tren la establece el conductor, de acuerdo con la 
indicación de las señales, tratando de ajustarse a la velocidad 
objetivo y teniendo presente que, en caso de superar la velocidad 
máxima de seguridad, el tren aplicará de forma automática el freno 
de emergencia. 
 
Este será el modo de conducción normalmente utilizado en las 
líneas donde no esté operativo el sistema ATO. 

 
 

Conducción en modo MANUAL+20 (M+20) 
 

Es un modo de conducción que dispone el sistema de ATP del tren y 
que independientemente del aspecto de las señales y de la 
existencia de códigos en la vía, limita la velocidad a 20 km/h, 
frenándolo en emergencia si se rebasa esta velocidad.  
 
Este será el modo de conducción normalmente utilizado en la 
circulación por las vías secundarias (depósitos, cocheras, túneles de 
enlace, etc.), en las cuales se deberá extremar la precaución al paso 
por las agujas y calzos. 

 
 

Conducción en modo Llave Especial  
  

Es un modo de conducción que se utiliza cuando por avería del 
sistema de ATP no es posible la utilización de este o por circular en 
otras situaciones degradadas, siendo por tanto necesario 
desconectarlo mediante la utilización de una llave o conmutador. 
 
Al seleccionar este modo de conducción se anula el sistema ATP del 
tren, por lo que no existe un límite máximo de velocidad, ni frenado 
en emergencia ante el rebase de señales en rojo, dependiendo esta 
exclusivamente de la actuación del conductor, por lo que este 
deberá regular la velocidad del tren de acuerdo con la señalización 
y la parte de vía que se visualiza (agujas, curvas, etc.). 

 
La conducción de trenes no dotados de sistema de seguridad ATP, solo 
es posible realizarla en conducción manual sin protección, por lo que 
como en el caso de conducción en Llave Especial, el conductor deberá 
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regular la velocidad del tren de acuerdo con la señalización y la parte 
de vía que se visualiza (agujas, curvas, etc.). 

 
Art. 4.5.5.- Cambio de sistema de ATP y de modo de conducción de 
trenes. 

 
Cualquier cambio de un sistema de ATP a otro (paso de ATP distancia 
objetivo a ATP con códigos de velocidad o de ATP-CBTC a ATP con 
códigos de velocidad, etc.), o de cambio de modo de conducción, 
deberá ser expresamente autorizado por el PCC, con excepción de 
aquellas circunstancias en que se establezca puntualmente, mediante 
la publicación de Circulares o la colocación de carteles en la línea, o 
cuando sea imprescindible para poder continuar la marcha en caso de 
avería e incomunicación con el PCC.  
 
 
Art. 4.5.6.- Maniobras con los trenes. 

 
Tendrán la consideración de maniobras: 

 

• Los acoples y desacoples de trenes. 
 

• Los movimientos que realicen en depósitos y cocheras. 
 

• Los movimientos que se realicen con motivo de salidas y 
encierres de trenes. 

 

• La circulación por las vías secundarias. 
 

• Los cambios de vía o del sentido de la marcha que se realicen 
por un saco de maniobras o en estaciones intermedias. 

 
Las maniobras las pueden ordenar y dirigir el PCC, el responsable 
operativo de una estación, depósito o cochera en el que se realicen, o 
el personal autorizado en quien se delegue. 
 
Quien dirija la maniobra tendrá como función: 
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• Autorizar el inicio así como ordenar su suspensión. 
 

• Cursar instrucciones a los conductores y vigilar el 
cumplimiento de estas. 

 

• Coordinar los movimientos cuando se realicen varias 
maniobras simultáneamente. 

 

• Preparar el itinerario a recorrer. 
 
No está permitido, salvo expresa autorización del PCC, la realización de 
maniobras con viajeros en el interior de los trenes, por lo que antes de 
iniciar una maniobra, se procederá al desalojo de todos los viajeros.  
 
Se deberá cuidar que la circulación regular de trenes de viajeros no sea 
perturbada por la realización de maniobras.  
 
Art. 4.5.7.- Maniobras de inversión de marcha en Auto-Shunt. 

 
En aquellos lugares donde esté implantada la maniobra de inversión de 
marcha en Auto-Shunt y mientras esta se encuentre operativa, se 
deberá prevenir el inicio de la maniobra, mediante un toque de silbato 
de vía de duración algo mayor que el preventivo de cierre de puertas 
(aproximadamente dos segundos).  
 
El conductor que llega con el tren, una vez que haya salido del mismo 
por la puerta lateral de la cabina deberá permanecer en el andén, junto 
a la cabina de conducción, hasta que el tren haya iniciado la marcha. 
 
Art. 4.5.8.- Estacionamiento de trenes. 

 
Se considerará que un tren queda estacionado, cuando siendo un tren 
de viajeros es retirado del servicio o si es un tren de trabajo, una vez 
que haya llegado a su destino, si no está previsto su desplazamiento.  

En todo tren que permanezca estacionado deberá quedar aplicado el 
freno de estacionamiento de todos los vehículos de la composición. En 
el caso de los vehículos auxiliares clásicos, además, deberá quedar la 
inversión del tren de forma que los motores actúen como freno 
eléctrico en sentido contrario a la pendiente. 
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CAPÍTULO 4.6.- CIRCULACIÓN POR VÍAS SECUNDARIAS 

 
Art. 4.6.1.- Conducción de trenes. 

 
a)  La circulación en todas las vías secundarias se realizará siempre 

en conducción marcha a la vista, de tal forma que se pueda 
efectuar la detención del tren inmediatamente, respetando 
asimismo las indicaciones de precaución, que pudieran existir. 

 
En las vías de enlace entre líneas y depósitos o cocheras, en las de 
unión entre líneas y en los sacos de maniobras, donde existan 
códigos de ATP, la conducción deberá efectuarse en el modo de 
conducción M+ATP. En el caso de que no sea posible seleccionar 
el modo M+ATP, por no estar operativo o porque el tren no 
disponga de dicho sistema, la velocidad máxima de circulación 
será de 20 km/h, salvo que se indique expresamente una 
limitación inferior de velocidad. 
 
En las vías de depósitos y cocheras, siempre que sea posible la 
conducción deberá efectuarse en el modo M+20, y en cualquier 
caso, sin sobrepasar la velocidad de 20 km/h. 

 
b)  Siempre que sea posible se conducirá por la cabina de cabeza. Si 

no fuese posible, se situará en la cabina de cabeza un trabajador 
habilitado para la conducción, que tendrá la responsabilidad de 
controlar con medios de comunicación, acústicos, visuales, etc., la 
marcha del tren y mandar detenerlo cuando las circunstancias de 
circulación lo requieran, contribuyendo él mismo a su detención 
en caso necesario, si ello fuese posible. 

 
c)  Cuando la maniobra de inversión de marcha se realice en 

conducción automática (Auto-Shunt) en los sacos de maniobras, 
quedarán sin efecto los apartados anteriores a) y b). 

 
d)  Durante el movimiento del tren se deberá verificar que se 

encuentran libres las zonas delimitadas por los piquetes de 
entrevía. 
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e)  Antes de entrar o salir en cualquier recinto cerrado de cocheras o 

depósitos, se detendrá el tren y se hará sonar el silbato o claxon 
ante la puerta, como aviso al personal que se pueda encontrar en 
el interior o en el exterior del mismo. 

 
f)  Antes de iniciar la marcha con un tren estacionado se emitirá una 

señal acústica preventiva mediante el silbato o claxon. 
  

g)  En caso de tener que conducir trenes con algún elemento en 
deficiente estado, se tendrá especial cuidado durante la marcha, 
deteniendo el tren si se detectara algún riesgo para la circulación 
e informando de ello al PCC o al responsable operativo del 
depósito o cochera si lo hubiera. 

 
h)  Siempre que dos trenes se muevan en la misma vía, se respetará 

la señalización. Cuando esta no exista, se efectuará cada 
maniobra sucesivamente. 
 

i)  Siempre que un tren deba atravesar un pasillo peatonal 
señalizado como tal, se deberá detener antes de invadirlo y no 
reanudará la marcha hasta que confirme que no hay circulación 
por el mismo. En el caso de que existan personas próximas, se 
deberá emitir una señal acústica preventiva mediante el silbato o 
claxon antes de reanudar la marcha. 

 

j)  Cuando un tren circulando con tracción eléctrica tenga que pasar 
de una zona a otra con distintas tensiones de tracción, el tren se 
deberá detener delante de la señal fija indicadora de cambio de 
tensión, definida en el artículo 3.7.1., y solicitar autorización para 
rebasarla al responsable operativo o al PCC. No será necesario 
detenerse, si tuviera autorización previa para rebasar dicha señal. 

 

k)  Cuando se esté realizando una maniobra con un vehículo que no 
garantiza el shuntado, no se autorizará ninguna otra que incluya, 
en su itinerario, el recorrido realizado por el citado vehículo hasta 
confirmar la liberación del mismo. 
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Art. 4.6.2.- Estacionamiento de trenes. 

 

Se considerará que un tren queda estacionado cuando es retirado del 
servicio o no esté previsto su desplazamiento.  

Cuando se estacionen los trenes, se cuidará de llevar una marcha lo 
suficientemente lenta como para no ocasionar alcances, rebasar calzos, 
golpear parachoques o muros, salirse a zonas sin hilo de trabajo, etc. 
 
En todo tren que permanezca estacionado deberá quedar aplicado el 
freno de estacionamiento de todos los vehículos de la composición. En 
el caso de los vehículos auxiliares clásicos, además, deberá quedar la 
inversión del tren de forma que los motores actúen como freno 
eléctrico en sentido contrario a la pendiente.  
 
En caso de la existencia de un piquete de entrevía, no se deberá dejar 
el tren estacionado invadiendo la zona entre el piquete y la aguja, sin 
autorización. Asimismo, si por incidencia un tren quedase detenido 
ocupando dicha zona, se deberá informar de ello al responsable 
operativo o al PCC. 
 
Una vez estacionados los trenes en sacos de maniobras, vías de 
depósitos o cocheras no se podrán mover sin conocimiento y 
autorización del PCC o del responsable operativo si lo hubiera. Además, 
en el caso de trenes en situación de inmovilizado para mantenimiento, 
también será necesaria la autorización del responsable del mismo.  
 
En todo caso se dará un toque preventivo de silbato o claxon antes de 
iniciar la marcha.  
 
Quedan excluidas aquellas vías que no están controladas por el 
responsable operativo (vías de Talleres Centrales, vías de uso exclusivo 
de mantenimiento, vías de naves de dresinas, etc.). 
 
Está terminantemente prohibido mover un tren que tenga colocados 
en los pupitres de mando de las cabinas de conducción, los carteles de 
“Tren en proceso de mantenimiento” definidos en el artículo 3.9.7. 
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Art. 4.6.3.- Acoplamiento de trenes. 

 

En los acoplamientos de trenes se tendrá especial cuidado, para que 
esta maniobra se realice con la mayor precaución. Para ello, uno de los 
trenes, estará detenido y frenado, y el otro realizará la maniobra de 
aproximación a paso de hombre. Si se dispone de ella, se utilizará la 
marcha de acoplamiento. 
 
 
Art. 4.6.4.- Lavado automático. 

 

Para realizar las operaciones de lavado automático de los trenes se 
seguirán los procedimientos particulares establecidos para cada caso.  
 
 
Art. 4.6.5.- Vía de pruebas. 

 

Las vías que en los depósitos o cocheras puedan utilizarse como vía de 
pruebas estarán señalizadas y delimitadas como tales, para prevenir 
una invasión accidental, y la circulación por las mismas será autorizada 
por el PCC o el responsable operativo si lo hubiera, quedando 
exceptuadas de lo dispuesto en el artículo 4.6.1. apartado a), cuando 
sea este su empleo. No obstante, se respetará la señalización existente 
y los condicionantes de circulación particulares de cada vía.  
 
Su utilización como vías de pruebas estará regulada por normas 
técnicas específicas.  
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CAPÍTULO 4.7.- CIRCULACIÓN EN SITUACIONES DEGRADADAS 

 
Art. 4.7.1.- Generalidades. 

 
Son situaciones degradadas todas aquellas que, por avería de los 
sistemas o por incidencias en la explotación, modifican las condiciones 
normales de circulación.  
 
Se consideran degradadas en la explotación las siguientes situaciones: 

 

• Anulación del modo de conducción M+ATP por avería de este 
sistema. 
 

• Averías de la señalización que impiden el bloqueo automático. 
 

• Auxilio a trenes detenidos. 
 

• Circulación por un cantón ocupado en aquellos sistemas de 
protección que no lo permiten. 
 

• Circulación a contravía por un tramo sin señalización. 
 

• Circulación de un servicio de lanzadera por una única vía sin 
señales. 

 
Para permitir la circulación de los trenes con seguridad, se establecen 
los siguientes procedimientos específicos: 

 

• Autorización para anular la conducción en modo M+ATP. 
 

• Establecimiento del bloqueo telefónico por averías de la 
señalización que impiden el bloqueo automático (Concesión 
de vía para la autorización de rebase de señales con aspecto 
rojo o apagadas). 
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• Establecimiento del bloqueo telefónico para auxiliar a trenes 
detenidos. 

 

• Establecimiento del bloqueo telefónico para circulación por un 
cantón ocupado. 
 

• Establecimiento del bloqueo telefónico para la circulación de 
un tren detrás de otro que no garantiza el shuntado de 
circuitos de vía. 
 

• Establecimiento del bloqueo telefónico para circular a 
contravía por un tramo sin señalización. 
 

• Establecimiento de un servicio de lanzadera por una única vía 
sin señales. 

 
Art. 4.7.2.- Autorización para anular la conducción en modo M+ATP. 

 
En caso de avería de los sistemas de ATP, el PCC podrá autorizar el 
cambio del modo de conducción a M+20 o a “Llave Especial”.  
 
Para ello, el PCC deberá identificarse y notificará al conductor de cada 
tren, con total precisión y sin que exista lugar a dudas de 
interpretación, el tramo de vía en el que se autoriza el cambio de modo 
de conducción. 
 
El conductor, asimismo, deberá identificarse y confirmar la 
comprensión del mensaje recibido, mediante la repetición del mismo.  
 

 
Art. 4.7.3.- Establecimiento del bloqueo telefónico por avería. 
Concesión de vía. 

 
En casos de avería del bloqueo automático, la circulación de trenes 
podrá mantenerse, asegurada mediante el establecimiento del 
bloqueo telefónico y la concesión de vía, autorizando a los conductores 
de los trenes el rebase de señales en rojo o apagadas, mediante un 
Boletín de doble precaución, que puede comunicarse por un medio 
radioeléctrico o por escrito. 
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La concesión de vía para un tren, puede establecerse para uno o varios 
cantones y autoriza al conductor a circular sin respetar el aspecto de 
las señales fijas ferroviarias que existan en el tramo autorizado. La 
autorización podrá establecerse como máximo, hasta la estación 
anterior al punto donde se encuentra localizado el tren que haya 
precedido en el tramo que se vaya a autorizar, al tren al que se va a 
conceder vía. 
  
Salvo otra indicación por parte del PCC o del responsable operativo de 
la estación, la circulación con Boletín de doble precaución se realizará 
en conducción marcha a la vista en todo el recorrido autorizado, 
prestando especial atención al paso por agujas y calzos, comprobando 
que su posición corresponde con el itinerario que está realizando y a 
las indicaciones que estos pudieran haber hecho. 
 
En el periodo de servicio, una vez realizada la concesión para el primer 
tren, si la avería persiste, se informará a toda la línea y a los trenes, 
para conocimiento de todo el personal de servicio en la misma, 
indicando el tramo afectado por el bloqueo telefónico. 
 
Concesión de vía realizada por el PCC 
 
Previamente a la concesión de vía para un tren, el PCC deberá 
confirmar la localización del tren que precede al que va a autorizar. 
Para ello emitirá una llamada por los medios de comunicación que 
disponga, solicitando la localización de dicho tren. 
 
El conductor del tren aludido se identificará y comunicará al PCC su 
localización con total precisión. 
 
Si hubiera contradicción entre lo indicado por el conductor y la 
información del CTC, se pedirá nuevamente al conductor que confirme 
su localización. Si existiera duda, se deberá esperar hasta que el tren 
llegue a la primera estación o punto singular de la línea y pueda 
confirmar su localización. 
 
Seguidamente, el PCC deberá identificarse y notificará al conductor del 
tren al que concede vía, con total precisión y sin que exista lugar a 
dudas de interpretación, la señal que se le autoriza a rebasar y hasta 
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dónde es válida la concesión de vía, así como el modo de conducción 
en que deberá circular y las posibles medidas de precaución que 
pudiera ser necesario aplicar. 
 
El conductor autorizado, deberá identificarse y confirmar la 
comprensión del mensaje recibido, mediante la repetición del mismo. 
 
Cuando el PCC considere que el conductor está perfectamente 
enterado de los términos de la autorización, podrá dar la orden de 
proceder. 
 
Concesión de vía realizada por el responsable operativo de una 
estación 
 
Cuando por algún motivo no sea posible la comunicación entre el PCC y 
los trenes, podrá establecerse el bloqueo telefónico mediante la 
concesión de vía realizada por los responsables operativos ubicados en 
las estaciones. 
 
En este caso la concesión de vía se notificará al conductor por escrito 
mediante la entrega del documento denominado “Boletín de doble 
precaución” (ANEXO). 
 
El responsable operativo ubicado en la estación donde se encuentre el 
tren que precisa la autorización, se informará a través del PCC del 
orden de circulación de los trenes, solicitará mediante llamada general 
la localización del tren que precede al que se va a autorizar, indicando 
desde qué estación se solicita y la vía. 
 
El responsable operativo de la estación donde se encuentre en ese 
momento el tren solicitado, una vez que este la haya abandonado, o 
bien cualquier otro que tenga la seguridad absoluta de que el citado 
tren ha pasado ya por su estación, lo comunicará al solicitante, y se 
facilitarán los datos entre sí para la confección, de los documentos 
denominados “Concesión de vía” (ANEXO) que cumplimentará el 
responsable operativo que confirma la localización del tren y “Boletín 
de doble precaución” que deberá cumplimentar el responsable 
operativo que autorizará al tren detenido. 
 
El Boletín de doble precaución, firmado por el responsable operativo, 
será entregado al conductor del tren al que se autoriza, quién deberá 
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comprobar, en el momento de su recepción, los datos reflejados en el 
mismo. Una vez comprobado podrá iniciar la marcha, debiendo 
conservar el citado documento. 
 
Al final de su jornada, entregarán a un responsable operativo los 
boletines que hayan recibido, para su envío al PCC. Asimismo, los 
documentos de concesión de vía deberán remitirse igualmente al PCC. 
 
Una vez efectuada la concesión de vía para el primer tren, se tomarán 
las medidas encaminadas a que la estación desde la que se concede, 
sea la más próxima a la estación en donde está la avería, salvo que por 
razones operativas se considere conveniente establecer el bloqueo 
telefónico para un trayecto más amplio. 
 
Concesión de vía mixta 
 
Podrán establecerse concesiones de vía mixtas en caso de avería en las 
comunicaciones. 
 
El PCC podrá solicitar la localización de un tren mediante llamada 
general a las estaciones, por no conseguir establecer comunicación con 
el mismo, y la situación le será facilitada por el responsable operativo 
de una de ellas. 
 
Asimismo, el responsable operativo de una estación podrá solicitar la 
localización de un tren y ser el operador de PCC quien la facilite, tras 
establecer la correspondiente comunicación por el radioteléfono con el 
citado tren y confirmar su situación. 
 
En estos casos, el PCC sustituye a una de las dos estaciones por lo que 
en el Boletín de doble precaución como estación que concede se 
pondrá PCC y como número de documento la identificación del PCC. 
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Art. 4.7.4.- Establecimiento del bloqueo telefónico para auxiliar a un 
tren detenido. 

 
Concesión de vía realizada por el PCC para auxiliar a un tren detenido 
 
Previamente a la concesión de vía, el PCC deberá identificarse e 
informar al conductor del tren detenido que se le va a enviar un tren 
de auxilio o remolque, ordenándole que permanezca inmovilizado. El 
citado conductor deberá también identificarse y confirmar la 
comprensión del mensaje recibido, mediante la repetición del mismo. 
 
Seguidamente, el PCC deberá identificarse y notificará al conductor del 
tren al que concede vía, con total precisión y sin que exista lugar a 
dudas de interpretación, la señal que se le autoriza a rebasar, si la hay, 
o la maniobra que debe realizar. Le indicará que el motivo es para 
auxiliar a otro tren, así como el modo de conducción en que deberá 
circular y las posibles medidas de precaución que pudiera ser necesario 
aplicar. 
 
El conductor autorizado, deberá identificarse y confirmar la 
comprensión del mensaje recibido, mediante la repetición del mismo. 
 
Cuando el PCC considere que el conductor está perfectamente 
enterado de los términos de la autorización, podrá dar la orden de 
proceder. Salvo otra indicación por parte del PCC, la circulación se 
realizará en conducción marcha a la vista en todo el recorrido 
autorizado y atendiendo las indicaciones recibidas. 
 
Si no fuese posible establecer comunicación con el tren detenido y aun 
así fuera necesario enviar el tren de auxilio, la circulación de este se 
realizará a paso de hombre, lo cual será comunicado por el PCC al 
conductor del mismo. 
 
Concesión de vía realizada por el responsable operativo de una 
estación para auxiliar a un tren detenido 
 
La concesión de vía se notificará al conductor por escrito mediante la 
entrega del Boletín de doble precaución. 
 
En este caso no será necesaria la localización del tren anterior. 
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El responsable operativo cumplimentará y firmará el Boletín de doble 
precaución, indicando como motivo “Auxiliar al tren nº __”. Dicho 
boletín será entregado al conductor del tren al que se autoriza, quién 
deberá comprobar en el momento de su recepción, los datos reflejados 
en el mismo. Una vez comprobado podrá iniciar la marcha, debiendo 
conservar el citado documento. 
 
Dado que en este caso no se ha podido contactar previamente con el 
tren detenido, la circulación del tren de auxilio se realizará a paso de 
hombre, lo cual será comunicado por el responsable operativo al 
conductor del mismo. Al final de su jornada entregará a un responsable 
operativo el boletín que haya recibido para su envío al PCC. 
 
 
Art. 4.7.5.- Establecimiento del bloqueo telefónico para circular por 
un cantón ocupado. 

 
Además de para auxiliar a un tren detenido, el PCC podrá autorizar la 
circulación hacia un cantón ocupado, excepcionalmente, en los 
siguientes casos: 

 
a) Para la realización de maniobras de inversión de marcha que 

requieran rebasar la señal de salida de una estación con aspecto 
rojo o apagada. 

 
b) Cuando un tren de trabajo tenga que operar conjuntamente con 

el que ocupa el cantón o entre dos puntos kilométricos distintos 
de los ocupados por este, siempre que las condiciones de 
circulación o la necesidad del hecho así lo requieran. 

 
Salvo otra indicación por parte del PCC, la circulación se realizará en 
conducción marcha a la vista en todo el recorrido autorizado y 
atendiendo las indicaciones recibidas. 
 

a) Concesión de vía realizada por el PCC para realizar una maniobra 
de inversión de marcha accediendo a un cantón ocupado. 
 
Si la concesión se va a realizar por encontrarse detenido el tren 
precedente, previamente a la concesión de vía, el PCC deberá 
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informar al conductor del tren detenido de la maniobra que se va a 
efectuar, se identificará y le ordenará que permanezca inmovilizado. 
El citado conductor deberá identificarse y confirmar la comprensión 
del mensaje recibido, mediante la repetición del mismo. 
 
Seguidamente, el PCC deberá identificarse y notificará al conductor 
del tren al que concede vía, con total precisión y sin que exista lugar a 
dudas de interpretación, la señal que se le autoriza a rebasar, 
indicándole que el motivo es para realizar la maniobra de inversión 
de marcha, así como el modo de conducción en que deberá circular. 
 
El conductor autorizado, deberá identificarse y confirmar la 
comprensión del mensaje recibido, mediante la repetición del 
mismo. 
 
Cuando el PCC considere que el conductor está perfectamente 
enterado de los términos de la autorización, podrá dar la orden de 
proceder.  
 
 
b) Concesión de vía realizada por el PCC para autorizar a un tren de 
trabajo a circular por una zona donde hay un tren acantonado.  
 
Caso de que sea para operar conjuntamente con el tren acantonado 
 
Previamente a la concesión de vía, el PCC deberá identificarse e 
informar al conductor del tren acantonado de la maniobra que se va 
a efectuar y le ordenará que permanezca inmovilizado, el citado 
conductor deberá identificarse y confirmar la comprensión del 
mensaje recibido, mediante la repetición del mismo. 
 
Seguidamente, el PCC deberá identificarse y notificará al conductor 
del tren al que concede vía, con total precisión y sin que exista lugar a 
dudas de interpretación, la señal que se le autoriza a rebasar, el 
motivo, así como el modo de conducción en que deberá circular, 
indicándole que una vez situado en la zona de trabajo y establecido 
contacto con el conductor del tren acantonado, se lo comunique. 
 
El conductor autorizado, deberá identificarse y confirmar la 
comprensión del mensaje recibido, mediante la repetición del 
mismo. 
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Cuando el PCC considere que el conductor está perfectamente 
enterado de los términos de la autorización, podrá dar la orden de 
proceder. 
 
Una vez que el tren autorizado confirme su situación en la zona de 
trabajo y el establecimiento del contacto con el conductor del tren 
acantonado, el PCC comunicará al conductor del dicho tren 
acantonado, la anulación de la orden de permanecer inmovilizado. 
 
Caso de que sea para operar entre dos puntos kilométricos distintos 
a los ocupados por el tren acantonado  
 
Dado que el PCC conoce perfectamente la situación del tren 
acantonado, el PCC, sin necesidad de realizar ninguna otra operación, 
deberá identificarse y notificará al conductor del tren al que concede 
vía, con total precisión y sin que exista lugar a dudas de 
interpretación, la señal que se le autoriza a rebasar, indicándole el 
punto hasta el que puede circular y las circunstancias de la 
autorización, así como el modo de conducción en que deberá 
circular. 
 
El conductor autorizado, deberá identificarse y confirmar la 
comprensión del mensaje recibido, mediante la repetición del 
mismo. 
 
Cuando el PCC considere que el conductor está perfectamente 
enterado de los términos de la autorización, podrá dar la orden de 
proceder.  
 

 
Art. 4.7.6.- Concesión de vía realizada para autorizar a un tren a 
circular detrás de otro que no garantiza el shuntado de circuitos de 
vía.  

 
Todo tren que no garantice el shuntado de circuitos de vía y que deba 
circular por vías principales o por túneles de enlace entre líneas, 
deberá hacerlo permanentemente acantonado por el PCC.  
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El PCC deberá identificarse e informar al conductor del tren que fuera a 
circular detrás del tren acantonado, que solo podrá hacerlo bajo su 
autorización y exclusivamente hasta la estación o punto que se le 
indique, debiendo permanecer detenido allí hasta recibir una nueva 
orden. El conductor deberá identificarse y confirmar la comprensión 
del mensaje recibido, mediante la repetición del mismo 
 
Previamente a realizar la autorización, el PCC deberá confirmar la 
localización del tren acantonado, para ello emitirá una llamada por los 
medios de comunicación que disponga. El conductor del tren se 
identificará y comunicará al PCC su localización con total precisión. 
 
Una vez confirmada la localización del tren acantonado, el PCC podrá 
autorizar al tren que tenga que circular detrás de este, hasta la 
estación anterior al tramo acantonado, para ello deberá identificarse y 
autorizará al conductor con total precisión y sin que exista lugar a 
dudas de interpretación, indicándole hasta la estación que puede 
circular, así como el modo de conducción en que deberá circular, que 
no deberá ser ATO. 
 
El conductor autorizado, deberá identificarse y confirmar la 
comprensión del mensaje recibido, mediante la repetición del mismo. 
 
Cuando el PCC considere que el conductor está perfectamente 
enterado de los términos de la autorización, podrá dar la orden de 
proceder. 
 
 
 
 
Art. 4.7.7.- Establecimiento del bloqueo telefónico para circular a 
contravía por un tramo sin señalización. 

 
Para la resolución de incidencias en la línea o como medida de 
regulación a consecuencia de estas, el PCC puede autorizar a un tren 
para hacer una inversión de marcha circulando a contravía por un 
tramo sin señalización. 
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Para ello el PCC deberá asegurarse de que está libre el tramo por el 
que circulará el tren y deberá impedir que cualquier otro tren acceda al 
mencionado tramo. 
 

Si en el itinerario que se vaya a autorizar hubiese trabajadores en la 
plataforma de vía, el PCC advertirá de la circulación a contravía a los 
trabajadores que se encuentran en la plataforma de vía y al conductor 
de la presencia de los trabajadores en la misma.  
 
Para proceder a la concesión de vía para un tren, el PCC deberá 
confirmar la localización del tren siguiente al que va a conceder vía y la 
del que le precede si este hubiera sido previamente autorizado a 
efectuar la inversión de marcha. 
 
Localización y detención del tren siguiente 
 
El PCC emitirá una llamada por los medios de comunicación que 
disponga, solicitando la localización del tren siguiente al que va a 
conceder la autorización. 
 
El conductor del tren aludido se identificará y comunicará al PCC su 
localización con total precisión. 
 
Si hubiera contradicción entre lo indicado por el conductor y la 
información del CTC, se pedirá nuevamente al conductor que confirme 
su localización. Si existiera duda, se deberá esperar hasta que el tren 
llegue a la primera estación y pueda confirmar su localización. 
 
Seguidamente, el PCC deberá identificarse y notificará al conductor del 
tren, con total precisión y sin que exista lugar a dudas de 
interpretación, el punto donde deberá quedar detenido si fuera 
necesario. 
 
El conductor aludido deberá identificarse y confirmar la comprensión 
del mensaje recibido, mediante la repetición del mismo, así como la 
situación de tren detenido cuando esta se produzca efectivamente. 
 
Localización del tren que precede al que se va a autorizar 
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El PCC emitirá una llamada por los medios de comunicación que 
disponga, solicitando la localización de dicho tren. 
 
El conductor del tren aludido se identificará y comunicará al PCC su 
localización con total precisión. 
 
Si hubiera contradicción entre lo indicado por el conductor y la 
información del CTC, se pedirá nuevamente al conductor que confirme 
su localización. Si existiera duda, se deberá esperar hasta que el tren 
llegue a la primera estación y pueda confirmar su localización. 
 
Concesión de vía 
  
Una vez confirmada la localización del tren siguiente y su detención, en 
caso necesario, así como la localización del que le precede, el PCC 
deberá identificarse y notificará al conductor del tren al que concede 
vía, con total precisión y sin que exista lugar a dudas de interpretación, 
la señal que se le autoriza a rebasar, si la hay, y hasta donde es válida la 
concesión de vía, así como el modo de conducción en que deberá 
circular y las posibles medidas de precaución que pudiera ser necesario 
aplicar. 
 
El conductor autorizado, deberá identificarse y confirmar la 
comprensión del mensaje recibido, mediante la repetición del mismo. 
 
Cuando el PCC considere que el conductor está perfectamente 
enterado de los términos de la autorización, podrá dar la orden de 
proceder.  
 
El conductor realizará la circulación en conducción marcha a la vista en 
todo el recorrido autorizado, prestando especial atención al paso por 
agujas y calzos, comprobando que su posición corresponde con el 
itinerario que está realizando y a las indicaciones que le pudieran 
haber hecho, salvo que hubiera trabajadores en la plataforma de vía, 
en cuyo caso la circulación se realizará a paso de hombre. 
 

Mientras se circule a contravía se emitirán señales acústicas, mediante 
el silbato o claxon, a la entrada de las estaciones durante todo el 
recorrido del tren. 
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Art. 4.7.8.- Establecimiento de un servicio de lanzadera por una única 
vía sin señales. 

 
Ante una incidencia surgida en la línea y para poder seguir 
manteniendo la prestación del servicio, se puede establecer la 
circulación con un solo tren que circule en los dos sentidos de marcha 
por la misma vía. 
 
Previamente se garantizará la seguridad en la circulación acantonando 
el tren en el tramo en el que se va a establecer el servicio de lanzadera. 
 
Para el establecimiento del servicio de lanzadera se deberá proceder a 
la concesión de vía para la primera circulación en cada sentido, según 
la normativa indicada en el artículo 4.7.3. 
 
Una vez efectuada la primera circulación en cada sentido no será 
necesario efectuar el procedimiento de concesión de vía hasta la 
finalización del servicio, o hasta que por alguna causa se modifique el 
trayecto.  
 
 
Art. 4.7.9.- Rebase involuntario de señales con indicación de parada o 
apagadas. 

 
Si por circunstancias excepcionales un tren durante la circulación 
rebasa una señal con indicación de parada o apagada, franqueando la 
señal con la parte delantera del tren, el conductor, una vez detenido el 
tren con los medios a su alcance, lo comunicará al PCC para que desde 
este se establezcan las actuaciones a realizar. 
 
Si no fuera posible contactar con el PCC y se trate de una señal 
intermedia, esperará tres minutos y continuará la marcha a paso de 
hombre hasta la señal siguiente o hasta la próxima estación si nada lo 
impide.  
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Art. 4.7.10.- Autorización para rebasar señales con indicación de 
parada o apagadas en vías secundarias. 

 
No será necesario el establecimiento del bloqueo telefónico para 
autorizar a rebasar una señal en vía secundaria, siempre y cuando la 
totalidad de la maniobra se realice en el mismo enclavamiento, y no se 
haya autorizado ninguna otra que sea incompatible. 
 
Cuando un conductor encuentre una señal apagada, con indicación de 
parada o con indicación dudosa, procederá de la siguiente manera: 
 
Se detendrá sin rebasar la señal y comunicará el estado de la misma al 
PCC o al responsable operativo a cargo de la vía secundaria, y esperará 
autorización para rebasarla.  
 
 
Art. 4.7.11.- Prohibición de realizar maniobras en un trayecto en el 
que se ha concedido vía. 

 
Una vez que se ha efectuado una concesión de vía, queda 
terminantemente prohibida la realización de maniobras de salida, 
entrada o vuelta de trenes y movimiento de agujas o calzos, en todo el 
recorrido que comprenda el tramo bloqueado, hasta que el último tren 
autorizado lo haya completado, o se haya anulado la concesión de vía.  
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CAPÍTULO 4.8.- CIRCULACIÓN DE VEHÍCULOS AUXILIARES 

 
 

Art. 4.8.1.- Circulación de vehículos auxiliares. 

 
La circulación de los vehículos auxiliares por las vías principales (tanto 
en el periodo de servicio como en el periodo fuera de servicio), se 
realizará siempre en conducción marcha a la vista, salvo que exista 
una restricción mayor, respetando en cualquier caso la señalización 
existente. 
 
No obstante en el periodo de servicio si las condiciones lo permiten y al 
objeto de poder agilizar la marcha, el PCC podrá autorizar la circulación 
sin la restricción de conducción marcha a la vista, de forma individual 
para cada vehículo auxiliar. Esta autorización solo será válida para la 
línea por la que se esté circulando en el momento en que se realiza, 
siendo necesaria una nueva autorización si se cambia de línea. 

 
 
Art. 4.8.2.- Entrada y salida de la vía de vehículos auxiliares bi-viales. 

 
Tanto en vías principales como en vías secundarias, la entrada y salida 
de la vía de los vehículos auxiliares bi-viales deberá ser autorizada 
siempre por el PCC o por el responsable operativo del centro donde se 
encuentren. 
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CAPÍTULO 4.9.- CIRCULACIÓN CON TRABAJOS EN LA PLATAFORMA DE 
VÍA 

 
Art. 4.9.1.- Personal que puede encontrarse en la plataforma de vía 
durante el periodo de servicio. 

 
Como norma general, queda terminantemente prohibida la presencia 
de personal en la plataforma de vía, excepto el tránsito de personal por 
las playas de vías de depósitos y cocheras.  
 
No obstante, previa autorización expresa, podrán acceder, para 
inspección o trabajo, personal perteneciente a los diferentes 
departamentos de Metro, para lo cual y previamente se deberán 
adoptar las medidas de protección establecidas en las Normas Internas 
para la Seguridad de los Agentes en relación con la Circulación. 

 
Art. 4.9.2.- Actuación de los conductores ante la presencia de 
personal en la plataforma de vía en el PERIODO DE SERVICIO. 

 
Cuando un conductor encuentre, en el sentido de su marcha, en el 
piñón de salida de una estación, un cartel avisador de precaución 
próxima, como el definido en el artículo 3.9.2., deberá seleccionar el 
modo de conducción M+ATP, si circula en ATO, para asegurar la 
detención del tren sin rebasar el piñón de salida de la estación 
siguiente, ya que dicho cartel le indica que en la estación siguiente se 
encontrará el cartel precautorio por la presencia de personal en la 
plataforma de vía, definido en el artículo 3.9.3. 
 
 

  

Cartel avisador de precaución próxima 

(artículo 3.9.2.) 
Cartel precautorio (artículo 3.9.3.) 

 



 

 

 

111 

La secuencia de estos carteles, le advertirá de la presencia de personal 
en la plataforma de vía, aisladas o agrupadas, y que la precaución 
queda establecida desde el cartel precautorio hasta el piñón de salida 
de la siguiente estación. 
 
Si el cartel precautorio estuviera colocado en el piñón de salida de una 
estación final de línea, en sentido de un saco de maniobras, depósito o 
cochera, indicará que la precaución queda establecida hasta el fondo 
del saco o hasta la entrada del depósito o cochera, en su caso. 

 
Siempre que las circunstancias lo permitan, la zona protegida por el 
cartel precautorio tendrá el alumbrado de túnel encendido. 
 
Todo conductor que vaya a circular en zonas protegidas por un cartel 
precautorio por la presencia de personal en la plataforma de vía, 
definido en el artículo 3.9.3., observará las siguientes normas: 
 

a)  Efectuará, ineludiblemente, la parada ante el cartel precautorio, 
sin rebasarlo. 
 

b)  Dará el enterado de la presencia de personal en la plataforma de 
vía, bien firmando en el impreso de Hoja de recogida de firmas o 
bien al PCC. 
 

c)  Una vez dado el enterado de la presencia de personal en la 
plataforma de vía, no iniciará la marcha hasta que sea autorizado 
a rebasar el cartel precautorio por el PCC o haya recibido del 
responsable operativo el testigo piloto. El testigo piloto deberá 
ser entregado por el conductor en la estación donde finalice el 
trayecto autorizado. 
 

d)  Una vez autorizado, llevará el tren en conducción marcha a la 
vista. 
 

e)  Hará sonar el silbato o claxon a la entrada de la zona de 
precaución, cuando aviste al personal u obstáculo, y en cuantas 
ocasiones lo considere necesario. 
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f)  Extremará las anteriores precauciones en las curvas, pendientes, 
tramos de una sola vía y en todos los tramos en que exista escasa 
visibilidad. 
 

g)  Ante la detección de una luz de color rojo, en la plataforma de vía, 
detendrá el tren aproximadamente 50 metros antes de la misma, 
no reanudando la marcha, hasta que le sea retirada dicha luz, y 
sea autorizado por uno de los trabajadores a los que protege la 
misma, circulando a continuación, a paso de hombre, hasta 
asegurarse de que la cola del tren haya sobrepasado la zona de 
trabajo. 

 
La detección de una fuente de luz, ajena al sistema de señalización 
convencional, distinta de los faroles amarillos, azules y verdes definidos 
en el artículo 3.4.1.1. apartados c), d) y e) y que no se corresponda con 
la iluminación habitual en el túnel (pozos de bombeo o ventilación, 
galerías de cables, etc.) en cualquier punto de la plataforma de vía, 
obligará al conductor a seleccionar el modo de conducción M+ATP si el 
tren circula en modo ATO y en todo caso a circular en conducción 
marcha a la vista, parando el tren, aproximadamente 50 metros antes 
de la fuente de luz y no reanudará la marcha hasta serle retirada esta, y 
sea autorizado por uno de los trabajadores a los que pueda proteger la 
misma, o se asegure de que puede hacerlo sin riesgo. Si es posible, 
informará al PCC de la existencia de dicha luz. 
 
Si esta luz protege a personas que están trabajando, cuando reanude la 
marcha lo hará a paso de hombre, hasta que se asegure que la cola del 
tren ha rebasado el punto donde se encuentran.  

 
 

Art. 4.9.3.- Prohibición de maniobras. 

 
Durante el periodo de servicio, no se autorizará la circulación de trenes 
cuando en el recorrido exista personal trabajando en la plataforma de 
vía y el conductor no pase necesariamente por todos los puntos donde 
se encuentren situados los indicadores de precaución preceptivos que 
protegen a dicho personal, como puede suceder en el paso de trenes 
de una a otra línea, de una línea a depósito o en las vueltas de trenes 
de una a otra vía. 
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Asimismo, tampoco se autorizará la circulación de trenes por las vías 
de enlace entre líneas cuando en dichas vías exista personal autorizado 
trabajando.  
 
 
Art. 4.9.4.- Actuación de los conductores ante la presencia de 
personal en la plataforma de vía en el PERIODO FUERA DE SERVICIO. 

 
Durante el periodo fuera de servicio, periodo de tiempo que será 
individualizado para cada línea y notificado a los conductores por el 
PCC, la circulación de trenes, en todas las vías, se hará de forma 
general en conducción marcha a la vista, con las excepciones 
siguientes: 

 

• La circulación en los tramos en los que se haya autorizado la 
circulación de trenes sin restricción de velocidad. 
 

• La circulación por las áreas de trabajo, que se realizará a paso 
de hombre y en el modo de conducción M+20 si los trenes 
disponen de dicho modo. 
 

Los trenes que se deban mover durante este periodo deberán hacerlo 
siempre autorizados por el PCC, quien indicará a los conductores el 
recorrido autorizado y el tipo de conducción (marcha a la vista, a paso 
de hombre, etc.) en que deben circular. A tal efecto, una vez 
comunicado por el PCC el comienzo del periodo fuera de servicio y de 
la circulación en conducción marcha a la vista, los trenes se detendrán 
si no lo estaban ya en la primera estación por la que pasen y solicitarán 
al PCC la autorización correspondiente. 
 
En el caso de que un tren deba realizar, dentro del tramo autorizado, 
desplazamientos en los dos sentidos de marcha, cada cambio de 
sentido deberá estar igualmente autorizado por el PCC, si como 
consecuencia del mismo, tuviera que entrar en un área de seguridad o 
en un área de trabajo distinta a la que está.  

 
En aquellos trabajos en la plataforma de vía, en los que intervengan 
trenes conjuntamente con trabajadores, dependiendo ambos del 
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mismo responsable, el movimiento de estos trenes dentro del área de 
trabajo, se realizará autorizado por dicho responsable.  
 
En el caso de que en una misma área de trabajo, coincidan un tren de 
trabajo y uno o más equipos de trabajadores que no dependan del 
mismo responsable, para el movimiento de los trenes dentro de esa 
área, se coordinarán los responsables de dichos equipos con el 
responsable de los trabajos del tren. 
 
Asimismo, la circulación se realizará respetando el aspecto de las 
señales. Si un conductor que no haya sido previamente autorizado por 
el PCC encuentra una señal con indicación de parada absoluta (en rojo, 
apagada, etc.), deberá solicitar autorización para rebasarla. 
 
Cuando un tren vaya a entrar en un área de seguridad, el PCC 
informará al conductor de este hecho y le autorizará a acceder a la 
misma, circulando en conducción marcha a la vista. 
  
Una vez que el tren llegue al final del área de seguridad, para acceder 
al área de trabajo deberá ser nuevamente autorizado por el PCC, quien 
le indicará al conductor que debe circular a paso de hombre y en el 
modo de conducción M+20 si el tren dispone de dicho modo.  
Cuando un conductor encuentre en su marcha una luz de color rojo 
colocada en cualquier punto de la plataforma de vía, deberá parar el 
tren aproximadamente a 50 metros antes de la misma y no reanudará 
la marcha hasta serle retirada la luz y ser autorizado por uno de los 
trabajadores a los que protege la misma. Una vez autorizado, será de 
aplicación lo siguiente: 

 
 

a)  Reanudará la marcha a paso de hombre. 
 

b)  Llevará el tren con la precaución y atención necesarias para 
detenerlo si fuese preciso, ante cualquier trabajador u obstáculo 
que pueda encontrar dentro del área de trabajo. 
 

c)  Hará sonar el silbato o claxon al divisar a los trabajadores y en 
cuantas ocasiones lo considere necesario. 
 



 

 

 

115 

d)  Extremará las anteriores precauciones en las curvas, 
pendientes, tramos de una sola vía y en todos los tramos en que 
exista escasa visibilidad. 

 
Cuando un conductor encuentre en su marcha en la plataforma de vía 
una fuente de luz ajena al sistema de señalización convencional, 
distinta de los faroles amarillos, azules y verdes definidos en el artículo 
3.4.1.1. apartados c), d) y e) y que no se corresponda con la 
iluminación habitual en el túnel (pozos de bombeo o ventilación, 
galerías de cables, etc.), deberá parar el tren, aproximadamente 50 
metros antes de la misma y no reanudará la marcha hasta serle 
retirada dicha luz o se asegure que puede hacerlo sin riesgo. Si es 
posible, informará al PCC de la existencia de dicha luz. 

 
Si esta luz protege a personas que están trabajando, cuando reanude la 
marcha lo hará a paso de hombre, hasta que se asegure que la cola del 
tren ha rebasado el área de trabajo.  
 

 En el caso de que un conductor encuentre en el piñón de un andén de 
la vía por la que circule, un farol de indicación de parada por trabajos 
en la franja de borde de andén, como el definido en el artículo 3.4.1.1. 
apartado f), deberá detener el tren sin rebasarlo, hará sonar el silbato 
o claxon y reanudará la marcha a paso de hombre tras comprobar que 
no existe impedimento alguno para ello.  
 
Art. 4.9.5.- Paso por tramos en obras sin presencia de personal que 
requieran circulación con precaución. 

 
Todo conductor, al encontrar un cartel precautorio por la existencia de 
una zona de obras, sin presencia de personal en la plataforma de vía, 
como el indicado a continuación, deberá seleccionar el modo de 
conducción M+ATP, en el caso de circular en el modo ATO.  
 
Al llegar al farol amarillo, deberá disminuir la velocidad del tren, de 
forma que, al pasar junto al farol azul, vaya a una velocidad máxima de 
30 km/h, salvo que se indique expresamente una limitación inferior de 
velocidad, la cual mantendrá, hasta que la cabeza del tren sobrepase el 
farol verde.  
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La circulación a contravía en las vías banalizadas con obras, se realizará 
a una velocidad máxima de 30 km/h en toda la interestación, salvo que 
se indique expresamente una limitación inferior de velocidad. 
 
Art. 4.9.6.- Obligaciones del PCC. 

 
El personal del PCC tiene las siguientes obligaciones: 
 
En periodo de servicio 
 
a)  Establecer, cuando las circunstancias lo permitan, el inicio del 

proceso para el acceso a la plataforma de vía, autorizando la 
colocación de los carteles precautorios y el establecimiento de la 
recogida de firmas. 
 

b)  Garantizar que no exista circulación de trenes simultáneamente 
por ambas vías en la zona donde haya personal trabajando y 
comunicarlo al responsable operativo. 
 

c)  Autorizar la circulación por la zona de trabajo. 
 

d)  Autorizar el establecimiento del método de pilotaje cuando no 
exista comunicación entre el PCC y los trenes. 

 
En periodo fuera de servicio: 
 
a) Establecer el inicio del periodo fuera de servicio, de la siguiente 

forma: 

• A los conductores, mediante la comunicación del comienzo de 
circulación en conducción marcha a la vista 
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• A los equipos de trabajadores, mediante la autorización de 
acceso a la plataforma de vía. 

b) Realizar el cierre de las señales para delimitar las áreas de 
seguridad y las áreas de trabajo, siempre y cuando las condiciones 
técnicas lo permitan. 

c) Autorizar el acceso de los equipos de trabajadores a sus áreas de 
trabajo, informándoles de las circulaciones previstas por las 
mismas. 

d) Autorizar la circulación de los trenes de trabajo por las áreas de 
seguridad y por las áreas de trabajo, indicando en cada caso el 
tipo de conducción que proceda. 

e) Antes de realizar la autorización para circular por el área de 
seguridad o por el área de trabajo, deberá comunicar a los 
equipos de trabajadores la entrada del tren de trabajo en cada 
una de las áreas indicadas, especificando en cada comunicación el 
sentido de la circulación y la vía por la que va a circular dicho tren. 

f) Autorizar a los responsables el comienzo de los trabajos que se 
desarrollen en la franja de borde de andén (Zona A), e informar a 
los conductores de aquellas estaciones donde se trabaje en la 
citada zona del andén. 

g) Efectuar el encendido o apagado del alumbrado del túnel, cuando 
las circunstancias lo requieran, salvo por imposibilidad técnica, 
utilizando los medios técnicos disponibles o dando las órdenes 
oportunas al respecto al responsable operativo de la estación. 
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CAPÍTULO 4.10.- ACCESO A LA PLATAFORMA DE VÍA DEL PERSONAL 
DE OPERACIÓN RELACIONADO CON LA CIRCULACIÓN 

 
Art. 4.10.1.- Trabajadores relacionados con la conducción de los 
trenes, en la resolución de incidencias. 

 
Si fuera necesario acceder a la plataforma de vía desde un tren, para la 
resolución de incidencias, una vez informado el PCC y encendidos los 
pilotos en cabeza, según se especifica en el artículo 5.1.4., el trabajador 
que acceda, lo hará protegido con la linterna de dotación del tren y la 
prenda de señalización personal de alta visibilidad obligatoria, llevando 
consigo un medio de comunicación, si lo hubiera, y solicitando 
previamente la autorización del PCC, prioritariamente a través del 
radioteléfono, quien adoptará las medidas necesarias en cada caso, 
interrumpiendo la circulación de trenes por la otra vía. 
 
Si no hubiese comunicación con el PCC, se extremarán las 
precauciones, no accediendo a la plataforma de vía hasta confirmar la 
detención del tren que pueda circular por la vía contraria.  

 
 

Art. 4.10.2.- Trabajadores relacionados con la conducción de trenes 
para el acceso a los sacos de maniobras SIN AUTO-SHUNT. 

 
Para el acceso y salida de los sacos de maniobras que no tienen 
implantado el Auto-Shunt y a las cocheras, en las operaciones de 
encierre y reposición de trenes y en la resolución de incidencias, se 
utilizará la prenda de señalización personal de alta visibilidad. 
 
Se solicitará previamente la autorización del responsable operativo de 
la estación o del PCC, realizando dicho acceso o salida hasta donde sea 
posible, por la vía contraria a la de entrada de los trenes de viajeros 
procedentes de la estación anterior y prestando la atención necesaria a 
la circulación de trenes.  
 
En estos casos, no será necesaria la colocación de carteles 
precautorios. 
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Art. 4.10.3.- Trabajadores relacionados con la conducción de trenes 
para el acceso a los sacos de maniobras CON AUTO-SHUNT. 

 
Para el acceso y salida de los sacos de maniobras que tienen 
implantado el Auto-Shunt, además de cumplir con lo establecido en el 
artículo 4.10.2., se solicitará al responsable operativo que vaya a 
autorizar el acceso, la desconexión del Auto-Shunt y el Boletín de 
acceso a la plataforma de vía, donde se hará constar que dicha función 
ha sido desconectada. 
 
Cuando el acceso se realice para las operaciones de encierre y 
reposición de trenes o para la resolución de incidencias puntuales y 
exclusivamente en estos casos, no será necesaria la colocación de 
carteles precautorios. 
 
Los responsables operativos de la estación tienen la obligación de 
desconectar la función Auto-Shunt para el encierre y reposición de 
trenes, resolución de incidencias y a la finalización del periodo de 
servicio. 
 
Art. 4.10.4.- Acceso para auxiliar a trenes detenidos o para la 
resolución de incidencias en instalaciones. 

 
Si fuera necesario acceder a la plataforma de vía para auxiliar a un tren 
detenido o para la resolución de incidencias en instalaciones, el 
trabajador que acceda, lo hará protegido con una linterna y la prenda 
de señalización personal de alta visibilidad obligatoria, llevando 
consigo un medio de comunicación, si lo hubiera, y solicitando 
previamente la autorización del PCC, quien adoptará las medidas 
necesarias impidiendo la circulación de trenes en el tramo de vía 
donde se vaya a acceder.  
 
Si no hubiese comunicación con el PCC, se extremarán las 
precauciones, no accediendo a la plataforma de vía hasta confirmar la 
detención de los trenes que puedan circular por el tramo de vía donde 
se vaya a acceder.  
 
En las estaciones de cabecera de línea en las que sea necesario 
mantener la circulación de trenes por un aparato de vía sin 
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comprobación, todas las actuaciones se realizarán de forma 
coordinada con el PCC. No se autorizará el movimiento de los trenes, 
hasta que se confirme que el personal que se encuentra en la 
plataforma de vía esté ubicado fuera del itinerario que va a efectuar el 
tren autorizado.  
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TÍTULO 5.- AVERÍAS, INCIDENCIAS Y ACCIDENTES EN EL SERVICIO 

 
 

CAPÍTULO 5.1.- AVERÍAS E INCIDENCIAS EN EL SERVICIO 

 
Art. 5.1.1.- Interrupciones de servicio. 

 
Cuando se produzca un incidente de explotación que impida la 
circulación en un punto kilométrico determinado, el PCC establecerá 
un servicio provisional, y desde ese momento hasta que se resuelva el 
incidente, la línea se explotará en uno o más tramos independientes. 
 
Toda interrupción de servicio que no afecte a la totalidad de una línea, 
significa una redefinición temporal de la topología de la línea afectada, 
donde los tramos en servicio resultantes pasan a ser explotados como 
si se tratara de líneas independientes. Las estaciones en las que se 
establezca el límite para la circulación pasarán a funcionar como 
cabeceras de línea. 
 
El PCC y los responsables operativos de estación tomarán las medidas 
necesarias para que no circule ningún tren por los tramos de vía 
interrumpidos, a excepción de los trenes que vayan a trabajar en 
dichos tramos, que estarán afectados por la misma normativa que 
corresponde al periodo fuera de servicio, indicada en los artículos 
4.9.4. y 4.9.6. 
 
Tan pronto como se pueda circular por el tramo interrumpido, o a 
partir de la fecha y hora que se indique, en caso de suspensión de 
servicio programada, el PCC cursará a las estaciones afectadas las 
oportunas instrucciones, para restablecer el servicio normal.  

 
 
Art. 5.1.2.- Avería o incidencia de un tren. 

 
Cuando en un tren se detecte una avería o incidencia que suponga su 
detención, el conductor lo comunicará de inmediato al PCC y seguirá 
las instrucciones que desde este le den.  
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En caso de que el tren no pueda reanudar la marcha por sus medios, el 
conductor solicitará un tren de auxilio o remolque, cuyo envío será 
gestionado por el PCC, una vez haya confirmado la inmovilización del 
tren detenido. 
 
Si después de haber efectuado la petición de tren de auxilio o 
remolque, o de que le haya sido comunicado su envío, el tren detenido 
volviera a recuperar las condiciones para reanudar la marcha, el 
conductor, antes de iniciarla, lo comunicará al PCC y se atendrá a las 
instrucciones que este le dé.  

 
Si se efectuara el remolque del tren mediante el acoplamiento al 
mismo de otros trenes, se tomarán las máximas precauciones y se 
circulará a velocidad reducida, sin sobrepasar los 30 km/h, salvo que el 
PCC establezca otras condiciones de circulación. 
 
Si fuera necesario el remolque del tren mediante barrón, se realizará 
según el procedimiento establecido. En todo caso se tomarán las 
máximas precauciones y se circulará a velocidad reducida, sin 
sobrepasar los 10 km/h. 
 
En el caso de que el tren tenga que circular con algún sistema del tren 
degradado (ATP, freno, etc.) o en deficiente estado, el conductor 
adecuará la velocidad del mismo a estas circunstancias y al perfil de 
vía, de tal forma que pueda asegurar detener el tren ante la existencia 
de algún peligro para la circulación del tren o para las personas: 
señales con indicación de parada absoluta, carteles precautorios por 
personal en la plataforma de vía, curvas, pendientes, etc. 
 
La conducción por vías principales en modo Llave Especial, se realizará 
sin sobrepasar los 30 km/h, salvo que el PCC indique otras condiciones 
de circulación. 
 
 
Art. 5.1.3.- Detención accidental de los trenes. 

 
Siempre que sea preciso detener un tren, se procurará hacerlo en las 
estaciones. Cuando sea inevitable detenerse en una interestación, se 
escogerá siempre que sea posible, un lugar que reúna las mejores 
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condiciones para la seguridad de los viajeros, de los trabajadores y del 
tren, que facilite la posterior reanudación de la marcha del tren.  
 
 
Art. 5.1.4.- Detención anormal de trenes en interestación. 

 
Siempre que un tren deba permanecer detenido en una interestación, 
por anormalidad en su circulación y no pueda continuar la marcha, se 
informará al PCC y se seguirán las instrucciones de este.  
 
Si no fuera posible establecer la comunicación con el PCC, tras asegurar 
la inmovilización del tren mediante la aplicación del freno de servicio y 
del freno de estacionamiento, deberá señalizarse encendiendo los 
pilotos en cabeza. En cualquier caso, se realizarán señales luminosas 
con la linterna del tren u otro medio (faros, luz de cabina, etc.) para 
detener al tren que pudiera circular por la vía contraria. 
 
 
Art. 5.1.5.- Actuación ante trenes detenidos en una interestación. 

 
Cuando un conductor detecte, en vía contraria, un tren detenido con 
los pilotos encendidos, o señales luminosas efectuadas con la linterna 
del tren u otro medio (faros, luz de cabina, etc.) desde el tren o desde 
la plataforma de vía, detendrá el tren sin rebasar la cabeza del tren 
detenido o la señalización existente en la plataforma de vía. 
 
Tanto en el caso de que la detención se hubiera producido antes de 
rebasar dichas señales, como si por motivos inevitables y justificados se 
hubieran rebasado, antes de reiniciar la marcha el conductor se 
asegurará, mediante comunicación con el PCC o con el conductor del 
tren detenido, que puede realizar el cruce, llevándolo a cabo, en todo 
caso, con precaución a paso de hombre.  

 
 

Art. 5.1.6.- Desalojo de trenes y evacuación de viajeros por la 
plataforma de vía. 

 
Cuando por causa de una incidencia sea necesaria la evacuación de los 
viajeros de un tren andando por la plataforma de vía, se deberán 
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adoptar las medidas de protección definidas en el artículo 5.1.4., para 
impedir que un tren, que circule por la otra vía, rebase el tren averiado. 
 
Si existe comunicación con el PCC, el conductor seguirá en todo 
momento las instrucciones que este le indique, que corresponderán 
con las normas establecidas en el Plan de Emergencia. Así mismo, 
informará puntualmente al PCC de cualquier situación anómala que se 
produzca. 
 
Si no existe comunicación con el PCC y el conductor considera que se 
debe abandonar el tren, bien por haber transcurrido un tiempo 
excesivo o por la existencia de riesgo para los viajeros, tras comprobar 
la detención del tren que pudiera circular por la otra vía, dirigirá la 
evacuación de su tren, procediendo de acuerdo a las normas 
establecidas en el Plan de Emergencia. 
 
En cualquier caso informará al PCC en cuanto sea posible. 
 
Siempre que el PCC detecte la detención anormal de un tren, realizará 
las gestiones para encender el alumbrado del túnel en esa 
interestación, si ello es posible.  
 
 
Art. 5.1.7.- Accionamiento de tiradores de alarma. 

 
Si es actuado un tirador de alarma por un viajero y el tren no se 
detuviera por la actuación del sistema inhibidor del freno de 
emergencia, el conductor se pondrá en comunicación con los viajeros a 
través de los interfonos del tren, preguntando por las causas del 
accionamiento y valorará si debe detenerse de inmediato o es 
preferible continuar hasta la primera estación, informando de ello al 
PCC. 
 
Si es accionado un tirador de alarma y el tren se frena en emergencia, 
el conductor lo comunicará al PCC y con el tren detenido, averiguará 
las circunstancias por las que se ha producido el accionamiento, 
adoptando las medidas necesarias según el caso. 
 
En ambos casos, si la utilización no estuviera justificada tomará los 
datos del viajero para tramitar la infracción.  
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Una vez resuelta la incidencia, el conductor notificará al PCC que 
continúa la marcha y el motivo por el que fue accionado el tirador de 
alarma.  

 
 
Art. 5.1.8.- Detención de un tren en una interestación, por avería de 
ATP, habiendo salido de una estación con la señal con aspecto M-
Roja. 

 
Cuando un tren quede detenido en una interestación por avería del 
sistema de ATP, tras haber salido de la estación cuando la señal 
presentaba el aspecto M-Roja, el conductor lo comunicará al PCC y 
seguirá las instrucciones que este le transmita. 
 
Si no existe comunicación con el PCC, el conductor esperará tres 
minutos y si en este tiempo no ha sido posible continuar la marcha con 
el sistema de ATP conectado, seleccionará el modo M+20 y se dirigirá a 
paso de hombre hasta la siguiente señal donde actuará según el 
aspecto que presente esta, o hasta la siguiente estación, con la máxima 
precaución, puesto que puede haber otro tren detenido en la 
interestación. 
 
En cualquier caso, comunicará la incidencia al PCC en cuanto sea 
posible. 
 
 
Art. 5.1.9.- Rebase del piñón de salida al efectuar la parada en una 
estación. 

 
a) Con comunicación con el PCC. 
 
Cuando un tren, al efectuar la parada en una estación rebase el 
piñón de salida, el conductor lo comunicará al PCC y seguirá las 
instrucciones que este le transmita. 
 
Si el rebase no ha sido mayor del 50% de la longitud del tren, el 
PCC autorizará el retroceso del mismo para que se sitúe 
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correctamente en el andén, para lo cual aplicará la normativa 
siguiente: 
 

• En el caso de trenes que circulan con el sistema de ATP con 
códigos velocidad o con el sistema de Distancia Objetivo, el PCC 
confirmará con el conductor, que el tren no ha rebasado más 
del 50% de su longitud y que además en el CTC, se refleja la 
ocupación del mismo en el circuito de vía de andén. 

• En el caso de trenes que circulan con el sistema de CBTC, el PCC 
confirmará con el conductor del tren que se refleja en el mismo 
la indicación “Retroceso condicionado”, indicativo de que no se 
ha rebasado más del 50% de su longitud, y que además en el 
CTC, se refleja la ocupación del mismo en el circuito de vía de 
andén, en cuyo caso autorizará el retroceso, previa 
inmovilización del tren siguiente fuera del andén de la estación. 

El retroceso, una vez autorizado, se realizará siempre a paso de 
hombre y con especial atención, al objeto de poder detener el tren 
inmediatamente, ante cualquier indicación que le pudiera ser 
realizada. Mientras se retrocede se emitirán señales acústicas 
insistentemente mediante el silbato durante todo el recorrido del 
tren.  
 
Antes de iniciar el retroceso, el conductor informará a los viajeros 
de que va a situar el tren correctamente en el andén. 
 
b) Sin comunicación con el PCC 
 
En el supuesto de que el conductor no pueda comunicar con el PCC 
actuará de la siguiente manera: 
 
Si tiene seguridad de no haber rebasado más del 50% de la 
composición del tren 
 
Informará a los viajeros de que va a situar el tren correctamente en 
el andén y tras cambiarse de cabina de mando, situará el tren 
correctamente en la estación, circulando a contravía. Durante el 
movimiento del tren se emitirán señales acústicas insistentemente 
mediante el silbato.  
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Si ha rebasado más del 50% del tren o desconoce cuánto ha 
rebasado 
 
Informará a los viajeros de que no ha podido efectuar parada en la 
estación y si la señal estaba autorizando su rebase, continuará la 
marcha hasta la siguiente estación. 
 
Si en el momento de producirse el rebase, la señal estaba con 
indicación de parada o no está seguro de ello, informará a los 
viajeros y tras esperar tres minutos continuará la marcha circulando 
a paso de hombre, hasta la siguiente señal o estación. 
 

En ambos casos, lo pondrá en conocimiento del PCC lo antes 
posible, ya sea por medio de radiotelefonía, telefonía selectiva o a 
través de personal de servicio en estaciones.  

 
 
Art. 5.1.10.- Desacople en marcha. 

 
Cuando el conductor detecte el desacople en marcha de un tren, 
avisará inmediatamente al PCC, quien determinará las medidas a 
seguir. 
 
Si no fuera posible comunicar con el PCC adoptará las medidas 
necesarias definidas en el artículo 5.1.4., informando al PCC en cuanto 
sea posible.  

  
 
Art. 5.1.11.- Cortes de suministro eléctrico. 

 
En el caso de producirse una interrupción del suministro de corriente 
de tracción, el conductor deberá poner en posición cero el regulador 
de marcha y aprovechar, en la medida de lo posible, la inercia del tren 
para efectuar su detención en una estación.  
 
Deberá informar inmediatamente de la falta de corriente al PCC o al 
responsable operativo del centro donde se encuentre el tren. 
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Para los trenes compuestos de vehículos de tracción eléctrica, tanto de 
viajeros como auxiliares, en el caso de producirse un corte de la 
corriente de tracción superior a diez minutos, a iniciativa del PCC o del 
propio conductor, este deberá conectar el freno de estacionamiento.  
 
Cuando se restablezca el suministro de corriente, el conductor 
informará al PCC y actuará según las instrucciones que este le dé. En 
caso de imposibilidad de comunicar con el PCC, el conductor esperará 
dos minutos y a continuación reanudará la circulación en conducción 
marcha a la vista hasta la siguiente señal o estación, informando al PCC 
en cuanto sea posible.  
 
Art. 5.1.12.- Corte urgente de tensión de catenaria. 

 
En casos de urgencia ante la detección de una situación de riesgo, 
cualquier trabajador previa identificación, podrá solicitar directamente 
al PCC un corte de tensión de catenaria indicando el motivo de la 
petición. 
 
El PCC evaluará la petición y si procede efectuará el corte solicitado por 
el medio más rápido posible, para evitar un peligro o riesgo de 
accidente. 
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CAPÍTULO 5.2.- ACCIDENTES 

 
Art. 5.2.1.- Obligaciones de todos los trabajadores en caso de 
accidente. 

 
Cualquier trabajador que presencie un accidente, incluso 
encontrándose fuera de servicio, tiene la obligación de: 

 

• Prestar la ayuda necesaria a las personas afectadas o heridas. 
 

• Colaborar en la adopción de las medidas necesarias para la 
protección del tren o de la zona afectada. 

 

• Ponerse a disposición del conductor o del trabajador de mayor 
categoría profesional allí existente, para prestar los servicios 
que requieran las circunstancias, según su formación. 

 

• Informar al PCC o al responsable operativo del recinto donde 
se encuentre. 

 
Art. 5.2.2.- Obligaciones de todos los trabajadores que detecten una 
situación de riesgo para la circulación de los trenes. 

 
Todo trabajador que observe una situación o un accidente que impida, 
dificulte o pueda suponer una situación de riesgo para la circulación de 
los trenes está obligado a: 

 

• Avisar inmediatamente del peligro al PCC o al responsable 
operativo si lo hubiere, por el medio de comunicación más 
rápido disponible, indicando lugar, auxilios necesarios y si 
debe interrumpir la circulación, así como las precauciones que 
a su juicio se deban observar. 

 

• Tomar las medidas a su alcance para evitar si es posible o 
reducir las consecuencias que de dicha situación o accidente 
puedan derivarse. 
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• Detener a todo tren que pueda llegar con riesgo a la zona 
afectada, empleando los medios necesarios para ello (señales 
gestuales de emergencia, etc.). 

 
 
Art. 5.2.3.- Deberes de todos los trabajadores en caso de emergencia. 

 
Todos los trabajadores afectados por una situación de emergencia, 
incluso encontrándose fuera de servicio, deberán actuar de acuerdo a 
las normas establecidas en el Plan de Emergencia.  
 
 
Art. 5.2.4.- Asistencia a los viajeros accidentados o enfermos. 

 
Todos los trabajadores, prestarán la ayuda necesaria a las personas 
accidentadas o enfermas, solicitando en caso de necesidad la presencia 
de personal sanitario al PCC. 
 
Si la persona accidentada o enferma viajara en un tren, el conductor 
procurará llegar hasta la primera estación, donde quedará detenido y 
lo notificará al PCC lo antes posible, para que este solicite la ayuda 
necesaria.  
 
Si fuera posible y hubiese personal de servicio en la estación, se 
evacuará al viajero del tren dejándolo al cuidado de estos, pudiendo en 
este caso reanudar la marcha. 
 
En ningún caso se abandonará a un viajero indispuesto sin que quede 
acompañado por personal de servicio o de una Autoridad competente.  
 
Art. 5.2.5.- Alcances a un parachoques o a otro tren. 

 
Si se produce un alcance, bien a un parachoques o a otro tren, el 
conductor o conductores implicados inmovilizarán los trenes 
afectados, encenderán los pilotos en cabeza y seguidamente lo 
pondrán en conocimiento del PCC o del responsable operativo. 
 
Una vez tomadas las medidas anteriores, los conductores implicados, 
revisarán el tren o trenes afectados observando si hay algún viajero 
accidentado y si ocupa o no gálibo de la vía contraria. De todo esto 
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informarán nuevamente al PCC o al responsable operativo, quiénes 
determinarán las actuaciones a realizar. 
 
En ningún caso se deberá intentar mover un tren que haya sufrido un 
alcance, hasta que sea revisado por el personal de mantenimiento 
especializado y este dé su conformidad, ya que puede tener algún 
elemento deteriorado.  
 
 
Art. 5.2.6.- Descarrilamientos. 

 
Si se produce un descarrilamiento, el conductor detendrá 
inmediatamente el tren y encenderá los pilotos en cabeza. 
Seguidamente lo pondrá en conocimiento del PCC.  
 
En el caso de no poder establecer contacto con el PCC o con el 
responsable operativo, se realizarán señales luminosas con la linterna 
del tren u otro medio (faros, luz de cabina, etc.) para detener al tren 
que pudiera circular por la vía contraria. 
 
Una vez realizadas las acciones anteriores, el conductor, revisará el 
tren observando si hay algún viajero accidentado y si ocupa o no gálibo 
de la vía contraria. De todo esto informará al PCC quién determinará 
las actuaciones a realizar. 

 
 
Art. 5.2.7.- Incendios en trenes. 

 
Si se declara un incendio en el tren, el conductor comunicará la 
incidencia al PCC de inmediato y se adoptarán las medidas 
especificadas en el Plan de Emergencia.  

 
 
Art. 5.2.8.- Desperfectos en la catenaria. 

 
Cuando en la catenaria se detecte un desperfecto o un elemento 
extraño que pueda impedir el paso de los trenes, el conductor 
detendrá el tren sin rebasarlo y adoptará las medidas a su alcance para 
prevenir posibles peligros, como por ejemplo avisar a los trenes que 
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puedan circular en sentido contrario, informando de inmediato al PCC 
para que por este se adopten las medidas necesarias. 
 
En cualquier caso queda terminantemente prohibido intentar eliminar 
los defectos o quitar los objetos, sin efectuar el corte de tensión 
preceptivo.  
 
 
Art. 5.2.9.- Arrollamiento de personas. 

 
En el caso de que se produzca el arrollamiento de una persona o se 
sospeche que se ha producido, el conductor detendrá el tren de 
inmediato y lo inmovilizará. 
 
Se avisará inmediatamente al PCC indicándole la gravedad del 
accidente o, si no se pudiera contactar con el PCC, al responsable 
operativo si lo hay, para que se soliciten las asistencias sanitarias de 
auxilio pertinentes. 

 
a) Si la persona arrollada está con vida. 
 
Se le prestarán los auxilios posibles, recabando para ello la ayuda 
necesaria. 
 
b) Si la persona arrollada está fallecida y el cadáver intercepta la 
circulación. 
 
Si está presente la Autoridad Judicial se le solicitará autorización para 
la retirada del cadáver de la vía y a continuación se podrá reanudar la 
marcha, salvo indicación en contra por parte de la Autoridad y previa 
autorización del PCC. 
 
Si no está presente la Autoridad Judicial, y hay personal de servicio, 
se formalizará el Acta de retirada de cadáveres (ANEXO), haciendo 
constar las circunstancias del arrollamiento y la filiación de los 
testigos si los hubiera. Acto seguido se retirará el cadáver de la vía, de 
manera que quede lo más próximo posible al lugar que ocupaba. 
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Una vez retirado el cadáver y si fuera posible dejar a personal de 
servicio custodiando el mismo hasta que se presente la Autoridad 
Judicial, el tren proseguirá su marcha previa autorización del PCC. 
 
El Acta de retirada de cadáveres se dejará en poder del personal de 
servicio que custodie a la persona fallecida y posteriormente se 
deberá remitir al PCC o a quien determine la Dirección o el 
departamento en quien esta delegue. 
 
c) Si la persona arrollada está fallecida y el cadáver no intercepta la 
circulación. 
 
Si fuera posible dejar a personal de servicio custodiando el cadáver 
hasta que se presente la Autoridad Judicial, el tren proseguirá su 
marcha previa autorización del PCC. 

 
Siempre que un conductor encuentre en la vía, o al lado de ella una 
persona herida o fallecida, detendrá el tren y procederá según lo 
indicado en los párrafos anteriores. No se detendrá si la persona está 
fuera de la plataforma de vía y custodiada ya por otra persona, 
mientras esta no haga señales de parada. 
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TÍTULO 6.- DISPOSICIONES FINALES 

 

CAPÍTULO 6.1.- DISPOSICIONES FINALES 

 
Art. 6.1.1.- Dudas de interpretación. 

 
Todo trabajador relacionado directa o indirectamente con la 
circulación deberá consultar al PCC o a su superior jerárquico 
inmediato con la oportuna antelación, las dudas de interpretación que 
le surjan, y si debe adoptar una solución urgente, lo hará dando 
prioridad a los criterios de seguridad de acuerdo con lo establecido en 
esta Normativa. 
 
Cuando se produzca una diferencia de criterios en la interpretación de 
una norma u orden, deberá notificarse al PCC, quien resolverá sobre la 
misma.  
 

Art. 6.1.2.- Casos no contemplados en esta Normativa. 

 
El PCC resolverá los casos urgentes no contemplados en la presente 
Normativa, aplicando criterios de seguridad y eficacia.  

 

 
Art. 6.1.3.- Instrucciones complementarias. 

 

Los departamentos afectados podrán dictar para el personal a su cargo 
las instrucciones complementarias que se consideren necesarias para 
una mejor aplicación de esta Normativa. Dichas instrucciones en 
ningún caso podrán oponerse a lo establecido en la mencionada 
Normativa.  
 
Art. 6.1.4.- Aplicación de la presente Normativa a otras empresas y 
personas distintas de Metro de Madrid y de su personal. 

 
La presente Normativa Interna de Circulación de Metro de Madrid 
(NIC) resultará también de aplicación a otras entidades o empresas, así 
como al personal dependiente de las mismas y trabajadores 
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autónomos, que desarrollen actividades en la Red de Metro de Madrid, 
en la medida que resulte legalmente exigible o que así se establezca, 
en cumplimiento de la obligación de coordinación de actividades 
empresariales prevista en la vigente normativa sobre prevención de 
riesgos laborales. 
 
En dichos supuestos de coordinación de actividades, el ámbito de 
afectación y demás aspectos y contenidos de la presente Normativa se 
interpretarán en términos que permitan su extensión a las entidades o 
empresas contratistas y subcontratistas así como al personal 
dependiente de las mismas y trabajadores autónomos alcanzados por 
dicha coordinación y en la medida que, en cada caso, resulte de 
aplicación. 
 
Con tal finalidad de posibilitar dicha extensión a terceros, las entidades 
o empresas contratistas y subcontratistas afectadas deberán adoptar 
las medidas precisas para garantizar que sus trabajadores han sido 
debidamente informados sobre la presente Normativa y conocen 
suficientemente la misma. 
 
 
Art. 6.1.5.- Disposición derogatoria. 

 
A partir de la fecha de inicio de vigencia de la presente Normativa 
Interna de Circulación, quedará sin efecto cualquier otra normativa 
interna elaborada por Metro de Madrid en cuanto contradiga o se 
oponga a lo establecido en este documento o en sus futuras 
modificaciones. 

 
 
Art. 6.1.6.- Comisión Técnica de Seguimiento. 

 
Se crea una Comisión Técnica de Seguimiento, cuya finalidad será la 
actualización permanente de esta Normativa (NIC), en función de las 
necesidades o cambios tecnológicos en las instalaciones que puedan 
afectarla y decidir sobre las propuestas de actualización recibidas.
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ANEXO 
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BOLETÍN DE DOBLE PRECAUCIÓN 
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CONCESIÓN DE VÍA 
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BOLETÍN DE ACCESO A LA PLATAFORMA DE VÍA 
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ACTA DE RETIRADA DE CADÁVERES DE LA VÍA 
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