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I. DISPOSICIONES GENERALES

JEFATURA DEL ESTADO

23603  Real Decreto-ley 34/2026, de 10 de noviembre, de medidas urgentes para el
refuerzo de la seguridad operacional en el transporte ferroviario y la
proteccion social del personal ferroviario.

El Real Decreto 929/2020, de 27 de octubre, sobre seguridad operacional e
interoperabilidad ferroviarias es el documento de referencia en la normativa nacional en
todo lo relacionado con la seguridad operacional en el transporte ferroviario que se
presta sobre la Red Ferroviaria de Interés General.

En particular, entre todos los aspectos que se regulan, se incluyen dos: la regulacion
de los tiempos de conduccidon de trenes en los articulos 36 y 37, y, en su capitulo | del
titulo 1V, el régimen de supervision e inspeccién de la Agencia Estatal de Seguridad
Ferroviaria.

La experiencia acumulada con la aplicacién de este real decreto en los Ultimos afios
ha puesto de manifiesto la necesidad de introducir dos modificaciones que permitan
resolver diversas situaciones que han surgido.

Por un lado, se ha detectado la necesidad de mejorar la regulacion sobre la
consideracion de algunos periodos que ocurren durante la operacién y que, con la
redaccion actual, no quedaba univocamente determinado cémo debian computarse.

La regulacion de tiempos maximos de conduccién del articulo 36 del Real
Decreto 929/2020, de 27 de octubre, recoge unos maximos de seis horas de conduccion
continuada y de nueve horas de conduccion en una jornada. Esta conduccién continuada
se considera interrumpida cuando se disfrute de una pausa de al menos 45 minutos, en
la que el maquinista no sera responsable del tren a efectos de circulacién, ni podra ser
requerido para la realizacién de ningun tipo de servicio, actividad o control aleatorio de
alcohol o drogas. Expresamente, esta pausa ho computara como periodo de conduccién.

Por su parte, el real decreto define de manera precisa qué se considera tiempo de
conduccidn, incluyendo aquellas interrupciones en las que el maquinista permanece
como responsable del vehiculo a efectos de conduccién, es decir, con atencion a la
circulacion ferroviaria.

Sin embargo, la norma no contempla totalmente una situacion cada vez mas
frecuente con la evolucién de los traficos de viajeros y la reduccion de los tiempos de
viaje. Cada vez es mas habitual que los gréaficos de servicio asignados al personal de
conduccién incluyan varios servicios de conduccién en un dia —por ejemplo, una ida y
vuelta— con periodos intermedios. En estos periodos, que pueden tener una duracion
inferior a 45 minutos, el personal de conduccion podria estar realizando otras actividades
—por lo que deben computarse en todo caso como tiempo de trabajo—, pero no esta a
cargo de la conduccién del tren, ya que incluso podria estar fuera del mismo, en otro
lugar de la estacion.

Con la regulaciéon actual, estos periodos no cumplen los requisitos para ser
considerados tiempos de conduccién, al no cumplir el requisito de que el personal de
conduccidn esté siendo responsable del tren, pero tampoco rednen los que permiten
considerarlos como refrigerios, ya que no tienen la duracién minima de 45 minutos y
pueden estar cubiertos con otras actividades laborales y no Gnicamente descanso.

Ante esta indefinicion, es necesaria una modificacion legal que aclare estos aspectos
y que elimine las posibles confusiones a la hora de definir y vigilar los gréaficos de trabajo.
Y es por ello que, en el presente real-decreto ley se modifica el articulo 36 del citado real
decreto, con el fin de recoger esta necesidad. La presente modificacién busca un criterio
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garantista con la seguridad, para asegurar que el personal tenga periodos de descanso
suficientes y de calidad para interrumpir su jornada continuada de conduccidn y que ésta
no se alargue de manera excesiva, intercalando periodos con otras actividades
laborales.

Otro aspecto regulado en este real decreto tiene que ver con las potestades de
supervision de la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria. Resulta necesario dejar clara
la obligacion de las entidades ferroviarias de facilitar acceso a sus instalaciones o trenes
cuando la Agencia, en el gjercicio de sus competencias de supervision, asi lo requiera,
incluso cuando la Agencia esta supervisando a otra entidad. Si bien la redaccion actual
ya contempla la obligacion de facilitar el acceso en el caso de que la instalacién o el tren
pertenezcan al propio supervisado, resulta preciso dar cobertura legal a otras
necesidades como el acceso a trenes para supervisar las lineas del administrador de
infraestructuras, o el acceso a andenes o recintos del administrador para supervisar a
empresas ferroviarias. Se establece, por ello, la obligacion de las entidades ferroviarias
de facilitar el acceso a sus instalaciones, material rodante y equipos cuando la Agencia,
en el ejercicio de sus competencias de supervision, asi lo requiera, aun cuando la
entidad supervisada sea otra.

Por otro lado, la cultura justa de la seguridad en la operacién, cominmente conocida
como «cultura justa» es un modelo de gestién de la seguridad que promueve un entorno
de confianza en el que las personas pueden comunicar errores, incidentes o riesgos sin
temor a represalias injustificadas. Su objetivo es aprender de los fallos y mejorar
continuamente los sistemas y procedimientos, diferenciando entre errores involuntarios,
conductas negligentes y actuaciones deliberadamente inadecuadas. De este modo, se
fomenta una mayor transparencia y una gestién mas eficaz de los riesgos.

En sectores con elevados requisitos de seguridad, como el ferroviario, la «cultura
justa», constituye una herramienta fundamental para contar con informacion que permita
prevenir accidentes. Al incentivar la notificacion de incidentes y situaciones de riesgo, las
organizaciones pueden identificar debilidades operativas, corregir deficiencias y adoptar
medidas preventivas antes de que se produzcan consecuencias graves. La informacion
obtenida a través de estos procesos permite reforzar la seguridad colectiva y mejorar el
rendimiento organizativo.

En otros campos del transporte, como el sector aeronautico, la cultura justa esta muy
desarrollada a nivel legal tanto en normativa europea, como el Reglamento (UE)
nam. 376/2014 del Parlamento Europea y del Consejo de 3 de abril de 2014 relativo a la
notificacion, andlisis y seguimiento de sucesos en la aviacion civil, que modifica el
Reglamento (UE) ndm. 996/2010 del Parlamento Europeo y del Consejo, y por el que se
derogan la Directiva 2003/42/CE del Parlamento Europeo y del Consejo y los
Reglamentos (CE) num. 1321/2007 y (CE) nam. 1330/2007 de la Comision, o nacional,
como Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad Aérea.

En el sector ferroviario, el concepto se introdujo en la Directiva (UE) 2016/798 del
Parlamento Europeo y del Consejo de 11 de mayo de 2016 sobre la seguridad
ferroviaria, que indica que los Estados miembros deben fomentar una cultura de
confianza, seguridad y aprendizaje mutuos, en la que se aliente al personal de las
empresas ferroviarias y a los administradores de infraestructuras a contribuir al desarrollo
de la seguridad, al tiempo que se garantiza la confidencialidad, a través de mecanismos
de sus sistemas de gestion de la seguridad.

A pesar de su importancia, en la normativa nacional ferroviaria no existe un
desarrollo de este concepto salvo la definicion de «cultura justa» introducida mediante la
Ley 2/2024, de 1 de agosto, de creacion de la Autoridad Administrativa Independiente
para la Investigacion Técnica de Accidentes e Incidentes ferroviarios, maritimos y de
aviacion civil.

Es por ello, que contar con una regulacion que ofrezca el soporte juridico adecuado
para que el ejercicio de la «cultura justa» sea incentivado es una herramienta
indispensable para el transporte ferroviario sobre la Red Ferroviaria de Interés General,
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por lo que procede incorporar sus principios a la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del
sector ferroviario.

Por otro lado, existen regulaciones en otros ambitos laborales como la Ley 31/1995,
de 8 de noviembre, de Prevencion de Riesgos Laborales o de proteccion de los
denunciantes como la Ley 2/2023, de 20 de febrero, reguladora de la proteccién de las
personas que informen sobre infracciones normativas y de lucha contra la corrupcion,
que presentan aspectos tangenciales con la «cultura justa» que conviene delimitar
adecuadamente en el ambito ferroviario.

Por ultimo, el articulo 3 del Real Decreto 2621/1986, de 24 de diciembre, por el que
se integran los Regimenes Especiales de la Seguridad Social de Trabajadores
Ferroviarios, Jugadores de Futbol, Representantes de Comercio, Toreros y Artistas en el
Régimen General, asi como se procede a la integracion del Régimen de Escritores de
Libros en el Régimen Especial de Trabajadores por Cuenta Propia o Autdonomos
mantiene la aplicacion de coeficientes reductores de la edad de jubilacion a
determinadas categorias profesionales del personal ferroviario.

Su &mbito subjetivo se configuré6 en un momento en que la actividad ferroviaria se
desarrollaba por operadores pulblicos. La apertura del mercado ferroviario ha
determinado que personas trabajadoras de distintas empresas ferroviarias desempefien
funciones idénticas, sobre la misma red y con sujecién a los mismos requisitos de
habilitacién y seguridad, sin que les resulte de aplicacién el mismo régimen. Para
corregir esta situacion, se extiende dicho régimen al personal de las empresas
ferroviarias que operan en la Red Ferroviaria de Interés General o en otras lineas
interoperables, siempre que desempefie su actividad en alguna de las categorias
profesionales previstas en el citado articulo.

El real decreto-ley se estructura en dos articulos, una disposiciéon adicional y tres
disposiciones finales.

El articulo 1 modifica el articulo 36 del Real Decreto 929/2020 sobre seguridad
operacional e interoperabilidad ferroviarias para precisar el concepto de tiempo de
conduccién de los maquinistas. Se establece que este tiempo comprende Unicamente el
periodo durante el cual el maquinista es responsable de la conduccién del vehiculo
ferroviario, excluyéndose las tareas de puesta en servicio, retirada del servicio y
preparacion técnica o administrativa del tren. No obstante, se consideran también tiempo
de conduccion las maniobras con el vehiculo en movimiento, las interrupciones durante
las cuales el maquinista sigue siendo responsable de la circulacion y las pausas
inferiores a 45 minutos, incluso cuando no deba permanecer atento a la circulacion
ferroviaria o0 a las maniobras, o se produzcan durante la realizacion de pruebas, ensayos,
auscultaciones o verificaciones, cuando el personal deba permanecer a disposicién
operativa inmediata.

Por otro lado, se considera también para el computo de tiempos los periodos de
actividad del maquinista desempefados en otras redes diferentes a la Red Ferroviaria de
Interés General, como ocurre en el caso particular del personal con licencia de
conduccién que también dispone de las habilitaciones de operador de vehiculos de
maniobras o de operador de maquinaria de infraestructura. Finamente, se establece el
régimen concreto del supuesto excepcional en el que se admita que la conduccién se
pueda realizar por parejas de maquinistas, uno habilitado del vehiculo y otro de la
infraestructura.

Asimismo, se modifica el articulo 146 del citado Real Decreto 929/2020, de modo
que la reforma refuerza las facultades de supervision de la administracién ferroviaria,
estableciendo la obligacién de las personas fisicas y juridicas sometidas a una actuacién
inspectora de facilitar el acceso a sus instalaciones y equipos al personal supervisor.
Ademas, las entidades ferroviarias deberan permitir el acceso a sus instalaciones,
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material rodante y equipos cuando ello resulte necesario para llevar a cabo actuaciones
de supervision sobre otras entidades ferroviarias.

Por otro lado, se reforma la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del sector ferroviario
para modificar el capitulo 1V del titulo V, de modo que a través de la nueva redaccion del
articulo 71, se introducen los principios basicos necesarios para reforzar la aplicacion de
la «cultura justa». Del mismo modo, se modifica el apartado uno del articulo 110 de la
misma ley, con el objeto de armonizarlo con los establecido en el articulo 71.

Asimismo, se preveé una disposicion adicional Unica, en la que se extiende el régimen
previsto en el articulo 3 del Real Decreto 2621/1986, de 24 de diciembre, por el que se
integran los Regimenes Especiales de la Seguridad Social de Trabajadores Ferroviarios,
Jugadores de Futbol, Representantes de Comercio, Toreros y Artistas en el Régimen
General, asi como se procede a la integracién del Régimen de Escritores de Libros en el
Régimen Especial de Trabajadores por Cuenta Propia o Auténomos, al personal de las
empresas ferrovias que operen en lineas interoperables y/o en la Red ferroviaria de
interés general. Asimismo, se prevé el inicio del procedimiento de revision de
coeficientes reductores en el marco del Real Decreto 402/2025, de 27 de mayo, por el
gue se regula el procedimiento previo para determinar los supuestos en los que procede
permitir anticipar la edad de jubilacién en el sistema de la Seguridad Social mediante la
aplicacion de coeficientes reductores, para incluir otras categorias profesionales
ferroviarias expuestas a trabajos penosos, toxicos, peligrosos o insalubres con
participacion sindical.

Finalmente, la disposicion final primera establece una salvaguarda de rango de
disposiciones reglamentarias modificadas en el presente real decreto-ley, la disposicion
final segunda recoge los titulos competenciales y la disposicion final tercera regula la
entrada en vigor, que se difiere para lo previsto en el articulo 1, con el fin de que las
empresas ferroviarias y los administradores de infraestructuras puedan adaptar sus
graficos de conduccion y otros condicionantes de la organizacion del trabajo de los
magquinistas a las nuevas condiciones establecidas.

Las medidas incorporadas en este real decreto-ley responden, por su objeto y
finalidad, a una situacién que reune los requisitos de extraordinaria y urgente necesidad
exigidos por el articulo 86 de la Constitucion Espafiola, circunstancia que justifica el
recurso a este instrumento normativo.

De conformidad con dicho precepto constitucional, el Gobierno puede aprobar
disposiciones legislativas provisionales en forma de real decreto-ley cuando concurran
razones de extraordinaria y urgente necesidad, siempre que su contenido no incida
sobre las instituciones basicas del Estado, los derechos, deberes vy libertades
reconocidos en el titulo | de la Constitucién, el régimen de las comunidades auténomas
ni el derecho electoral general. En el caso del presente real decreto-ley no se produce
afectacion alguna a estas materias. En particular, las previsiones relativas a la proteccién
del personal que comunica riesgos para la seguridad y a la aplicacién de coeficientes
reductores de la edad de jubilacién se limitan a precisar, en un ambito sectorial concreto,
las condiciones de desarrollo de la actividad ferroviaria y el ambito de aplicacién de una
regla ya vigente del sistema de Seguridad Social.

Las modificaciones del régimen sancionador de la Ley 38/2015, de 29 de septiembre,
no establecen en ningln caso un régimen sancionador general, sino que se limitan a
introducir, en un dmbito sectorial especifico, una posible exencién motivada de la sancion
y un criterio de graduacion, ambos de contenido favorable para el infractor. La doctrina
constitucional ha admitido la compatibilidad del decreto-ley con la regulacion de
infracciones y sanciones administrativas cuando concurre el presupuesto habilitante
(STC 3/1988, FJ 6).

En este sentido, el Tribunal Constitucional ha declarado que esa situacién de
extraordinaria y urgente necesidad puede deducirse «de una pluralidad de elementos»,
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entre ellos, «los que quedan reflejados en la exposicion de motivos de la norma»
(STC 6/1983, de 4 de febrero). Por su parte, entre la situacion de extraordinaria y
urgente necesidad que habilita el empleo del real decreto-ley y las medidas contenidas
en él debe existir una «relacion directa o de congruencia». La extraordinaria y urgente
necesidad de aprobar este real decreto-ley se inscribe en el juicio politico o de
oportunidad que corresponde al Gobierno (SSTC 61/2018, de 7 de junio, FJ 4; 142/2014,
de 11 de septiembre, FJ 3) y esta decisién se traduce en una ordenacion de prioridades
politicas de actuacion (STC, de 30 de enero de 2019). Los motivos de oportunidad que
acaban de exponerse demuestran que, en ningun caso, el presente real decreto-ley
constituye un supuesto de uso abusivo o arbitrario de este instrumento constitucional
(SSTC 61/2018, de 7 de junio, FJ 4; 100/2012, de 8 de mayo, FJ 8; 237/2012, de 13 de
diciembre, FJ 4; 39/2013, de 14 de febrero, FJ 5). Al contrario, todas las razones
expuestas justifican amplia y razonadamente la adopcién de la presente norma
(SSTC 29/1982, de 31 de mayo, FJ 3; 111/1983, de 2 de diciembre, FJ 5; 182/1997,
de 28 de octubre, FJ 3). Por ello, el real decreto-ley constituye un instrumento
constitucionalmente licito, siempre que el fin que justifica la legislacién de urgencia, sea,
tal como reiteradamente ha exigido el Tribunal Constitucional (SSTC 6/1983, de 4 de
febrero, FJ 5; 11/2002, de 17 de enero, FJ 4, 137/2003, de 3 de julio, FJ 3 y 189/2005,
de 7 julio, FJ 3), subvenir a una situaciobn concreta, dentro de los objetivos
gubernamentales, que por razones dificiles de prever requiere de una accién normativa
inmediata en un plazo mas breve que el requerido por la via normal o por el
procedimiento de urgencia para la tramitacion parlamentaria de las leyes, méaxime
cuando la determinacion de dicho procedimiento no depende del Gobierno. Para la
concurrencia del presupuesto de la extraordinaria y urgente necesidad, la jurisprudencia
del Alto Tribunal exige, por un lado, «la presentacion explicita y razonada de los motivos
gue han sido tenidos en cuenta por el Gobierno para su aprobacion», es decir, lo que ha
venido a denominarse la situacién de urgencia; y, por otro, «la existencia de una
necesaria conexion entre la situacion de urgencia definida y la medida concreta
adoptada para subvenir a ella» (SSTC 29/1982, de 31 de mayo, FJ 3; 182/1997, de 28
de octubre, FJ 3, y 137/2003, de 3 de julio, FJ 4, 61/2018, de 7 de junio, FJ 4).

Concurre, en primer lugar, una circunstancia comun a todas las medidas que impide
acudir a la via legislativa ordinaria y que determina la urgencia de su adopcion. Mediante
el Real Decreto 806/2026, de 5 de octubre, se han disuelto las Cortes Generales y se
han convocado elecciones generales para el 29 de noviembre de 2026. Tras su
celebracion, el Gobierno pasara a estar en funciones y, de acuerdo con la Ley 50/1997,
de 27 de noviembre, del Gobierno, no podra presentar proyectos de ley a las Cortes
Generales, sin que sea posible prever cuando se constituira un nuevo Gobierno con
plenitud de facultades. No existe, por tanto, posibilidad alguna de tramitar estas medidas
por el procedimiento legislativo, ni siquiera por el de urgencia, en un plazo razonable.
Varias de ellas, ademas, requieren necesariamente una norma con rango de ley, por
afectar al régimen sancionador de la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, a las relaciones
laborales del personal ferroviario y al sistema de Seguridad Social. Si no se adoptaran en
este momento, su aprobacion quedaria aplazada por un periodo indeterminado, que
previsiblemente se extenderia durante buena parte de 2027.

En segundo lugar, la modificacion del articulo 36 del Real Decreto 929/2020, de 27
de octubre, responde a una situacion de indefinicion que se manifiesta en la planificacion
diaria de la actividad de conduccién. La practica de asignar varios servicios en una
misma jornada, con periodos intermedios inferiores a 45 minutos, se ha generalizado con
la evolucion de los traficos, y la ausencia de un criterio de computo univoco da lugar a
interpretaciones divergentes. Tampoco se han regulado situaciones singulares como las
de la conduccion excepcional por parejas o del personal con licencia de conduccion que
también disponga de las habilitaciones de operador de vehiculos de maniobras o de
operador de maquinaria de infraestructura. Esta situacion dificulta, asimismo, la labor de
supervision que el articulo 39 del citado real decreto encomienda a la Agencia Estatal de
Seguridad Ferroviaria sobre el disefio y control de los tiempos de actividad del personal
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de conduccion, que requiere parametros ciertos y homogéneos para todas las entidades.
La gestion de los factores humanos constituye un elemento estructural del sistema de
gestion de la seguridad y no admite que su régimen juridico quede indefinido por un
periodo cuya duracién no puede preverse.

La previsiébn de un plazo de adaptacion para la aplicacion de este articulo no
desvirtda su urgencia. Lo que resulta inaplazable es la fijacién inmediata del criterio de
computo, de modo que las empresas ferroviarias y los administradores de
infraestructuras inicien sin demora la revision de sus graficos de servicio y de sus
sistemas de planificacion en un momento en que se estan programando los servicios del
horario de servicio 2027. Esta revision exige un periodo minimo para su implantacién
ordenada sin afectar a la continuidad de los servicios. Si la norma no se aprobara ahora,
ese periodo no comenzaria a correr hasta una fecha incierta, con la consiguiente
prolongacion de la situacion de indefinicion. Es necesario asegurar que el marco juridico
se despliegue con caracter previo, de modo que las empresas ferroviarias y los
administradores de infraestructuras adopten las medidas de preparacion y adaptacion
necesarias. Aprobar la norma mas tarde retrasaria en la misma medida la aplicacién
efectiva del nuevo criterio de computo.

En tercer lugar, la modificacion del articulo 146 del Real Decreto 929/2020, de 27 de
octubre, resulta urgente para garantizar la eficacia de las actuaciones de supervision de
la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria. Con la redaccion vigente, el acceso a los
trenes o a las instalaciones de una entidad distinta de la supervisada depende de su
colaboracion voluntaria, lo que limita actuaciones esenciales como la supervision de las
lineas desde la cabina de conduccion o la supervision de las empresas ferroviarias en
andenes y recintos del administrador de infraestructuras. La creciente diversidad de
entidades que operan sobre la Red Ferroviaria de Interés General hace imprescindible
que la Agencia disponga de forma inmediata de una habilitacién clara para el ejercicio de
sus funciones, en particular para la ejecucion de su programa de supervision
correspondiente a 2027.

En cuarto lugar, la incorporaciéon de los principios de la «cultura justa» en la
seguridad en la operacion a la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, responde a la
necesidad de garantizar de forma inmediata el flujo de informacién sobre riesgos para
la seguridad. La notificacion de sucesos y situaciones de riesgo por parte del personal
gue desempefia funciones con repercusion en la seguridad operacional es la principal
fuente de informacion preventiva del sistema ferroviario, y su eficacia depende
directamente de la seguridad juridica de quien comunica. La ausencia de un marco
legal de proteccién desincentiva estas comunicaciones, y la informacién que deja de
notificarse no puede recuperarse con posterioridad. Esta necesidad es especialmente
intensa en el momento actual, caracterizado por el crecimiento de los traficos, la
incorporaciéon de nuevas empresas ferroviarias o de nuevo material rodante. Dado que
la proteccién afecta al régimen sancionador establecido en el titulo VII de la
Ley 38/2015, de 29 de septiembre, y a las relaciones laborales, solo puede
establecerse mediante una norma con rango de ley.

En quinto lugar, la extension del régimen de coeficientes reductores previsto en el
articulo 3 del Real Decreto 2621/1986, de 24 de diciembre, responde a la necesidad de
poner fin a una diferencia de trato entre personas trabajadoras que desempefian
funciones idénticas sobre la misma red. Esta diferencia produce efectos que se
consolidan de forma irreversible con el régimen actual, lo que exige su correccion
inmediata.

En cuanto a la acreditacion de «la existencia de una necesaria conexion entre la
situacion de urgencia definida y la medida concreta adoptada para subvenir a ella», esta
conexion resulta patente, dado que cada una de las medidas adoptadas se limita a dar
respuesta directa a la situacién de indefinicion, de limitacion de las facultades de
supervision, de falta de proteccion juridica o de diferencia de trato que se ha descrito, sin
incorporar contenidos ajenos a ella.

Verificable en https://www.boe.es

cve: BOE-A-2026-23603



BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Miércoles 11 de noviembre de 2026 Sec. I.

Pag. 152099

Por todo lo expresado anteriormente, concurren las circunstancias de extraordinaria y
urgente necesidad que constituyen el presupuesto habilitante exigido al Gobierno por el
articulo 86.1 de la Constitucion para dictar decretos-leyes, de acuerdo con la
jurisprudencia del Tribunal Constitucional citada: una situacion de necesidad
fundamentada en datos concretos; la urgencia de las medidas que deben aplicarse
respecto a esta situacion de necesidad, que no puede atenderse acudiendo al
procedimiento legislativo de urgencia; y la existencia de una conexion entre la situacion
de urgencia definida y las medidas concretas adoptadas para afrontarla.

En lo que respecta al régimen de las comunidades auténomas, las medidas
contenidas en este real decreto-ley se proyectan sobre la seguridad operacional del
transporte ferroviario en la Red Ferroviaria de Interés General y en las lineas
interoperables, la legislacién laboral y el régimen de la Seguridad Social, materias en las
que el Estado ostenta competencia exclusiva. No existe, por tanto, afectacion al régimen
de las comunidades auténomas en el sentido del articulo 86.1 de la Constitucion y de la
jurisprudencia constitucional.

\%

El presente real decreto-ley respeta los principios de buena regulacién previstos en el
articulo 129 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun
de las Administraciones Publicas.

En relacion al principio de necesidad, la norma se apoya en el interés general
vinculado a la seguridad del transporte ferroviario, ya que precisa el cémputo de los
tiempos de conduccién, refuerza la eficacia de la supervision, protege a quienes
comunican riesgos para la seguridad y garantiza la igualdad de trato del personal que
desempefia las mismas funciones.

Por lo que respecta a la eficacia, el real decreto-ley es el instrumento mas inmediato
para garantizar la consecucion de estos fines. La tramitacién de una ley ordinaria resulta
incompatible con la disolucion de las Cortes Generales y con las limitaciones del
Gobierno en funciones, y varias de las medidas requieren rango de ley.

Se respeta asimismo el principio de proporcionalidad, porque se contiene la
regulaciéon imprescindible para la consecucién de los objetivos mencionados. La
proteccion derivada de la cultura justa se circunscribe a los supuestos en que concurren
las condiciones previstas, y se excluye expresamente en los casos de conducta
deliberada, mala fe o negligencia grave.

A su vez, la norma respeta el principio de seguridad juridica, toda vez que resulta
coherente con el vigente ordenamiento juridico, en particular con la Directiva (UE)
2016/798 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de mayo de 2016, la
Ley 38/2015, de 29 de septiembre, la Ley 2/2024, de 1 de agosto, la Ley 31/1995,
de 8 de noviembre, y la Ley 2/2023, de 20 de febrero, y elimina una indefinicion en el
cémputo de los tiempos de conduccion.

En cuanto al principio de transparencia, esta norma, si bien estd exenta de los
tramites de consulta publica, audiencia e informacién publica por tratarse de un real
decreto-ley, tal y como autoriza el articulo 26.11 de la Ley 50/1997, de 27 de noviembre,
define claramente sus objetivos, medidas y causas, reflejados tanto en su parte
expositiva como en la memoria que lo acompafia.

Por ultimo, en relacién con el principio de eficiencia, la norma no introduce nuevas
cargas administrativas para la ciudadania. Las obligaciones que se establecen para las
entidades ferroviarias se integran en sus sistemas de gestién de la seguridad y en sus
procesos de planificacion ya existentes, y la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria
ejercerd las facultades de supervisién con los medios de que ya dispone.

Este real decreto-ley se dicta al amparo de lo dispuesto en el articulo 149.1.21.2 de la
Constitucion Espafiola, que atribuye al Estado la competencia exclusiva en materia de
ferrocarriles y transportes terrestres que transcurran por el territorio de mas de una
comunidad auténoma. Adicionalmente, el apartado 3 del articulo 71 de la Ley 38/2015,
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de 29 de septiembre, en la redaccién dada por el articulo 2, se dicta al amparo del
articulo 149.1.7.2, que atribuye al Estado la competencia exclusiva en materia de
legislacion laboral, y la disposicion adicional Unica se dicta al amparo del
articulo 149.1.17.2, que atribuye al Estado la competencia exclusiva en materia de
legislacion basica y régimen econémico de la Seguridad Social.

En su virtud, haciendo uso de la autorizacion contenida en el articulo 86 de la
Constitucion Espafiola, a propuesta del Ministro de Transportes y Movilidad Sostenible,
por suplencia, el Vicepresidente Primero del Gobierno y Ministro de Economia, Comercio
y Empresa, en virtud del Real Decreto 975/2026, de 4 de noviembre, y de la Ministra de
Inclusion, Seguridad Social y Migraciones, y previa deliberacion del Consejo
de Ministros en su reunién del dia 10 de noviembre de 2026,

DISPONGO:

Articulo primero. Modificacion del Real Decreto 929/2020, de 27 de octubre, sobre
seguridad operacional e interoperabilidad ferroviarias.

Se modifica el Real Decreto 929/2020, de 27 de octubre, sobre seguridad
operacional e interoperabilidad ferroviarias, en los siguientes términos:

Uno. Elapartado 2 del articulo 36 queda redactado en los siguientes términos:

«2. Se considerara tiempo de conduccion la duracion de la actividad durante
la cual el maquinista sea responsable de la conduccién de un vehiculo ferroviario.
También se computaran como tiempo de conduccién:

a) La realizacion de maniobras que lleven asociado el manejo del vehiculo
ferroviario en movimiento.

b) Las interrupciones durante la cuales el maquinista permanezca como
responsable del vehiculo a efectos de conduccién con atencién a la circulacion
ferroviaria o a las maniobras, cualquiera que sea su duracion.

c) La totalidad de cada periodo inferior a 45 minutos comprendido entre el
cese de una actividad de conduccion y la reanudacion de esta por el mismo
maquinista, en el mismo o en otro vehiculo ferroviario. Estos periodos se
computaran integramente, aunque el maquinista haya quedado relevado de la
responsabilidad del vehiculo, no deba prestar atencién a la circulacion ferroviaria,
no realice actividad alguna o sea destinado a otras tareas.

d) Las interrupciones de duracion igual o superior a 45 minutos producidas
durante la realizacion de pruebas, ensayos, auscultaciones o verificaciones,
cuando el personal al que se refiere el apartado 1, aun sin mantener una atencion
continua a la circulacion, deba permanecer a disposicién operativa inmediata para
efectuar movimientos, recibir y ejecutar instrucciones relacionadas con la
conduccidon o intervenir sobre los sistemas de conduccién y seguridad del
vehiculo, sin haber sido relevado de dichas funciones.

Los periodos previstos en las letras anteriores no interrumpiran ni reiniciaran el
cémputo de la conduccion continuada.

Los tiempos previstos para la puesta en servicio y la puesta fuera de servicio
del vehiculo, asi como las operaciones de preparacién técnica y administrativa del
tren, quedaran excluidos del tiempo de conduccion, salvo cuando se desarrollen
dentro de los periodos previstos en las letras a), b), ¢) o d), en cuyo caso se
computaran integramente como tiempo de conduccién, sin que proceda descontar
el tiempo dedicado a dichas operaciones.

Los periodos incluidos en este apartado se computaran tanto a efectos del
limite de conduccién continuada como del limite de conduccion diaria.»
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Dos. Se renumeran los apartados 6 y 7 del articulo 36 que pasan a ser los
apartados 8 y 9 respectivamente.
Tres. Se afiade un nuevo apartado 6 con la siguiente redaccion:

«6. Para el cOmputo de los tiempos de los apartados anteriores se tendran
en cuenta los periodos de actividad del maquinista desempefiados en otras redes
diferentes a la Red Ferroviaria de Interés General. En el caso particular de
personal con licencia de conduccion que también disponga de las habilitaciones
de operador de vehiculos de maniobras o de operador de maquinaria de
infraestructura, se tendran en cuenta los periodos de actividad en las zonas de
maniobras o en las exclusivas para trabajos a la hora de contabilizar los periodos
de actividad sobre la Red Ferroviaria de Interés General.»

Cuatro. Se afiade un nuevo apartado 7 con la siguiente redaccion:

«7. En los supuestos excepcionales en los que se admite que la conduccion
se puede realizar por parejas de maquinistas, uno habilitado del vehiculo y otro de
la infraestructura, el tiempo de conduccion en esos casos computard a ambos
magquinistas simultdneamente y de la misma manera, ya que ambos estan
implicados en la tarea de la conduccion y atencion a la circulacion ferroviaria,
prestando atencién plena a esta actividad.»

Cinco. El primer parrafo del apartado 1 del articulo 146 queda redactado en los
siguientes términos:

«1. Toda persona fisica o juridica objeto de una accién de supervision estara
obligada a facilitar el acceso a sus instalaciones y equipos al personal de
supervision en el ejercicio de sus funciones. Igualmente, las entidades ferroviarias
facilitaran el acceso a sus instalaciones, material rodante y equipos cuando sea
necesario para el ejercicio de una accion supervisora cuyo objeto sea otra
entidad.»

Articulo segundo. Moadificacién de la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del Sector
Ferroviario.

Se modifica Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del Sector Ferroviario en el siguiente
sentido:

Uno. El capitulo IV del titulo V, queda redactado de la siguiente manera:

«CAPITULO IV

Cultura justa

Articulo 71. Comunicacién de riesgos para la seguridad operacional ferroviaria y
proteccion del personal.

1. El personal que desempefie funciones relacionadas con la seguridad
operacional ferroviaria podra comunicar hechos, acciones, omisiones o
circunstancias que puedan suponer un riesgo para la seguridad ferroviaria a través
de los canales habilitados en las entidades para las que preste servicio, 0, en su
caso, ante cualquier otro sistema publico de notificacién de informacién sobre
eventos de seguridad operacional que pudiera establecerse, sin necesidad de usar
los canales internos. Dichos sistemas garantizardn la confidencialidad de la
identidad de las personas informantes.

2. Sin perjuicio de lo establecido en la legislaciéon penal, en el caso de
procedimientos sancionadores iniciados contra este personal en relacién con
hechos que hayan sido notificados en los cauces antes mencionados, el 6rgano
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competente para resolver podra de manera motivada eximirle del cumplimiento de
la sancion que le correspondiera siempre que la informaciéon hubiera sido
presentada con anterioridad a la notificacion de la incoacién del procedimiento y
que resulte acreditado en el expediente que el interesado haya cesado en la
comision de la infraccion en el momento de la comunicacion de la informacion y
haya cooperado plena, continua y diligentemente a lo largo de todo el
procedimiento, facilitando informacion veraz y relevante.

En particular, la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria tendrd en cuenta lo
indicado anteriormente en la instruccion de los procedimientos sancionadores
relativos al titulo VII de esta ley.

3. Cuando, a la vista de las circunstancias conocidas en ese momento, se
considere que existe un riesgo grave e inminente para la seguridad de los viajeros,
de terceros o del propio personal ferroviario, el personal comprendido en el
apartado 1 podra adoptar, en el ambito de sus funciones, las medidas necesarias y
proporcionadas para evitarlo o limitarlo, incluida, cuando proceda, la interrupcion
de la marcha o la abstencion de iniciarla.

La medida se adoptara de conformidad con las reglas de circulacion aplicables
y se comunicara sin demora a los agentes que corresponda. La comunicacién no
sera requisito previo cuando la urgencia exija actuar de inmediato. Todo ello se
entiende sin perjuicio de los derechos y garantias reconocidos en el articulo 21 de
la Ley 31/1995, de 8 de noviembre, de Prevencién de Riesgos Laborales.

4. Los profesionales que informen sobre posibles riesgos o adopten medidas
sobre la actividad ferroviaria, en aplicacion de los apartados anteriores, no podran
ser objeto, por parte del empleador, de sancion o trato desfavorable, que pueda
suponer situarles en desventaja laboral o profesional por el hecho de haber
ejercido su derecho y deber de comunicacién o haber tomado decisiones para
salvaguardar la seguridad en la operacion.

5. Las medidas de proteccion establecidas en los apartados anteriores no se
aplicaran en casos de:

a) una accion u omisién dolosa generadora del riesgo o de la infraccién.

b) Una accibn u omisién constitutiva de negligencia grave, apreciada
atendiendo a la evidencia del riesgo, las funciones, la capacitacién y los medios
disponibles, que haya causado dafios previsibles o comprometido gravemente la
seguridad operacional ferroviaria.

La concurrencia de estos supuestos debera acreditarse y motivarse
expresamente, sin que pueda deducirse exclusivamente de la gravedad del
resultado producido.

6. La informacidon obtenida mediante los sistemas de notificacion estara
sujeta a un estricto deber de reserva y confidencialidad. Queda prohibida su
difusion o cesion no autorizada, incluso por quienes accedan a ella en el ejercicio
de sus funciones de supervision, inspecciébn o investigacién. Las entidades
garantizarén la trazabilidad de los accesos y comunicaciones y promoveran la
exigencia de responsabilidades por su divulgacion indebida, sin perjuicio de las
competencias legalmente atribuidas a las autoridades competentes.»

Dos. Se afiade una nueva letra g) al apartado 1 del articulo 110. Graduacion de las
sanciones, con la siguiente redaccion:

«g) Haber facilitado informacién sobre acciones u omisiones que pueden
suponer un riesgo para la seguridad ferroviaria durante la instrucciéon de un
expediente sancionador, cuando no se cumplan las condiciones para la exencién
del cumplimiento de la sancidn establecida en el articulo 71 de esta ley.»
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Disposiciéon adicional Unica. Coeficientes reductores de la edad de jubilacion del
personal del sector ferroviario.

Serd de aplicacién a las personas trabajadoras de las empresas ferroviarias que
operen en lineas interoperables y/o en la Red ferroviaria de interés general lo dispuesto
en el articulo 3 del Real Decreto 2621/1986, de 24 de diciembre, siempre y cuando
desempefien su actividad en alguna de las categorias profesionales contenidas en dicho
articulo.

No obstante lo dispuesto en el parrafo anterior, el Ministerio de Inclusién, Seguridad
Social y Migraciones iniciara el procedimiento para el reconocimiento de coeficientes
reductores en el marco del Real Decreto 402/2025, de 27 de mayo, por el que se regula
el procedimiento previo para determinar los supuestos en los que procede permitir
anticipar la edad de jubilacién en el sistema de la Seguridad Social mediante la
aplicacion de coeficientes reductores, para incluir otras categorias profesionales
ferroviarias expuestas a trabajos penosos, toxicos, peligrosos o insalubres debidamente
identificadas por las organizaciones sindicales con representacion en el sector mediante
solicitud dirigida a la Direccién General de Ordenacion de la Seguridad Social.

Se autoriza a la Direccién General de Ordenacion de la Seguridad Social a actualizar,
mediante resolucion de su titular, las categorias profesionales contenidas en el citado
articulo 3 del Real Decreto 2621/1986, de 24 de diciembre, previo informe del Ministerio
de Transportes y Movilidad Sostenible y del Organismo Estatal Inspeccién de Trabajo y
Seguridad Social, O.A.

Disposicién final primera. Salvaguarda de rango de disposiciones reglamentarias.

Las previsiones incluidas en normas reglamentarias que son objeto de modificacion
por este real decreto-ley, podran ser modificadas por normas del rango reglamentario
correspondiente a la norma en que figuran.

Disposicion final segunda. Titulos competenciales.

Este real decreto-ley se dicta al amparo de lo dispuesto en el articulo 149.1.21.2 de la
Constitucion Espafiola, que atribuye al Estado la competencia exclusiva en materia de
ferrocarriles y transportes terrestres que transcurran por el territorio de mas de una
comunidad auténoma.

Adicionalmente, el apartado 3 del articulo 71 de la Ley 38/2015, de 29 de septiembre,
en la redaccion dada por el articulo 2, se dicta al amparo del articulo 149.1.7.2 de la
Constitucion Espafiola, que atribuye al Estado la competencia exclusiva en materia de
legislacion laboral, y la disposicion adicional Unica se dicta al amparo del
articulo 149.1.17.2, que atribuye al Estado la competencia exclusiva en materia de
legislacion basica y régimen econémico de la Seguridad Social.
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Disposicion final tercera. Entrada en vigor.

El presente real decreto-ley entrard en vigor el dia de su publicacién en el «Boletin
Oficial del Estado» salvo lo previsto en el articulo 1, que entrara en vigor a los seis
meses de dicha publicacion, con el fin de que las empresas ferroviarias y los
administradores de infraestructuras puedan adaptar el disefio de sus gréaficos de
conduccién y otros condicionantes de la organizacion del trabajo de los maquinistas a las
nuevas condiciones establecidas.

Dado el 10 de noviembre de 2026.

FELIPE R.

El Presidente del Gobierno,
PEDRO SANCHEZ PEREZ-CASTEJON
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