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RESUMEN

La reforma del transpore ferroviario. Las politicas comunitarias y su reflejo en Espafia: La creacion
del GIF. Régimen juridico del GIF: su naturaleza y objeto, organizacién interna, regimenes contrac-

tual, econémico y financiero.

ABSTRACT

The rail transport reform. European Community Policies and their reflection on Spain: the creation
of the GIF. The judicial regime of the GIF: it nature and purpose, internal organisation, contractual,

economic and financial policies.

1. LA REFORMA DEL TRANSPORTE FERROVIARIO.
LAS POLITICAS COMUNITARIAS DE
INFRAESTRUCTURAS Y TRANSPORTES

El tratado constitutivo de la Comunidad Econémica Euro-
pea (CEE), firmado en Roma el 25 de marzo de 1957, en su ar-
ticulo 74, con el que comienza el Titulo IV del Tratado dedica-
do a los transportes, prevé el establecimiento de una politica
comun de transporte.

En el &mbito de dicha politica comun, y en lo que a las in-
fraestructuras ferroviarias de alta velocidad se refiere, ha de
sefalarse el informe de la Comisién europea del afio 1986 so-
bre una red europea de alta velocidad, a partir del cual se arti-
culo una Propuesta de Decision del Consejo, presentada el 1
de diciembre de 1989, sobre la creaciéon de una red europea
de trenes de alta velocidad, apoyada por el parlamento Euro-
peo

De otra parte el Reglamento 3359/90, de 20 de noviembre,
relativo al establecimiento de un programa de accién en el
ambito de la infraestructura del transporte con vistas a la rea-
lizacién de un mercado integrado de transportes, establecié
un programa de accién en materia de infraestructuras, al
tiempo que fijaba la contribucién de la Comunidad a la reali-
zacién de los proyectos que se inscribieran en el marco de di-
cho programa.

|Se admiten comentarios a gé@e grvti_cn:ulrd, QUe deberan ser remitidos a la Redaccién de la ROP antes det 30 de junio de 1999.

Los proyectos de interés comunitario a cuya consecucion
habia de dirigirse la accién comunitaria debian estar destina-
dos, entro otros fines, al acondicionamiento de enlaces de
gran calidad entre los principales centros urbanos, incluidos
los enlaces ferroviarios de alta velocidad. Entre estos proyec-
tos de interés comunitario se incluian los enlaces Sevilla-Ma-
drid-Barcelona-Lyén-Turin-Milan-Venecia y desde alli hacia
Treviso y Trieste.

Asi mismo, el 17 de diciembre de 1990, el Consejo adoptd
la Resolucién 91/C33/01, sobre el desarrollo de la red europea
de trenes de alta velocidad, por el que se establecia el esque-
ma director en el que se detallaban las acciones prioritarias
que habria que acometer para la realizacién de la red europea;
fijando en el Anexo Il los tramos claves de la red europea, y
entre ellos el Madrid-Barcelona-Perpignan.

En 1991 la Comisién propuso un programa de actuaciones
y medidas prioritarias de alcance general y caracter financiero,
gue més adelante se plasmé en la inclusién entre las modifica-
ciones del Tratado de Roma, ahora Tratado de la Comunidad
Europea, llevadas a cabo por el Tratado de la Unién Europea,
hecho en Masstricht el 7 de febrero de 1992, de un nuevo Titu-
lo, el XIl, dedicado a las redes transeuropeas, estableciendo
en el nuevo articulo 129 B, que “la Comunidad contribuiré al
establecimiento y al desarrollo de redes transeuropeas en los
sectores de las infraestructuras de transportes, de las teleco-

{Reci?piiécr)i en ROP: marzo de 1999
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municaciones y de la energia”, para sefalar en el apartado 2
de dicho precepto que “en el contexto de un sistema de mer-
cados abiertos y competitivos, la accion de la Comunidad ten-
dra por objeto favorecer la interconexion e interoperatividad de
las redes nacionales, asi como el acceso a dichas redes”.

Por su parte la necesidad de acomodar los transporte fe-
rroviario, en retroceso respecto de los demas modos de trans-
porte, a las exigencias derivadas del establecimiento de un
mercado interior europeo fundado en la libre competencia, dio
lugar a la adopcién por el Consejo de las Comunidades Euro-
peas, el 29 de julio de 1991, de la Directiva 91/440/CEE sobre
el desarrollo de los ferrocarriles comunitarios.

Dicha Directiva obedece a la necesidad de mejorar la efica-
cia de la red de ferrocarriles a fin de integrarla en un mercado
competitivo, por entender que los ferrocarriles son un elemen-
to vital del sector de los transportes en la Comunidad Europea,
y que una mayor integracion del sector comunitario de los
transportes constituye un elemento esencial del mercado inte-
rior.

En este sentido, la mencionada Directiva, establece como
medidas tendentes a conseguir que los transportes ferroviarios
sean eficaces y competitivos, las siguiente:

V¥ La garantia de autonomia de gestién de las empresas fe-
rroviarias, el saneamiento de la estructura financiera de las
mismas,

V¥ La garantia del libre acceso a las redes ferroviarias de
los Estados de la Comunidad de las agrupaciones interna-
cionales de empresas ferroviarias, asi como para las em-
presas ferroviarias que efectuen transportes combinados
internacionales de mercancias

V La separacion de la gestion de la infraestructura ferrovia-
ria y de la explotacion de los servicios de transporte de las
empresas de transporte ferroviario, siendo obligatoria la
separacion contable y voluntaria la separacion organica o
institucional.

Estas medidas, singularmente la separacién entre las acti-
vidades de explotacién de los servicios de transportes y de
gestién de las infraestructuras, suponen una ruptura del mode-
lo dominante del ferrocarril en el continente tras la guerra mun-
dial, en el que se configura el transporte ferroviario, constituido
como un todo inseparable de infraestructuras y equipos movi-
les, como un servicio publico esencial explotado en monopolio
por el Estado.

De acuerdo a la citada Directiva, al administrador de la in-
fraestructura le compete la instalacién y mantenimiento de la
infraestructura ferroviaria, asi como la gestién de los sistemas
de regulacién y seguridad.

Conforme al articulo 8 de la Directiva, el administrador de
la infraestructura tiene derecho a aplicar un precio o canon de
utilizacion de la infraestructura a su cargo que han de pagar
las empresas ferroviarias y las agrupaciones internacionales
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que se sirvan de dicha infraestructura. El canon de utilizacién
ha de calcularse de forma que excluya toda discriminacion en-
tre empresas ferroviarias, y para su fijacion ha de tenerse en
cuenta, en particular, los kilémetros recorridos, la composicion
del tren y todo tipo de condicionante especial debido a facto-
res tales como la velocidad, la carga eje y el nivel o el periodo
de uso de la infraestructura.

En desarrollo del articulo 10 de la Directiva 91/440/CEE,
que regula el derecho de acceso y de transito a la infraestruc-
tura ferroviaria para prestaciones de servicios de transportes
combinados internacionales de mercancias, el Consejo de la
Unién Europea adopto, el 19 de junio de 1995, sendas Directi-
vas, la 95/18/CE sobre concesién de licencias a las empresas
ferroviarias, y la 95/19/CE sobre adjudicacion de las capacida-
des de la infraestructura ferroviaria y la fijaciéon de los corres-
pondientes canones de utilizacion.

Las citadas Directivas han ido transponiéndose a los dere-
chos internos de los distintos estados miembros de la Unién,
dando lugar tanto a la separacién contable en el seno de las
antiguas compariias ferroviarias, como a la aparicién de em-
presas o entes publicos a los que especificamente se enco-
mienda la administracién de infraestructuras ferroviarias.

En la actualidad se encuentra en discusién en las institu-
ciones comunitarias el denominado paquete ferroviario que

- pretende profundizar en el proceso de liberalizacién, moderni-

zacién y racionalizacion econémica del transporte ferroviario
iniciado por la Directiva 91/440/CEE y seguido por las Directi-
vas 95/18/CE y 95/19/CE, estando en discusion tanto la modi-
ficacion de la Directiva 91/440/CE asi como un borrador de
nueva Directiva relativa a la adjudicacién de la capacidad de
infraestructura ferroviaria, aplicacién de canones por su utiliza-
cion y certificacion de seguridad que sustituya a las Directivas
95/18/CE y 95/19/CE.

2. EL REFLEJO DE LAS POLITICAS COMUNITARIAS
EN MATERIA DE INFRAESTRUCTURA Y
TRANSPORTE FERROVIARIOS EN ESPANA.

LA CREACION DEL GIF

Como reflejo inmediato de la politica comunitaria en orden
al establecimiento de una red europea de alta velocidad el
Consejo de Ministros en su Acuerdo adoptado el dia 9 de di-
ciembre de 1988 consideré prioritaria la construccion de nue-
vas lineas de Alta Velocidad, de ancho internacional, en los co-
rredores Madrid-Cordoba-Sevilla y Madrid-Zaragoza-Barcelo-
na-Frontera francesa.

Por Acuerdo del Consejo de Ministros de 16 de diciembre
de 1988 se dispuso concentrar el esfuerzo presupuestarios en
la construccién de la linea de Alta Velocidad Madrid-Cdrdoba-
Sevilla hasta 1992, posponiendo la construccion de otras line-
as de Alta Velocidad, por tanto la de Madrid-Zaragoza-Barce-
lona-Frontera francesa
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Naturalezay Objetivo del GIF

| ente publico Gestor de Infraestruc-

turas Ferroviarias (GIF), fue creado
por el articulo 160 de la Ley 13/1996, de
30 de diciembre, de Medidas Fiscales,
Administrativas y del Orden Social para
1997. Su organizacion y funcionamiento
se regulan, ademas de por aquella Ley
de creacion, por el Estatuto del ente pu-
blico Gestor de Infraestructuras Ferrovia-
rias (GIF), aprobado por Real Decreto
613/1997, de 25 de abril.

El ente publico Gestor de Infraestruc-
turas Ferroviarias (GIF), se configuraba
por su norma de creacioén, el articulo
160.Uno de la Ley 13/1996, como un en-
te publico de los previstos en el, enton-
ces vigente, apartado 5 del articulo 6 del
texto refundido de la Ley General Presu-
puestaria, dotado de personalidad juridi-
ca y plena capacidad de obrar para el
cumplimiento de sus fines, ejerciendo
sus funciones con autonomia de gestion.

Por su parte el articulo 65 de la Ley
50/1998, de 30 de diciembre, de Medi-

das Fiscales, Administrativas y del Or-
den Social, ha adaptado el régimen ju-
ridico del GIF a las previsiones de la
Ley 6/1997, de 14 de abril, de Organiza-
cién y Funcionamiento de la Administra-
cién General del Estado, configurandolo
como una entidad publica empresarial
de las previstas en la letra b) del aparta-
do 1 del articulo 43 de la citada Ley de
organizacién y funcionamiento, al tiem-
po que deja subsistentes las peculiari-
dades propias del ente en materia de
personal, gestion de bienes patrimonia-
les propios, contratacion, recursos eco-
némicos, régimen presupuestario, eco-
némico-financiero, de contabilidad, y de
control financiero, que mas adelante ve-
remos.

El GIF esta adscrito al Ministerio de
Fomento a través de la Secretaria de
Estado de Infraestructuras y Transpor-
tes, que es el 6rgano de relacién del
ente con el Departamento. Asi mismo
corresponde a la Secretaria del Estado

el control técnico y de eficacia de ges-
tion.

El GIF tiene por objeto la construc-
cion y la administracion de las nuevas
infraestructuras asi como la administra-
cién de las infraestructuras ferroviarias
preexistentes que sean competencia
del Estado y que expresamente le atri-
buya el Gobierno, a propuesta del Mi-
nistro de Fomento. Asi mismo el GIF
podra establecer redes propias de tele-
comunicaciones de acuerdo a lo previs-
to en el articulo 10 de la Ley de Ordena-
cién de las Telecomunicaciones.

En la actualidad, por sendos Acuer-
dos del Consejo de Ministros de 23 de
mayo de 1997 y 18 de septiembre de
1998, el GIF tiene atribuida la construc-
cién y administracion de la infraestruc-
tura ferroviaria de alta velocidad Ma-
drid-Barcelona-Frontera francesa, asi
mismo la construccién del nuevo acce-
so ferroviario norte-noroeste Madrid-

No obstante, el Congreso de los Diputados, en mocién
adoptada el 23 de abril de 1991, inst6 al Gobierno a que pro-
cediese al desarrollo de los proyectos necesarios para la cons-
truccién de la nueva linea de Alta Velocidad Madrid-Zaragoza-
Barcelona-Frontera francesa.

Asi mismo el Plan Director-de Infraestructuras de 1993 in-
cluye el desarrollo del acuerdo del consejo de Ministros de 9
de diciembre de 1988, por el que se otorga caracter prioritario
ala linea de Alta Velocidad y ancho internacional entre Madrid,
Zaragoza, Barcelona y la Frontera francesa.

Es de sefalar que las lineas de Alta Velocidad, tanto la de
Madrid-Sevilla como la de Madrid-Zaragoza-Barcelona-Fron-
tera francesa, se contemplan por las sucesivas decisiones del
Gobierno como integrantes de una red de alta velocidad y an-
cho internacional, diferenciada de la red convencional de an-
cho ibérico administrada por RENFE.

Por su parte, la transposicién de las Directivas comunita-
rias 91/440/CEE, 95/18/CE y 95/19/CE, se llevo a cabo en el
aspecto organico, haciendo realidad la separacién contable
entre las actividades de administracién de la infraestructura y
de explotacion del transporte ferroviario en el seno de RENFE,
mediante la creacién de unidades de negocio diferenciadas, al
igual que con la creacién por la Ley 13/1996, de 30 de diciem-
bre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social

Segovia-Valladolid/Medina del Campo.

de una persona juridica diferenciada, un ente publico, cuyo
objeto especifico es la construccion y administracién de infra-
estructuras ferroviarias, el ente publico Gestor de Infraestruc-
turas Ferroviarias (GIF).

La incorporacién al ordenamiento interno espariol del arti-
culo 10 de la Directiva 91/440/CEE y de las Directivas
95/18/CE y 95/19/CE se llevo a cabo, de un lado, para las in-
fraestructuras administradas por el GIF, por su Estatuto, apro-
bado por Real Decreto 613/1997, de 25 de abril, de otro, con
carécter general, por el articulo 104, de la Ley 66/1997, de 30
de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Or-
den Social para 1998, y el Real Decreto 2111/1998, de 2 de
octubre, por el que se regula el acceso a las infraestructuras
ferroviarias.

Asi las cosas, la propuesta del Gobierno de la Nacién y la
decisién de las Cortes Generales de crear el GIF responden,
de un lado, al impuso de liberalizacién y modernizacion del
transporte ferroviario promovido tanto por las Instituciones eu-
ropeas como por los Gobiernos nacionales, coincidiendo con
la creacién en buena parte de los Estados europeos de entes
0 empresas cuyo especifico objeto es la administracién de in-
fraestructuras ferroviarias, y favoreciendo formulas de partici-
pacién publico-privada en la financiacion de la construcciéon y
administracién de dichas infraestructuras.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS/ABRIL 1999/N° 3.386 11



Antenio Panize Garcia

Organizacion interna y régimen de personal

Los érganos de gobierno del GIF son
el Consejo de Administracion y el Pre-
sidente.

El Consejo de Administracién esta
formado por el Presidente del GIF, el Se-
cretario y un maximo de quince Vocales
que son nombrados y cesados libremen-
te por el Ministro de Fomento.

EL Consejo de Administracién tiene a
su cargo la superior direccién de la admi-
nistracién y gestion del ente. Sus compe-
tencias son similares a la de estos 6rga-
nos colegiados en el resto de los entes
publicos adscritos al Ministerio, si bien
que con la importante peculiaridad de
ser el érgano de contratacion, competen-
cias que son ademas indelegables cuan-
do se trate de contratos de obra de
construccién de la infraestructura ferro-
viaria, asi como de su mantenimiento y
de la gestion de los sistemas de seguri-
dad y regulacién. El Consejo puede
constituir Comisiones Delegadas, en las
que delegue el ejercicio de determinadas
funciones.

El Presidente del GIF es nombrado y
cesado libremente por el Consejo de Mi-
nistros a propuesta del Ministro de Fo-
mento. Es el érgano al que corresponde
vigilar el desarrollo de las actividades del
ente, proponer al Consejo la adopcién de
acuerdos y ejecutarlos, autorizar y orde-

nar gastos y pagos, siendo el jefe supe-
rior de todos los servicios y del personal.
Tiene ademas las atribuciones que le de-
legue el Consejo.

Como otros érganos estan el Vicepre-
sidente, el Secretario y el Vicesecretario.

El Consejo puede nombrar y separas
libremente de entre sus miembros a un
Vicepresidente, que ejercerd las funcio-
nes que le delegue el Presidente y le su-
plira en casos de ausencia, vacante o en-
fermedad.

El Secretario del Consejo, es nhombra-
do y separado por el Consejo a propues-
ta de su Presidente, mediante procedi-
miento de libre designacion, entre funcio-
narios del Estado titulados en Derecho,
en servicio activo, pertenecientes a Cuer-
pos y Escalas del Grupo A. El Secretario
lo es del Consejo y de sus Comisiones
Delegadas. Ademas, dependen organi-
camente de él, en todo caso, los servi-
cios juridicos y los de personal del ente.

El Consejo puede asi mismo, a pro-
puesta de su Presidente, nombrar un Vi-
cesecretario, quien suple al Secretario en

casos de ausencia, vacante o enferme- -

dad, y en cuya persona, nombramiento y
separacion concurren los mismos requi-
sitos que en el del Secretario.

El resto del personal del ente es ma-
yoritariamente personal laboral, teniendo

la condicién de funcionarios del Estado
en servicio activo las personas a las que
se refiere el articulo 34 del Estatuto: el
personal directivo que asuma las jefatu-
ras de las unidades organicas compe-
tentes en materia de contratacién, pro-
yectos y construccién, los puestos reser-
vados a Abogados del Estado y cualquier
otro que entrarie el ejercicio de potesta-
des administrativas, y que sean determi-
nados por el Ministerio de Fomento a
propuesta del Consejo de Administra-
cion.

En la actualidad existen seis puestos
asignados a funcionarios en la Relacion
de Puestos de Trabajo, frente a noventa
y ocho trabajadores en régimen de dere-
cho laboral, incluido un Director de uni-
dad organica, que componen la plantilla
aprobada.

En cuanto a las unidades organicas
del ente, estas son en la actualidad la
Secretaria General, de la que depende la
contratacion, bajo la directa responsabi-
lidad del Vicesecretario, los servicios ju-
ridicos, el personal, el régimen interior, y
la secretaria del Consejo y sus Comisio-
nes Delegadas, la de Construccién, la de
Finanzas y Administracién, y la de Pro-
yectos y Programacién. Esta prevista la
crear en un inmediato futuro una unidad
organica encargada de la administracién

De otro lado, a la voluntad manifestada por el Gobierno de
impulsar decisivamente la construccion de la linea de Alta Ve-
locidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera francesa, ha-
biéndose subrogando el GIF en los contratos de obra celebra-
dos y en ejecuciéon al momento del Acuerdo del Consejo de
Ministros de atribucién al ente de la construccién de la linea.

Por ultimo, hemos de hacer notar que el GIF tiene la pecu-
liaridad, en relacién a otros entes y empresas administradores
de infraestructura europeos (asi la RFF francesa), que su obje-
to se limita a la construccioén y la administracién de infraestruc-
turas ferroviarias que especificamente le atribuya el Gobierno,
sin asumir la entera administracion de las infraestructuras fe-
rroviarias ya existentes o que se construya en el futuro.

Ello supone que en el mas inmediato futuro coexistiran
dos administradores de infraestructuras ferroviarias de ambi-
to nacional, RENFE respecto de la red cuya administracién
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tiene encomendada, y el GIF respecto de las infraestructuras
cuya administracién se le encomiende, actualmente sélo a li-
nea de Alta Velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera
francesa una vez se pongan ésta en explotacion, total o par-
cialmente.

3. REGIMEN JURIDICO

El GIF ejerce su actividad con sujecién, ademas de a su
Ley de creacion y a su Estatuto, a lo establecido en la Ley de
Ordenacion del Transporte Terrestre, sus normas complemen-
tarias y de desarrollo, y al ordenamiento juridico privado. En
particular el mantenimiento de las infraestructuras ferroviarias
y la gestion de los sistemas de regulacién y seguridad estan
sujetos al ordenamiento juridico privado.



Ademas estd sometido en cuanto a su organizacion y fun-
cionamiento a la Ley de Organizacién y Funcionamiento de la
Administracion General del Estado, en los terminos estableci-
do por el articulo 65 de la Ley 50/1998, y en el ejercicio de po-
testades administrativas a lo dispuesto en la Ley de Régimen
Juridico de las Administraciones Publicas y del Procedimiento
Administrativo Comun.

4. REGIMEN DE CONTRATACION

El régimen de contratacion del GIF es extraordinariamente
complejo.
Asi cabe distinguir los siguiente regimenes:

V Los contratos de obras de construccién de la infraes-
tructura ferroviaria, con excepcién de los de obras relati-
vas a la electrificacién y sefializacién de la infraestructura.
Tienen caracter administrativo rigiéndose por la Ley de
Contratos de las Administraciones Publicas y sus normas
complementarias y de desarrollo.

¥ Los contratos de mantenimiento de la infraestructura y
de gestién de los sistemas de seguridad y regulacion, asi
como los contratos de obras relativas a la electrificacion y
sefializacién de la infraestructura. Estos se rigen en su
preparacién y adjudicacién por la Ley 48/1998, de 30 de
diciembre, sobre procedimientos de contratacién en los
sectores del agua, de la energia, de los transportes y de
las telecomunicaciones, en cuanto les sea de aplicacién,
sometiéndose en otro caso al régimen peculiar que esta-
blece el Estatuto del ente en su articulo 16.2 y 3. En cuan-
to a sus efectos y extincion se sujetan a las normas de de-
recho privado.

V¥ Todos los demas contratos que no estan incluidos en
las categorias anteriores, se rigen por las normas conteni-
das en el articulo 16.2 y 3 del Estatuto, ajustandose en
cuanto a sus efectos y extincidon a las normas de derecho
privado.

5. CONSTRUCCION DE INFRAESTRUCTURAS

Ademas de estar sujeta a la ley de Contratos de las Admi-
nistraciones Publicas, ha de tenerse en cuenta que corres-
ponde al Ministerio de Fomento la realizacién de los estudios
previos o de planeamiento y de los estudios informativos o
anteproyectos, asi como la aprobacién y el replanteo de los
proyectos y sus modificados. La redaccién material de los
proyectos esta atribuida al GIF para el conjunto de las dos li-
neas cuya construccion tiene encomendada, por sendas Re-
soluciones del Secretario de Estado de Infraestructuras y
Transporte. En cuanto a las expropiaciones el GIF tiene la
condicién de beneficiario.
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6. ADMINISTRACION DE LA INFRAESTRUCTURA

La administracion de las infraestructuras ferroviarias com-
prende su explotacion, mediante el cobro de un canon que el
GIF puede exigir a las empresas explotadoras de los servicios
ferroviarios, que se sirvan de las infraestructuras cuya adminis-
tracion haya sido atribuida al ente, por la utilizacién de aquélla,
asi como el mantenimiento y la gestién de los sistemas de se-
guridad y regulacion del trafico.

El canon se exigira en la cuantia que se fije por Orden del
Ministro de Fomento, previo informe del GIF, teniendo en
cuenta la naturaleza del servicio, su duracion, la situacion del
mercado y la naturaleza y deterioro de la infraestructura, asi
como la necesidad de que el GIF pueda comercializar eficaz-
mente ésta. El canon integra, junto con otros recursos, el patri-
monio propio del GIF.

En su condicién de administrador de la infraestructura, el
GIF dispone de una serie de potestades, derechos y deberes,
en particular los que hacen referencia a la utilizacion de terre-
nos, instalaciones y dependencias de las infraestructuras, el
otorgamiento de autorizaciones para la realizaciéon de actua-
ciones que afecten a la linea, sus instalaciones, dependencias
y zonas de servidumbre y afectacion, potestades de policia en
relacién a la infraestructura, y autorizacién de los vehiculos
que componen los trenes que presten el servicio en la linea a
efectos de regulacién y seguridad del trafico.

La explotacién de los servicios ferroviarios prestados me-
diante la utilizacién de las infraestructuras administradas por el
GIF correspondera a RENFE, sin perjuicio del ejercicio del de-
recho de acceso y transito por quienes los tengan reconocidos
por normas comunitarias o nacionales.

7. REGIMEN ECONOMICO Y FINANCIERO

En lo concerniente a su régimen patrimonial el GIF tiene,
para el cumplimiento de sus fines, un patrimonio propio, distin-
to del de la Administracién del Estado, integrado por el conjun-
to de bienes, derechos y obligaciones de que es titular, asi
como por los bienes de dominio publico y otros de titularidad
estatal que, por ser necesarios para el cumplimiento de sus fi-
nes, sean adscritos a su patrimonio.

Los recursos del GIF estan integrados por las aportaciones
patrimoniales del Estado, los fondos comunitarios que le sean
asignados, el canon por la utilizacion de la infraestructuras,
subvenciones, aportaciones del Estado a titulo de préstamo,
recursos financieros procedentes de operaciones de endeuda-
miento y cualquier otro recurso financiero que pueda integrar
dentro de su patrimonio.

El GIF tiene la libre disposicion de los bienes y derechos de
que es titular, pudiendo acordar su enajenacién.

El GIF puede realizar las actuaciones mercantiles comple-
mentarias que sean necesarias para el cumplimiento de su obje-
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to, incluida la participacién en negocios, sociedad o empresas
nacionales o extranjeras, realizar todo tipo de operaciones finan-
cieras dentro de los limites fijados por las Leyes anuales de Pre-
supuestos, asi como realizar operaciones de endeudamiento ex-
terior con autorizacion del Ministerio de Economia y Hacienda.

En cuanto a su régimen presupuestario, el GIF elabora
anualmente un programa de actuacion, inversiones y finan-
ciacion, asi como un presupuesto de explotacion y capital de
caracter estimativo, disfrutando del régimen presupuestario
que el texto refundido de la Ley General Presupuestaria prevé
para las sociedades mercantiles estatales.

En lo atinente al control econémico y financiero esta sujeto
a control financiero permanente, existiendo una Intervencién

Delegada en el ente. En materia tributaria disfruta del mismo
régimen que el Estado.

8. CONCLUSIONES

Como resumen a todo lo dicho el GIF responde al impuso
liberalizador y modernizador de los ferrocarriles promovido
tanto por la Unién Europea como por el Gobierno de la Na-
cion; siendo un ente peculiar no sélo por lo novedoso del obje-
to que constituye su actividad, sino también por lo que se re-
fiere a su organizacién, régimen de personal y contratacion,
que poseen peculiaridades que singularizan al ente respecto al
resto de entidades puUblicas empresariales. @
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Presién Caudal Posicion
Nivel ngulo

« Conducciones con didme-
tros entre 0,25 y 13 metros

« Canales y rios con anchuras
de hasta 50 metros

* Medidas con entre 1y 8
haces ultrasénicos

+ Alta precision y fiabilidad de
acuerdo con la norma IEC41

+ Sistema de vigilancia y
deteccion de fugas
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