
la via d'ample internacional a la frontera en el context 
de la nova xarxa ferroviiria europea. 

Catalunya demana 
una línia ferria d'alta velocitat. 
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En tots els processos evolutius s'escau que en un moment donat es pro- 
dueix un salt qualitatiu tal que en realitat s'assoleix una nova espkcie. 
Aquest és el cas del ferrocarril dissenyat per a I'alta velocitat superior 
a 200 kmlh. 
Aquesta nova espkcie revolucionaria per al transport de viatgers, que 
aparegué el 1981 amb la inauguració del Tren de Gran Velocitat (TGV) 
Paris-LIÓ, es troba en evolució permanent (el TGV atlantic rodar6 a 300 
kmlh) i aviat presenciarem aquesta revolució al camp del transport de 
mercaderies amb velocitats fins a 160 kmlh (Marsella-Lille). 
L'estudi de factibilitat d'una connexió ferroviaria d'ample internacio- 
nal entre la frontera i Barcelona que ha realitzat la Generalitat de Ca- 
talunya a través del Departament de Política Territorial i Obres Públi- 
ques inclou les solucions per a incorporar-nos a la nova era ferroviaria. 

Una nova xarxa ferroviiria ció de relacions interestatals, com- 
a Europa porta un gran dinamisme en la ges- 

Assistim, amb una velocitat ex- tió que interpel4a la pesant inercia 

traordinaria, a la construcció i con- gestora de les companyies estatals 

solidació d'una nova xarxa ferrovii- tradicionals. 

ria europea. 

Actualment només hi ha en ser- 
vei, amb xarxa independent, la lí- 
nia París-LiÓ, perd ja es construei- 
xen a Europa el París-Tours i le 
Mans, Hannover-Wurzburg, Mann- 
heimStuttgart i la directíssima 
Roma-Florencia, i els quatre estats 
implicats estudien la nova línia 
París-Brussel4es-Colbnia, ramal 
Amsterdam, futura connexió amb 
Londres a través del canal de la 
Minega. 

Un altre concepte 
de transport ferroviari 
En realitat assistim a una revolució 
en allb que pertoca als camps 
d'utilització dels modes de trans- 
port. El transport aeri de viatgers 
amb grans avions deixari de ser 
adequat per a distancies inferiors 
a 600 i potser 800 km (fenomen ja 
constatat en la relació París-Li6) i, 
quan s'utilitzi la gran velocitat en 
viatges nocturns, el camp d'actua- 

Per una altra banda, Fran~a per- ció del ferrocarril es veuri nova- 
Ilongara la nova línia de Li6 af i  que ment incrementat. 
el TGV arribi a Albertville per als 
jocs olímpics d'hivern de -1992 i 
esta disposada a perllongar-la fins 
a Vaience abans de 1992 en el cas 
que Catalunya assoleixi la nova lí- 
nia d'ample internacional a la 
frontera. 

Semblantment podem dir del 
transport de mercaderies per car- 
retera, especialment de certs pro- 
ductes agrícoles, que hauri de 
competir amb un transport ferro- 
viari a més de 150 kmlh sense 

La nova xarxa ferroviiria euro- fronteres i amb gestió informa- 
pea, cada dia més amb una voca- titzada. 

Una necessitat imperiosa 
Aquesta revolució ferroviaria sor- 
geix justament, i suposo que no 
per casualitat, en el moment en 
que hi ha'necessitat de donar res- 
posta urgent a I'incessant incre- 
ment del trinsit, fruit del major in- 
tercanvi comercial europeu i del 
dinamisme econbmic. 

Els ministres de transports dels 
vint-i-tres pai'sos membres de la 
Conferencia Europea varen cons- 
tatar a Lausana el mes de maig de 
1986 que, llevat que el creixement 
de trinsit de mercaderies per car- 
retera no esdevingui inferior al 
13% i el de ferrocarril a 1'1,1%, es 
produiran coi.lapses en les vies de 
comunicació i en les infrastructu- 
res abans de I'any 2000. 

El suport institucional 
europeu 
Conscients de la importincia dei 
nou ferrocarril i de la seva capaci- 
tat per a resoldre els problemes ac- 
tuals de comunicació, les institu- 
cions U.I.T. (Unió Internacional de 
Telecomunicacions) i E.C.E. (Co- 
missió Econbmica per Europa) de 
I'ONU i les Comunitats Europees 
actuen en la definició de la xarxa 
mínima, en I'homogenei'tzació i 
compatibilitat del material, en la 
coordinació de les gestions, en la 
facilitació del finan~ament (Banc 
Europeu d'lnversions) i idhuc en 
I'establiment d'ajuts ecoilbmics 
per assolir més ripidament la ma- 
lla ferroviiria de gran velocitat. 

Una urgbncia per a la 
Mediterenia i per a 
Catalunya 
L'Europa central, amb una densís- 
sima malla de transport, és cons- 
cient de la urgencia d'entrar en la 
nova era ferroviiria. La Mediterra- 
nia, en canvi, amb unes línies (no 
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pas xarxa) que pengen com serells 
dependents sempre de la potent 
malla central europea, sense con- 
nexions transversals adequades, 
cal que sigui conscient de la urgkn- 
cia d'aprofitar I'alta velocitat ferro- 
viaria per apropar-se al centre de 
poder i decisió europeu. 

Catalunya, i en general tota la pe- 
nínsula Ibkrica, per tal com forma 
part dels paisos mediterranis, par- 
teix d'una posició desavantatjosa 
perb, a més a més, té un fet dife- 
rencial respecte a la resta dlEuro- 
pa: I'ample diferent de la nostra via 
fkrria. 

Aquest fet diferencial que és 
causa d'un cost més alt del trans- 
port de mercaderies, entre 0,50 i 
1,20 ptes. per tona i per km, tam- 
bé és causa de retards, menor se- 
guretat i impossibilitat que el parc 
de material mbbil europeu entri en 
els nostres ports. 

Ara que els productes espanyols 
deixen de fruir de proteccionisme, 
aquest fet diferencial els afecta i 
ens allunya i ens fa menys compe- 
titius en una Europa que el 1992 
arribari a la supressió de les 
fronteres. 

La possibilitat 
d'incorporar-nos a la nova 
era ferroviaria europea 
L'estudi de la factibilitat d'una con- 
nexió ferroviiria d'ample interna- 
cional entre la frontera i Barcelona, 
que ha realitzat la Generalitat de 
Catalunya a través del Departa- 
ment de Política Territorial i Obres 
Públiques, i Ferrocarrils de la Ge- 
neralitat, té en compte sense 
apriorismes totes les possibles so- 
lucions per a incorporar-nos a la 
nova era ferroviiria a f i  de suprimir 
el fet diferencial que marca la nos- 
tra economia. 

D'una manera sistemitica, I'es- 
tudi avalua tkcnicament i econbmi- 
ca les possibilitats de millora man- 
tenint I'ample RENFE actual: 

- Per a la reducció de temps de 
viatge. 

- Per a les millores a la via mit- 
janqant rectificacions de traqat i 
variants. 

En diferents ocasions. les Institucions econamiaues I socials de Catalunya 
han palesat a la ~ene'relltat la Inadequacló de laxarxa ferroviarla de cab- 
lunya en alia que pertoca a la connexió amb la xarxa europea, la qual cosa 
C causa d'unes menors oportunitats de Catalunya envers altres regions de- 
senvolupades dlEuropa. 

d 
d 

L'estudl de factlbllitat d'una connexió ferroviaria d'ample lnternacional 
entre la frontera francesa I Barcelona, redactat pel Departament de Poiítl- 
ca Territorial i Obres Phbliques i per Ferrocarrils de la Generalltat de Cata- 
lunya, fa I'anilisl de la problematica de la connexió femlarla de Catalunya 
amb Europa i, després de valorar ticnicament I econbmlca totes les possl. 
bles alternatives, arriba a la concIusi6 que la solució més adient C la de 
la construcció d'una nora linia fernwlirla d'ample internacional entre Bar- 
celona I la frontera francesa. 

Les c o m ~ n c l e s  de la Generalitat de Catalunya són exclusives pel que 
fa a L les de termcanil dlns el seu tenitori. Nogensmenys existeix unacom- 
#ehcia concurrent de I'Estat per rab de la projecció Internaclonal que su- 
posa la connexió a la xarxa europea i el possible Inteds de I'Estat en 1'- 
mentada connexió. 

Ath I ' h tds  que té per a Catalunya I'esmentada connexió, la qual ha estat 
demanada per les Instituclons econamiques I soclals, el Consell Executiu, 
a proposta del Conseller de Política Territorial i Obres PÚbllques adopta el -- 
Acord 
1. Donar la conformitat i assumlr les conciuslons de I'estudl de 

tat d'una connex16 ferroviarla d'ample Internacional entre la fro 
cesa i Barcelonar com a base pdvla per a i'exercicl de la Genera 
mataria de ferrocarrils d'lnteds per a Catalunya i, aths que ¡'Estat 
Comunitat Econamica Europea podran estar interessats en i'esme 
ferrocarril, comunicar ei present acord als respectius bgans repres 
tatius als efectes escaients. 

pertinents per a I'establlment d'un nou femcarril d 
enhe Barcelona I la frontera francesa i, si fa al cas. s 

crlure els convenis o~ortuns ~ e r  tal de Dortar a bon termini la n i a  línia'- 

ESPAIS MARC - ABRIL / 5 





ESPAIS MARC - ABRIL 1 7 



- Per a la generalització dels 
trens Talgo de rodament des- 
plaqable. 
- Per a la millora de les explo- 

tacions de Portbou i Cervera. 
- Per a la utilització d'eixos 

d'ample variable a mercaderies 
(sistemes DG1 i VEVEY). 

L'estudi també avalua totes les 
hipbtesis possibles d'introducció 
de I'ample internacional entre Bar- 
celona i la frontera: 
- Per a I'explotaciÓ dual d'am- 

ple RENFE i ample internacional 
(sistema S4R i tercer carril). 
- Per a la substitució de la via 

actual per la d'ample interna- 
cional. 
- Per a la construcció d'una 

nova línia. 
Les conclusions d~ I'estudi són 

molt claces -NOMES LA CqNS- 
TRUCCIO D'UNA NOVA LlNlA 
D'AMPLE INTERNACIONAL entre 
Barcelona i la frontera permet la in- 
corporació a la nova xarxa fer- 
roviiria europea en condicions 
d'igualtat. 

La característica de trhnsit mixt 
condiciona la velocitat dels trens 
de viatgers a 220 kmlh, per6 
I'avantatge de gaudir d'una línia 
d'ample europeu per a mercade- 
ries compensa aquesta limitació 
inicial. 

L'avaluació financera s'estableix 
a I'estudi com a balanq diferencial 
entre la nova línia i I'actual i es con- 
sidera que la línia d'Elna a Vilama- 
lla s'ha de fer necessiriament a 
causa dels problemes de saturació 
de Cervera i Portbou. 

El cost de la nova línia entre 
Montcada i la frontera avaluat a ni- 
vell d'avantprojecte és de 41.000 
milions de pessetes. 

L'avaluació feta amb un horitzó 
de 35 anys i amb hipbtesis molt 
conservadores, amb inflexió zero, 
dóna uns valors reals de rendibili- 
tat financera del 5% i una rendibi- 
litat econbmica del 10,4%, xifres 
per tant molt viables. 

Convé que ens adonem del fet 
que aquestes rendibilitats són su- 
periors a les del TGV-est París- 

Nancy-Strasburg (4%), a les de la 
línia París-Brussel-les-Colbnia- 
Amsterdam (3,7% a 4,2%) i supe- 
riors a les línies alemanyes d'alta 
velocitat en construcció. 

El repte del futur 
Aquesta infrastructura, la més im- 
portant que es pot fer a Catalunya, 
ens ha de permetre finalment 
deslliurar-nos d'un error histhric i 
entrar en el segle XXI en igualtat de 
condicions amb d'altres regions 
europees. 

És un primer pas de penetració 
a la península Iberica de I'ample in- 
ternacional que lbgicament hauri 
de continuar, si més no, fins a Va- 
Iencia i Madrid (2 hores) i pot ser 
un dinamitzador de la nostra eco- 
nomia i dels nostres ports. 

L'oportunitat de posar en servei 
la línia I'any 1992 6s un projecte 
que a Europa entenen amb la vo- 
luntat de donar-li suport. 

A.V. O 

Ferrocarrils de la Generalitat 
de Catalunya t 
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