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I 

de la li beralització ferroviaria 
PER: JOSEP MARlA FORTUNY OLIVÉ, subdirector general dlOrdenació i Gestirí 

a tasca que ha d'abordar I'Administració, i específicarnent ministració ha de fer a partir d'ara pel que fa a la regulació del sis- 

I'Adrninistració General de I'Estat, arnb el desenvolupa- tema ferroviari. 

rnent de la liberalització ferroviaria és una tasca irnpor- 

tantíssirna, perque quan parlem de certificacions i d'habi- D'altra banda, cal tenir present que no nornés hern de tenir en 

litacions i d'autoritzacions, i exarninern una mica la llei del sector cornpte les ernpreses ferroviari'es i, en aquest sentit, la figura del 

ferroviari i el seu reglament, ens quedem absolutarnent sorpresos candidat, sino tarnbé les ernpreses prestadores de seweis auxiliars, 

de la quantitat, diversitat i amplitud de les intewencions que I'Ad- cornplernentaris i addicionals, el personal ferroviari i el material i, 



• En definitiva, estem passant, en el cas del transpon ferroviari, d'un 
model de gestió directa a carrec d'entitats públiques, arnb el pas 

historic previ d'un sistema concessional, a un sistema de gestió 

directa, a un sistema obert, liberalitzat, que fa que, paradoxalment, 

el ferrocarril s'assembli cada vegada més al model regulador del 

seu principal competidor. Esperem que aixb, almenys, sigui un bon 

auguri i que ajudi també el ferrocarril a obtenir més bones quotes 

de mercat i a acostar-se a les que el transport per caretera té en 

del regim jurídic del transport per carretera, i molts dels conceptes 

dels quals s'esta parlant per primera vegada per a accedir al mer- 

cat, com són, per exemple, I'accés a la infraestructura, un regim 

d'autorització previa pera operar, la tracció i els vehicles arrossegats 

(la capacitat de tracció és la que determina la titularitat de I'autorit- 

zació), els conceptes de capacitat economica, honorabilitat, capaci- 

tat financera, la importantíssima relació entre operador de transport 

i transportista efectiu, al qual la Llei del sector ferroviari obre les por- 

tes de manera clara, ja estan clarament definits en el transport per 

carretera. Ara bé, els paral.lelismes, pero, són innombrables. 

aquest moment. 

Una altra qüestió interessant és la peculiar situació dels anome- 

nats candidats. És a dir, la Ilicencia es pot atorgar a I'empresa 

ferroviaria, pero hi ha una figura equivalent que és una habilita- 

ció que s'atorga al denominat candidat. Un candidat pot ser, en 

el cas del transport de mercaderies, un agent de transport de 

mercaderies o un operador, o un operador de transport combi- 

nat. Aixo suposa la introducció de I'operador de transport en I'am- 

bit del transport ferroviari. Pero una cosa que no esta prevista a 

la Llei ferroviar a és la figura ae 'Adminisrració pu~l ica mateixa 

corn a candidat per a I'adjuoicació de slots o de drets d'¿s ae la 

infraestr~ctura ferroviaria. 

encara més, els centres de formació de personal, els centres de 

manteniment del material rodant i fins i tot els centres medics per 

a la verificació de les aptituds físiques del personal. 

Parem atenció al destacadíssim volum de treball i de funcions que 

assumeix Illdministració arnb aquesta Ilei, arnb aquest salt enda- 

vant en la regulació del sistema ferroviari. Tenirn un model com- 

pletament diferent del que ha regit fins ara i aquesta és una primera 

qüestió que cal constatar. Sens dubte, aquest ritme al qual avan- 

cem pot explicar o pot justificar, en part, el retard que actualment 

tenirn. Aquest any ja s'han aprovat algunes normes molt importants 

i molt detallades, com és el cas de I'ordre relativa als procediments 

d'adjudicació de capacitat, i ens consta que el Ministeri de Foment 

esta treballant molt activarnent pera portar tot aixo endavant. 

D'alguna manera, al final el ferrocarril s'acabara semblant a la carre- 

tera. He tingut ocasió de veure com funciona i quin és el substrat 

L'adjudicació de la capacitat d'infraestructura potser és una mane- 

ra (i curiosament no la preveu la llei pero el reglament, sí) d'inten- 

tar posar remei o superar un problema o una situació relacionada 

arnb el tema competencial, o arnb el fet que hi ha administracions 

públiques que gaudeixen de competencies en materia d'ordenació 

del transport ferroviari en el seu ambit territorial i que, en el rnarc 

regulador del sistema ferroviari actual, difícilment poden tenir una 

cabuda raonable. La Generalitat de Catalunya va plantejar quan va 

escaure, conjuntament arnb alguna altra comunitat autonoma, un 

recurs d'inconstitucionalitat per temes competencials contra la Llei 

del sector ferroviari. Un recurs que encara no s'ha resolt pero que 

incideix en diferents aspectes relacionats arnb la Llei, fonamental- 

rnent pel que fa al concepte de xarxa d'interes general i a algunes 

altres qüestions com la que té a veure arnb la Ilicencia ferroviaria i 
arnb I'abast que la Llei del sector ferroviari atribueix a la Ilicencia 

ferroviaria, que, segons el parer de la Generalitat, suposa una actua- 

ció exclusiva i excloent quant a la possibilitat que hi hagi uns altres 

tipus d'habilitacions o d'autoritzacions en arnbits territorials inferiors 

o en serveis d'ambit inferior, que anirien en contra o en perjudici 

de les competencies de la cornunitat autbnoma. 

6 6 D'ALCUNA 

MANERA, AL FINAL 

EL FERROCARRIL 

S' ACABARA 
SEMBLANT A LA 

CARRETERA 
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6 6 S'HA APROVAT 

U N P ROJ ECTE 

DE LLEl PER A LA 

RECULACIÓ DEL 

FERROCARRIL A 

CATALU NYA 

Aquest és un tema complex, com sens dubte ho és tarnbé en el 

transport per carretera i en els ports i aeroports; pero en I'arnbit 

del transport ferroviari ho és especialrnent perque és un sistema 

que difícilrnent admet conceptes de cornpartirnentació territorial. 

I aixo és el que porta a la necessitat que hi hagi un dialeg polític 

rnolt clar i obert entre I'Estat i les cornunitats autonomes a I'hora 

de configurar el sistema de distribució de competencies en aques- 

ta materia al nostre país. 

Aquesta possibilitat que les adrninistracions públiques accedeixin 

a la petició i a I'adjudicació de slots i infraestructura sernbla un cos 

estrany en el si de la Llei. Potser és a causa d'aquesta necessitat 

de donar resposta a aquesta situació, pero en qualsevol cas I'Or- 

dre publicada recentment sobre criteris d'adjudicació de capacitat 

tampoc no confereix cap tipus de prioritat o de preferencia a la 

petició d'ús d'infraestructura que pugui venir del candidat Adrni- 

nistració en relació arnb les que puguin venir d'altres candidats o 

de les empreses ferroviaries rnateixes. L'únic criteri de preferencia 

en I'adjudicació és I'interes públic o el sewei públic per actuar. 

Una altra qüestió controvertida en relació arnb la Llei i que s'es- 

pecifica concretament al Reglarnent del sector ferroviari és el fet 

que s'imposa el criteri que I'ernpresa ha de ser una societat, és a 

dir, que ha de tenir la forma de societat mercantil i, concretarnent, 

de societat anbnirna. Pero es fa I'excepció de RENFE Operadora, 

a la qual es perrnet mantenir i'estatus d'ernpresa pública. 

En aquest sentit, i és un altre dels rnotius pels quals la Generalitat 

es va queixar davant de I'Adrninistració de I'Estat, la resta d'ern- 

preses ferroviaries que operen en aquest rnoment a I'Estat (i ja no 

estic parlant només de les conegudes com a "ernpreses autono- 

rniques", sinó d'alguna altra) en ambits inferiors no han estat tin- 

gudes en cornpte a I'hora de poder determinar la possibilitat d'ac- 

cedir o de poder operar dins del rnercat ferroviari sense necessitat 

d'haver forrnalitzat una societat anonima per a poder operar en 

aquest rnercat. 

Evidentrnent, la solució, tal corn disposa ara la normativa, és cons- 

tituir una societat anonirna i, a partir d'aquí, actuar dins del que és 

el rnercat ferroviari d'arnbit estatal, pero aquesta és una altra qües- 

tió que pensem que potser no ha estat prou ben resolta. 

Per part de la Generalitat s'ha aprovat un projecte de llei pera la 

regulació del ferrocarril a Catalunya. Naturalment, la voluntat d'a- 

quest projecte, tot i que la Directiva europea permet que les nor- 

mes sobre concessió de Ilicencies a ernpreses ferroviaries no s'a- 



pliquin en el cas de deterrninats ferrocarril~ en arnbits local~, 

urbans, suburbans o regionals, és regular la figura de la Ilicencia 

o autorització ferroviaria pel que fa a I'arnbit de cornpetencies de 

la Ceneralitat, arnb la finalitat de donar així, tarnbé, sentit a allo 

que seria una legislació al mes integral possible del sector ferro- 

viari a Catalunya, que volern que estigui perfectarnent coordina- 

da arnb la d'ambit estatal. 

re1 que fa a la responsabilitat civil és cert que les responsabilitats 

exigides són baixes en relació arnb la que pot ser avui dia la res- 

ponsabilitat que una empresa pugui assurnir per un accident o per 

una situació de risc. Si aixo és així, caldra aduar i prendre les rnesu- 

res norrnatives que calgui. En qualsevol cas, sernpre sorgeix la pre- 

gunta següent: en un escenari futur, al final del recorregut pel que 

fa a I'aspecte indernnitzatori o de reclamació, no s'hi acabara situant, 

també, sernpre, una adrninistració pública? ES evident que arnb 

aquest sistema la responsabilitat pels danys ocasionats passa direc- 

tarnent a les ernpreses operadores, pero aixo, en la practica real, en 

el mornent en que els tribunals cornencin a decidir sobre succes- 

sos, accidents, indernnitzacions pactades o causades arnb ocasió 

de la recepció del transport, no donara Iloc, també, a uns pronun- 

ciaments judicials que, a la fi del camí, acaben trobant I'Adrninis- 

tració corn garant final del pagament d'aquestes indernnitzacions? 

1 finalrnent, un altre aspecte que tarnbé crida I'atenció és que 

per a la declaració d'activitat d'ernpreses que nornés pretenguin 

operar en una cornunitat autbnorna, sirnplernent s'exigeix que 

sigui comunicada a aquesta comunitat autonorna, quan, en rea- 

litat, hauria de ser la cornunitat autonoma mateixa, si en té les 

competencies, la que donés aquestes Ilicencies. Fins i tot des 

de la Ceneralitat podem defensar una altra possibilitat, que és 

que aquestes cornpetencies que la llei i el reglarnent atribuei- 

xen al Ministeri de Fornent, en relació arnb el regirn d'habilita- 

cions, Ilicencies, autoritzacions, certificacions, pugui ser delega- 

da, seguint criteris d'eficiencia administrativa, a les cornunitats 

autonornes, sernpre que aquestes cornunitats autonornes tin- 

guin cornpetencies en materia de transport ferroviari, fet cornú 

a la rnajoria. 

Aquest és un aspede que té rnés a veure arnb la gestió adrninis- 

trativa. Evidentrnent, hi ha precedents, en el cas del transport per 

carretera, en que les cornunitats autonomes tenen delegada la fun- 

ció d'expedició de les autoritzacions d'arnbit estatal, que s6n auto- 

ritzacions que corresponen a I'Estat. Per tant són les cornunitats les 

que, en virtut del principi de descentralització, poden arribar a assu- 

rnir i a gestionar de manera directa o de manera delegada aques- 

tes cornpetencies. 




