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La regulacio ferroviaria

a la Unio Europea

PER: CHRISTIAN FAURE , administrador de la Unitat d'Interoperabilitat Ferroviaria de la Unio Europea

a Uni6 Europea és forca activa en el sector de la regula-

cio ferroviaria. Per aquest motiu, a la primera part del meu

article intentaré explicar per qué mirem de construir el que

anomenem un espai ferroviari integrat i qué significa, aixo,
a la practica.

En una segona part, em referiré a la base legal de la nostra actua-
ci6 perque és ben sabut que la Unio Europea té determinats ambits
de competeéncia i no pot fer més que alld que disposen els tractats.

LA UNIO EUROPEA ES FORCA ACTIVA EN EL SECTOR DE LA

REGULACIO FERROVIARIA
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En una tercera part veurem com, en els darrers quinze anys, la
Uni¢ Europea ha anat adoptant un conjunt de normes comunitaries
amb la finalitat de construir aquest espai ferroviari integrat. |, final-

ment, intentaré fer una breu avaluacio de la situacio actual i dels pas-
s0s seglients que caldria fer, és a dir, concretaré cap on anem.

La primera pregunta que ens hem de plantejar és, naturalment,
per queé actua la Uni¢ Europea? | seguidament saber qué volem
obtenir i que significa un espai ferroviari europeu integrat. Del que
es tracta és, merament, de crear condicions favorables perqué els
altres actors del sector puguin actuar de la manera més eficient
possible. Es tracta de crear les condicions perqueé els trens puguin
circular sense barreres, unes barreres de diversa naturalesa que
poden ser técniques, d'una banda, o traduir-se, també, de I'altra,
en problemes de seguretat, en normes, en drets d'accés, etc. La
veritat és que avui dia hi ha tota una série de circumstancies que
impedeixen o que esdevenen barreres reals per al transit interna-
cional, que volem suprimir a poc a poc.

Un altre aspecte important és 'assoliment del mercat Unic, és a
dir, permetre que qualsevol ferrocarril pugui funcionar en un altre
pais, permetre també que aquest es pugui proveir amb qualsevol
industrial. Avui dia la situacid respon a un mercat fragmentat, ja
que, en la majoria dels paisos, només hi ha una industria que pro-
porciona productes a un ferrocarril i aquesta manca de competiti-
vitat sovint perjudica també el conjunt del sector.

Per queé hi volem actuar, doncs? Basicament perqué som testimo-
nis que, en termes generals, hi ha un declivi del sector ferroviari.
Tot i que les darreres dades permeten fer-ne una analisi d'un cert
optimisme, no hi ha dubte que es podrien fer més coses per al
sector ferroviari i, sobretot, fer-les millor, especificament pel que fa
a les barreres que he esmentat anteriorment i a la manca de com-
petitivitat del sector, factors particularment importants respecte del
trafic de mercaderies. S6n ben coneguts els problemes vinculats
al creixement del trafic de mercaderies per carretera i, clarament,
la politica de la Unio Europea en matéria de transport és intentar
reequilibrar a poc a poc la balanca i fer que el transport de mer-
caderies per tren augmenti la representativitat en el sector.

Quant als aspectes normatius, val a dir que la normativa europea
ha anat evolucionant i s'ha concretat en un conjunt de normes. De
fet, aquesta iniciativa va comencar a principi dels anys noranta amb
la Directiva 91/440, que tenia dos objectius principals: un primer
que actuava sobre el transport internacional combinat i que supo-
sava un primer pas en la constitucid de 'espai ferroviari integrat,
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amb independencia de la gestio de les empreses ferroviaries; i un
segon eix fonamental que era la separacid entre la gestié de la
infraestructura i l'activitat de transport.

Aquesta normativa ha estat complementada posteriorment per una
serie de directives europees adrecades a aprofundir i accelerar
aquest procés. La nova legislacié permet una ampliacio del dret
d'accés a tots els tipus de servei de transport ferroviari. La idea és
liberalitzar-lo a poc a poc i permetre, a partir de I'l de gener de
2007 i d'acord amb el principi de lliure prestacio de serveis, millo-
rar |'eficacia del ferrocarril respecte d'altres mitjans de transport.

Pel que fa al servei de transport, que també és una altra preocu-
pacio de la Unio Europea, I'alliberament es preveu per al 2010. En
definitiva, la Unio Europea ha fonamentat la seva accio sobre deter-
minades linies. Una d'aquestes linies és la separacié de les ano-
menades funcions essencials. Hi ha especialment una directiva
que, per obrir el mercat de serveis internacionals de transport de
mercaderies, ha instaurat normes per a la concessid de llicencies,
I'adjudicacio de capacitats d'infraestructures i la seva tarifacio. No
entraré aqui en els detalls, perqué aquest és el tema i |'objectiu
d'un altre article, pero cal esmentar que la directiva ja defineix prin-
cipis de tarifacio. Per exemple, sén unes linies generals que esta-
bleixen que els canals d'utilitzacio d'infraestructures ferroviaries han
de ser equivalents al cost generat directament per I'explotacio del
tren. La idea general és intentar crear certa visibilitat i certa segu-
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retat per a permetre que altres companyies ferroviaries puguin
entrar en una xarxa nacional, que el transit internacional pugui créi-
xer i que les companyies ferroviaries no es limitin nomes al mer-
cat nacional propi.

Tot seguit, cal esmentar també la creacio d'un ens regulador. Els
estats membres han de crear un organisme de control indepen-
dent de qualsevol administrador d'infraestructures i de les empre-
ses ferroviaries, de manera que les empreses puguin recorrer a
aquest organisme regulador si consideren que han estat objecte
d'injusticies o de discriminacio de qualsevol mena. Aquesta figura
és summament important, ja que sabem que hi ha un vincle enca-
ra molt fort entre I'estat del Govern, la xarxa i la companyia nacio-
nal, que des de fa molt temps estava en situacio de monopoli.
Aquest organisme de control independent esta, al seu torn, con-
trolat per la Unio Europea.

També volem aconseguir que aquesta obertura de mercat sigui un
fet, perd sempre que es mantingui i, segurament, es millori el nivell
de seguretat que caracteritza el sector ferroviari. Per aixd s'ha creat
una autoritat responsable de la seguretat, independent de qualse-
vol empresa ferroviaria.

En particular, es crea també un ens independent per a investigar
en cas d'accidents. Els accidents greus es produeixen rares vega-
des en el sector ferroviari pero atreuen I'atencié del public en gene-
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ral i és important donar-hi una resposta politica, sobretot perque,
sovint, quan s'obre la competéncia en un sector, com ara el sector
ferroviari, es té por que aquesta nova realitat estigui acompanyada
d'una disminucié del nivell de seguretat. Per contra, la Unio Europea
vol fomentar la seguretat i millorar-ne, si és possible, el nivell actual.

Un cop dit aixo, és clar que el que cal fer és accelerar el procés
d'harmonitzacié a la Unio Europea per a obrir encara més el mer-
cat europeu.

En aquest sentit, i en relacio amb el concepte de seguretat al qual
he al-ludit, s'hauran d'elaborar indicadors comuns, métodes comuns
i establir els objectius que cal assolir. Quant a la interoperabilitat,
és evident que es tracta també d'una qliestio importantissima, per-
que, sovint, les barreres tecniques o les administratives o de segu-
retat vinculades a la tecnologia son tan importants que impedei-
xen que altres noves companyies puguin transportar en un altre
pais. Aquestes barreres, que intentem fer desaparéixer a poc a poc,
estableixen, entre altres, les condicions técniques que han de res-
pectar els trens per a poder circular lliurement per tot Europa.

Estemn parlant d'un procés que tot just acaba de comencar, del qual
ja s’han elaborat algunes especificacions técniques per a determinats
sectors, tot i que encara queda molt per fer. Ara bé, és un cami deci-
siu per a la consecucio d'aqueste area ferroviaria europea integrada.

Recentment, hem creat també una ageéncia europea que tindra
determinats poders en I'ambit de la interoperabilitat i de la segu-
retat. Es tracta, en realitat, del brac técnic de la Unid Europea. Des
d'aquesta agéncia es determinaran totes aquestes especificacions,
tant les que estan per fer com les que ja existeixen i que cal esme-
nar, amb les quals es podra facilitar un transit fluid a través de les
fronteres, lliure de barreres técniques. Es tracta, indubtablement, d'un
repte tecnic enorme. Lagéncia sera totalment independent i fara pro-
postes a la Comissié sobre aquestes especificacions que després es
convertiran en normes d'Us obligatori en totes les xarxes transeuro-
pees i, possiblement, en totes les xarxes de la Unid Europea.

Finalment em permeto afirmar que els resultats de tota aquesta
actuacio han estat bons, ja que hem enfilat el cami cap a aquesta
area integrada. Es clar que a la primera Directiva del 1991 es fixa-
ven uns objectius que encara no s'han assolit. També és cert que
ha calgut adoptar una nova série de directives. Com bé se sap, les
directives europees fixen uns objectius, perd després els estats
membres les han d'adaptar a lleis d'ambit nacional o, segons cada
estat membre i d'acord amb les competéncies regionals que hi
hagi, fins i tot les han de transpcsar a nivell regional. Val a dir que
actualment aquesta aplicacio duu forca retard, ja que no tota la
legislacio ha estat adaptada i les lleis i directives encara no sén
vigents a tots els estats membres. El retard també és comu entre
els nous estats membres i la consequiéncia dbvia és que la Comis-
si6, com a guardia del tractat, ha d'actuar i ho ha fet comencant a
obrir alguns procediments d'infraccio. Aquesta és la via legal, tenint
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en compte que els textos legislatius encara no estan adaptats. Perd
un cop els textos estiguin sobre la taula, tampoc no estara tot fet,
perque cal convertir aquests textos, aquestes lleis, en realitat. |
aquest és un procés forca complicat i que cal seguir de ben a prop.

Pel que fa a les expectatives més immediates, la Unio Europea ha
adoptat una segona serie de directives. Com ja he dit, s'ha creat
IAgéncia Ferroviaria per a donar un impuls a les especificacions tec-
niques d'interoperativitat, ja que hem observat que, en molts casos,
la tecnologia era un gran obstacle que impedia el desplegament real
deltransitinternacional. També hem proposat, de manera més recent,
un tercer paquet que pretén prosseguir la reforma del sector ferro-
viari mitiancant tres punts clau. El primer és |'obertura dels transports
internacionals de passatgers a la competéncia, ja que considerem
que aquest és un pas necessari per a fomentar el transit internacio-
nal de passatgers, que és un sector que esta pujant molt. Volem,
alhora, com a segon punt clau, reforcar els drets dels passatgers. |,

finalment, volem establir un sistema de certificacio dels conductors,

una mena de permis de conduir que permeti que els conductors cir-
culin més lliurement d'una xarxa a |'altra. Basicament la idea és sepa-
rar aquesta llicencia en dues parts. Una part que seria comuna a la
Unio Europea i una altra part, especifica de cada xarxa. Obviament,
amesura que les especificacions tecniques d'interoperabilitat es con-
cretin, siguin més precises i les vagin adoptant els diferents paisos,
esperem que aquesta primera part, del conjunt de regles comunes,
augmenti i que la segona part d'aquest permis de conduir, que és
més especifica de cada pais o de cada linia, es redueixi.

Acabo aquest article fent un rapid esment de les nostres activitats
fora de la Unio Europea, concretament amb els nostres veins asia-
tics, per fer saber que també volem fomentar el transit amb els
nostres veins de fora de la Unio Europea. Ara bé, com ja he dit
anteriorment, el cami és molt llarg i encara tenim molta feina a fer
dins de la Unié Europea mateixa.
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